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lJllivision bu ~rauail. 

l,1• présent mémoire est divisé en douze chapitres : 

Le premier présente tics considérations gént'.·rales sui· l'ensemble des eommuuieutious 
établies pal' le réseau de chemins de fer tic l'État; il signale I'influeneo de la distaueo sur 
les mouvements de voyageurs, et en déduit des conséquences relatives au complément qu'il 
importe de donner au système de nos railways, notamment en cc qui concerne l'cxéeutinn 
d'une ligne directe de la capitale vers l'Ouest, et l'établissement d'une continuité de service 
entre les diverses stations de Bruxelles. 

Le deuxième traite des mouvements moyens de voyageurs entre les villes reliées par k 
réseau des lignes du Nord, de l'Ouest et tic l'Est, sui mut les distances diverses de parcoms, 
et présente le tableau des coefficients qui donnent ces mouvements moyens, par unité de 
population de 1,000 habitants tics lieux de départ et de destination. -li détermine ensuite 
la population réduite {JUC représente chacune des stations du réseau et fournit la reproduc­ 
tion du mouvement des voyageurs, en raison composée des coefficients de mouvement N 
<les populations des lieux rie départ et d'arrivée. - Il indique l'influence proportionnelle 
tics talions secondaires sur les mouvements et recettes des voyageurs et donne l'ordre 
d'importance que, par rapport ù su population, chaque station orcupc, du chef des mouve­ 
ments de voyageurs. -- Enfin cechapitre offre le mode <le calculer, pour des stations d'une 
ligne nouvelle ù établir de Bruxelles vers l'Ouest, les recettes des voyageurs et lies bngagc~, 
ainsi que le minimum des recettes des marchandises. 

Le troisième chapitre est relatif au calcul de l'augmentation des mouvements el recettes 
à obtenir, du chef des transports de voyageurs et de bagages entre Bruxelles N les localités 
de l'Ouest, dans l'hypothèse de l'exécution <l'une ligne qui réduise de l \) kilomètres le­ 
distances qui séparent Bruxelles de ces localités. -- Les résultats que présente cc chapitre 
sont d'ailleurs entièrement indépendants des points touchés par la nouvelle ligne ù construire, 
pour obtenir cette réduction dans les distances. 

Le quatrième expose les considérations spéciales qui doivent faire diriger par Alost le 
tracé d'une ligne dircetc de Bruxelles vers l'Ouest; il fournit, en mèmc temps, les évalua­ 
tions des recettes générales que produirait la station d' Alost considérée, soit comme lieu 
d'expédition, soit comme lieu de destination. 

Le cinquième est consacré ù ln discussion de la direction g·t'.~nérale qu'il convient de 
donner au tracé entre Bruxelles et Alost et entre Alost et la ligne actuelle lie l'Ouest. II 
signale l'importance relative des stations intermédiaires que dcsservirnit la ligne projetée 
et présente tics considérations sur la mise en rapport du tracé de cette route avec celui de 
h ligne de l'Ouest et avec celui du chemin de fer concédé <le la vallée de la Dendre. 
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Le sixième traite des mou vemcnts et rcccucs et se partage en tl'ois divisions : la 1 '0 fourni 
les évaluations détaillées des mouvements de voyageurs et des recettes de toute nature 
qu'on présume obtenir sur les ligues de l'lttat, du chef de l'établissement de la route directe 
lie Bruxelles vers Gant! et de la jonction, par l'extérieur' de la ville, des stations diverses 
de Bruxelles; la •~r division présente la répartition des recettes d'après la perception ù en 
opérer dans les stations nouvelles et dnns les stations actuelles; cnflu , ln 5° présente la 
répartiuou des mêmes recettes, dans la proportion des parcours (1 effectuer sui· la tigne 
nouvelle et sur les ligues anciennes. 

Le septième chapitre donne la description des alignements droits et courbes dont St~ 

tom pose le tracé, ainsi que les éléments du profil longitudinal du projet. 

Le huitième est relatif ou devis des dépenses tic premier étnhlissement, tant pour la route 
directe de Bruxelles vers Gand, que pour la ligne de jonction extérieure entre les diverses 
stations de la capitale. 

Le neuvième traite du mode d'exploitation ù appliquer aux nouvelles lignes et détaille 
les dépenses annuelles d'exploitation , d'entretien et de rcnouvellcment , tant pour les 
chemins à construire que pour le uiatériel des transports, 

Le dixième établit le parallèle entre les recettes et les dépenses présumées, et présente 
ainsi les résultats financiers qu'on est m position d'attendre de l'exécution des communi­ 
cations projetées. 

Le onzième est relatif à la discussion du système qu'il convient d'employer pour l'exéeu­ 
tion ainsi que pour l'exploitation des dites communications. 

Enfin le douzième n pour objet le résumé et la conclusion du mémoire. 



0 B SE Il V A.'r ION. 

Le présent mémoire était en cours de publication lorsque nous avons eu cnnnuiss.mce du 
projet de loi présenté ù la Chambre des Heprésentauts, pat· M. le l\liuistrc des Truvaux 
Publics, relativement à la mise en concession <lu chemin <le ter <lu Luxembuurg. D'après cc 
projet, le chemin de for à concéder partirait cle Bruxelles, où il uurait, au quartier Léopold, 
une station spéciale (mise, néanmoins, en connnuniation avec la station du Nord), et se 
dirigerait sur Namur pnr Wavre. 

Si ce projet, qui a toute chance d'adoption, nous eût été communiqué e11 temps utile, nous 
y eussions nécessairement pris égartl, non-seulement dans le texte de notre trnvail , mais 
encore dans les tableaux d'évaluations, que nous avons dressés pou1· les transits entre l'Ouest 
et la ligne de Bruxelles ù Namur. Toutelois , nous <levons déclarer que l'exécution de ce projet 
ne rend que plus favorable et plus nécessaire encore, la ligne directe de Bruxelles vers 
l'Ouest; de manière que nous avons jugé inutile de substituer de nouveaux éléments d'appré­ 
ciation dans quelques-uns de nos tableaux et de modifier ainsi des résultats que nous avons 
eu à reproduire dans diverses pa1·tics du présent travail, 
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CHAPITRE PREMIER. 

CONSIDÉRATIONS GliNÉllALES sun L'ENSEMBLE DES COMhlUNICATIOXS ÉTAIILIES l'AR LE 
IlÉSEAU DE CUEmNS DE FER DE L'ÉTAT. - IXFLUEXCE DE L.\ DISTANCE sun LES MOU­ 
\'~IENTS DE VOYAGEUHS. - APPLICATION DES CONSÉQUENCES QUI EN llÊSULTENT, AU 
C03rPLÉl\IENT DU SYSTÈJIE DE NOS [IAILWAYS, 

La loi du i cr mai -1854 a décrété l'établissement d'un chemin de fer formé, en 
quelque sorte, de deux grands troncs, l'un allant de l'Ouest à l'Est, l'autre du 
Nord au Sud, et se croisant à l\lalincs. 

La pensée qui présida à la création de ce premier réseau, à part l'important 
objet de la jonction de l'Escaut et de la mer du Nord à la Meuse et au Rhin, fut 
d'introduire dans notre royaume un mode de transport rapide et économique qui, 
moyennant la dépense d'exécution la plus [aible, pût rattacher entr'ellcs non-seu­ 
lement les villes de premier rang, mais encore le plus grand nombre possible 
de localités secondaires. 

Dans cet ordre d'idées on ne pouvait proposer de système plus convenable que 
celui qui fut adopté par ln législature. Du momeut , en effet, que Gand devait être 
reliée tout à la fois ù Bruxelles et ù Anvers, il était naturel que la jonction de la 
ligne de l'Ouest s'opérât à Malines, d'autant plus que, de cette manière, on com­ 
muniquait non-seulement avec les deux branches de la ligne du Nord ('), mais 
encore avec la ligne de l'Est par Louvain. Par un motif semblable, Liégé devant 
être rattachée à Bruxelles et à Anvers, la ligne de l'Est devait également venir 
aboutir à :Malines, où elle rencontrait, comme son prolongement direct, la ligne 
de l'Ouest. Enfin il était impossible, pom faire communiquer entr'elles les lignes 

(') On est convenu, en Belgique, de donner le nom de ligne du Nord à celle qui s'étend 
d'Am·ers à Bruxelles, la ligne du 1J!idi ne commençant qu'à Bruxelles même. Cette appellation 
est cependant vicieuse, car la ligne du :\lidi devrait nécessairement avoir son origine au point 
de rencontre des deux troues de l'Ouest à l'Est et du Nord au Sud. 

2 



( 6 ) 

du Nord, du Sud, de l'Ouest et de l'Est, de trouver des conditions d'exéeution 
plus favorables que celles qu'offrait le tracé des quatre branches ayant .Malirn•s 
pour centre, le terrain soit entre Malines et Louvain, soit eutr« Muline» et Gand, 
ne présentant pas plus de ditlleultés ù vaincre que celui qu'on rencontre cntn­ 
Malines et Bruxelles, ou entre Malines et Anvers. 

D'autre part, on ne doit pas perdre Ile vue que si le réseau décrété m ,J 85-1-, 
avait eu pour centre Bruxelles au lieu de Mnltncs, on se trouverait obligé, pour 
mttnchcr Gand (et les localités sises t\ l'Ouest) ù Anvers, ù Malines et ù Tcrmonrle, 
de construire la ligne actuelle de Garni ù Mulincs , que, de iuème, pour rattacher 
la ligue de l'Est ù Anvers, ù Malines et à Tenuondc, ou se trou vernit ford! d'exé­ 
cuter Je chemin de fer direct de Louvain à Malines. De sorte que, dnus tous les 
cas possibles, les quatre branches partant aujourd'hui de Ma liues, muaient dù , 
inèvitnblemeut, ètrc établies. 

Nous venons de dire à quelle pensée l'ensemble du réseau dt! 183-t avait dù nuis­ 
sauce. Celte pensée se retrouve encore tians la loi du 26 mai 1837, c'est-à-dire que, 
alors aussi, la Législature a voulu faire participer (les localités nouvelles au bien­ 
fait des communications par ruilway, toujours en conservant cc mode de ne 
chercher que des affluents nouveaux au chemin de fer. 

De l'état de choses créé par ces deux lois de -1851, et 1837, il est résulté que des 
villes, bien que rattachées les unes et les autres au réseau général, s~ sont cepen­ 
dant trouvées dans des circonstances d'éloignement telles 1 que l'on ,l perdu une 
bonne partie <le l'avantage qu'il pouvait y avoir à se servir entr'elles iles nouvelles 
voies de communication. 

Cette situation , il est vrui , a été améliorée, en principe, par les Iigues diverses 
dont la concession a été accordée en -1841>, mais il est ù remarquer qu'aucune de ce:­ 
dernières ne prend son origine ù Bruxelles. 

Aussi, bien loin que, dans le grand développement des chemins de fer construits 
ou décrétés, la capitale formât le centre d'un rayonnement vers les points les plus 
importants <lu royaume, nous voyons, au contraire, qu'elle n'est touchée que par 
une seule ligne, dirigée du Nord au Sud , et qui même est brisée par la solution 
<le continuité entre les stations de Bruxelles , de manière que 1 indépendamment 
de l'intervalle que présente cette solution, l'on doit parcourir 4 lieues au \ord et 
6 lieues au Midi , avant de rencontrer aucune autre branche de railway. Ainsi, 
tandis que, à peu près toutes les localités, qui out de fréquentes relations entr'elles, 
sont ou vont ètre réunies par des chemins directs, Bruxelles se trouve, par rapport 
aux villes autres que celles touchées par la ligne d'Anvers à 31ons 1 dans une 
position exceptionnellement défnvorable , de sorte que la capitale est, sous ce 
rapport, moins bien traitée que les autres villes de la Belgique et que, <l leur tour, 
celles-ci sont lésées dans leurs communications avec la capitale. 

Les considérations qui précèdent se résument en ces deux points : -1°· c'est <{UC le 
réseau construit en vertu de la loi du 1 cr mai -l 831, ne pouvait, dans l'esprit ile 
cette loi, être dirigt! autrement qu'il ne l'a été, c'est-à-dire que l'on devait, nécessai­ 
rement ~ exécuter les quatre branches de chemin de fer qui partent de Malines; 
2° c'est que cet état de choses a placé cependant Bruxelles dans une situation rela­ 
tivement très fàcheuse, en raison de l'allongement de parcours qui en résulte pour 
ses relations avec le plus grand nombre des villes du royaume, alors qu'il importe 



( 7 ) 

au pays entier que les communications vers la capitale soient établies de la manière 
la plus prompte et la plus convenable. 

Dans l'ignorance où l'on était en -185.f., voire même en f 85r::s et 1856, des résul­ 
tats du chemin de fer par rapport aux distances, on pouvait supposer qu'il sufflrnit 
de rattacher au réseau les localités diverses, pour en obtenir tout le mouvement 
réciproque dont elles étaient susceptibles. Mais l'expérience obtenue depuis lors , 
a démontré combien cette idée était erronée. On a pu, en effet, à la seule inspec­ 
tion de la statistique publiée chaque année par le Département des Travaux Publics, 
reconnaitre que, quelle que f ùt l'importance de deux villes mises en rapport par le 
railwny, le nombre de voyageurs, en destination de l'une vers l'autre était entiè­ 
rement subordonné à la distance qui sépare ces villes. 

Ainsi, en prenant, par exemple, Bruxelles comme lieu de départ, nous trouvons 
(tableau ci-annexé sous le n° 1) que, pendant l'exercice 18115, cette ville a envoyé, 
savoir: 

A Vilvorde, distante de iO kilomètres. 57, 726 voyageurs, 
A Malines, id. 20 id. 76,252 id. 
A Anvers, id. 4-4 id. 94,698 id. 
A Louvain, id. 44, id. 58,51'9 id. 
A Termonde, id. 47 id. 14,717 id. 
A Tirlemont 1 id. 62 iù. f 1,000 id. 
A Gand, id. 76 icl. 59,445 hl. 
A St-T1·onù, id. 86 id. 4,752 id. 
A Liégé, id. '114 id. . 21,522 id . 
A Courtray, id. 120 id. 4,147 id. 
A Bruges , id. 121 id. 6,177 id. 
A Verviers, id. 139 id. 2,200 id. 
A Tournay, id. HH id. 5,283 id. 

Choisissons un autre exemple en dehors des mouvements de la. capitale. en 
prenant les villes d'Anvers, Malines et Gand. On voit au tableau n° 1 précité, que. 
dans le courant de l'exercice 184~, Malines 1 ville sans grande importance com­ 
merciale, mais située à 24 kilomètres d'Anvers, a envoyé à celle-ci 52,448 voya­ 
geurs, tandis que Gand , la seconde ville du royaume par sa population et son 
industrie, mais qui est située à 79 kilomètres d'Anvers, n'y a envoyé que 
13A59 voyageurs, résultat d'autant plus frappant que Gand et Anvers peuvent être 
considérées comme le Manchester et le Liverpool de notre pays. 

Ces exemples, dont l'application se vérifie sur tous les points du réseau, démon­ 
trent, à la dernière évidence, que, quelles que soient la population et l'importuner­ 
commerciale ou industrielle de deux villes, le mouvement des voyageurs allant de 
l'une à l'autre, est soumis; comme nous l'avons dit plus haut, à l'influence toute 
puissante de la distance, D'où il suit nécessairement que, si l'on parvient à réduire 



( 8 ) 

l'éloignement existant entre deux points donnés, le nombre de voyageurs s'en 
aecroitrn dans une proportion qui s'élevcra en raison du raccourcissement du 
parcours. 

Ainsi, supposons, par la pensée, que la ville de Garni, qui est de 7 à 8 fois plus 
importante, à tous égards, que celle de Tirlemont, puisse être placée là où est aujour­ 
d'hui Tirlemont, soit à 62 kilomètres de Bruxelles. On pourra admettre alors que 
Bruxelles enverrait ù cette ville de 7 à 8 fois le nombre de voyageurs qu'elle envoie 
aujourd'hui ù Tirlemont; de manière que, à la distance de 62 kilomètres, Bruxelles 
donnerait sur Cnnd un nombre de -111000 X 7 ½, soit . . . 82,t>OO voyageurs, 

Faisons la même supposition pour Terrnondo, c'est-à-dire imaginons que Gaud, 
qui est f 0 fois plus importante que Tenuondc, soit placée là où se trouve anjour­ 
d'hui Terrnonde , à 47 kilomètres de Bruxelles. Dès-lors nous pourrons admettre 
que Bruxelles enverrait à Oand , à cette distance, 10 fois autant de voyageurs 
qu'elle en envoie à Termonde , c'est-à-dire 14,7 i 7 X ·JO= H-7, '170 voyageurs. 

Ainsi, d'après ces données proportionnelles, si la distance de Bruxelles à Gand 
était réduite à 62 kilomètres, le nombre de voyageurs, qui est aujourd'hui de 59 ,41.i.5, 
deviendrait de 82,n0O; et si cette mèmc distance pouvait être réduite à 47 kilo­ 
mètres, le nombre de voyageurs dont il s'agit s'élèverait à -147,!70. 

Ainsi encore, peut-on inférer de cc double résultat, que si la distance de Bruxelles 
à Gand pouvait être réduite à une moyenne entre celle de Bruxelles à TIrlemont et 

d B Il ' 'f d . ' 62 + 1tï •·4 kil ' l b d celle e ruxe es a ermon c, soit a 2 ou ::> 1 ornetrcs, e nom re e voyn- 
gours de Bruxelles à Gand serait aussi une moyenne entre 82,t>OO et 147,f 70, 
laquelle moyenne est de f 14,83~1 c'est-à-dire du triple du mouvement actuel. 

Ces résultats, sur lesquels nous reviendrons plus loin, prouvent donc que la ligne 
de Bruxelles vers l'Ouest, telle qu'on la parcourt aujourd'hui , en passant J)ar 
Malines, ne remplit guère l'objet auquel elle avait été destinée, et qu'il serait pos­ 
sible, au moyen d'une réduction de distance, de porter de beaucoup au delà de cc 
qu'il est aujourd'hui, le nombre de voyageurs qui circulent entre la capitale et les 
localités comprises depuis Gand jusqu'à Ostende et jusqu'à Mouscron. 

Naturellement ces considérations s'appliquent également aux mouvements de 
voyageurs entre Bruxelles et ln ligne <le l'Est, comme entre Bruxelles et Namur. 

Remarquons maintenant que, si l'augmentation du nombre de voyageurs ne 
détermine pas une augmentation tout-à-fait proportionnelle d'affaires, elle n'en 
produit pas moins une certaine majoration dans le nombre de transactions; qu'elle 
étend, en quelque sorte, les marchés ; et qu'elle a, en outre, pour conséquence, 
pur les échanges plus nombreux de voyageurs entre les diverses localités, de mettre 
en circulation une somme de numéraire plus considérable. Or, ces résultats tournent 
nécessairement au profit de la généralité et contribuent mème, indirectement, aux 
revenus du trésor public, indépendamment de la surélévation des recettes du chemin 
de fer. 

Il est donc d'une haute importauce, soit an point de vue de l'utilité commerciale, 
soit au point de vue des ressources de l'État, qu'on cherche ù développer, par tous 
les moyens réalisables, la circulation des voyageurs sur notre réseau de railways, 
et, par conséquent, qu'on avise ( bien entendu dans des limites convenables de 
dépense et suivant les nécessités des coïncidences ) à réduire, autant que possible, 
les distances qui séparent les localités rune de l'autre, puisque nous voyons que les 
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mouvements de voyageurs sont surtout, et Invurluhlement , dominés pat· le plus 
ou moins de longueur du parcours. 

Or, si ces principes doivent être appliqués quelque part eu Belgique, c'est -1 ° aux 
relations entre la capitule et les Flandres si populeuses, dans lesquelles se rencon­ 
trent un si grnntl nombre de villes hnportuutes, telles que Gand, Bruges, Ostende, 
Courtruy, Thiclt, Ypres, etc., c'est 2° aux. relations de la capitale avec les ligues 
de l'Est, dans lesquelles se trouvent les villes ile Louvain, Tirlemont, St-Trond , 
Hasselt, Liége et Verviers; c'est 5° aux relations entre la capitale et les provinces 
de Namur et de L uxcmhourg : c'est enfln ,f.0 aux relations entre le Nord el le Sud 
de Bruxelles, pour la communication des ligues du i\lidi avec celles du l\onl, de 
l'Est et de l'Ouest, c'est-à-dire it l'établissement direct desdites relations, entravées 
et presque annihilées par lu solution de continuité de Bruxelles, laquelle, comme 
nous le ferons voir, équivaut ù un énorme allongement de parcours. 

A chacun des quatre points que nous venons de signaler, se rattachent d'ailleurs 
d'importantes considérations que nous allons successivement exposer. 

Ligue directe de Bruxelles vers l'Ouest. 

En cc qui concerne l'établissement entre Bruxelles et l'Ouest, d'un chemin de 
fer plus direct que celui qui existe aujourd'hui, c'est-à-dire de la ligne qui fait l'objet 
principal que nous nous sommes proposé de traiter, nous démontrerons dans les 
chapitres suivants combien son exécution serait favorable an trésor 1 d'abord par 
l'augmentation des recettes résultant des transports des voyageurs entre Bruxelles 
et les localités de l'Ouest, et qui s'élèvent: d'après nos calculs, ù ~20 mille Francs, 
et: en second lieu, pm les produits que fourniront les points nouveaux. desservis 
par cette ligne 1 produits que nous évaluons ci-après ù ;510 milletrancs ('). Indé­ 
pendamment de ces résultats qui , à eux seuls 1 sont tout-à-fait concluants 1 il 
en est encore un autre, assez important: que la nouvelle ligne est destinée à 
réaliser, celui de faire obtenir à l'État la plus grande somme possible de recettes, 
du chef des transports de toute nature du département du Nord et de l'Angleterre 
vers Bruxelles, comme aussi du chef des mouvements de voyageurs qui, se 
rendant des points indiqués vers l'Allemagne 1 se dirigeraient d'abord sur 
Bruxelles. 

Remarquons, en effet: que la distance de Bruxelles à Lille, qui est aujourd'hui 

(') Il est bien entendu CJUC nous ne parlons ici que des produits supplémentaires que donne­ 
ront les localités nouvelles desservies par la ligue projetée de Bruxelles vers G<1.nd. Ces mêmes 
localités fourniront, en réalité, des recettes évaluées ci-après, pour départs et retours, ù 
1,170,749 fr.; mais une partie de ces recettes, montant à 6~0,169 fr,, se réaliserait déj.'t sur 
les lignes de l'État, alors qu'on ne construirait pas la communication projetée, mais seulement 
qu'on exécutât les lignes concédées en 1845, celle de la compagnie de la Dendre étant sup­ 
posée se diriger alors d'Ath sur Termonde, avec bifurcation d'Alost sur Wetteren. 

,j 
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de ·B9 kilomètres par Malines et Cund , ne serait, par le chemin concédé de Tour­ 
nay à Jurbise, que de ·t 3~ kilomètres , dont J 17 de Mouscron à Bruxelles; de 
manière que, comme I'lhat exploitera cette ligne, il est tout naturel que cc serait, Ut 
le chemin que l'on suivrait pour se rendre de Lille ù Bruxelles. Dans cc cas l'lhat 
ne percevrait que pour un parcours de 1 ·( 7 - 21, ou de 93 kilomètres, la moitié 
iles produits du chef des parcours sur les 4-8 kilomètres du chemin de Tournay ù 
Jurbise, n'YCIHmt aux concessionnaires. Qu« l'on diminue maintenant, ainsi qu'on 
se propose de le faire, la distance ile Bruxelles ù Gand d'une longueur de rn kilo­ 
mètres, le parcours de Bruxelles à Lille par Garn! ne sera plus que de 150 kilo­ 
mètres. dont -l -15 de Mouscron à Bruxelles, sur une ligne appartenant entièrement 
à l'État. On voit liane qu'en construisant la nouvelle route, l'État percevra, de 
chaque voyageur de Lille pour Bruxelles, une augmentation de prix. duc pom un 
parcours de 20 kilomètres. 

Cette conséquence a une portée très grande que l'on comprend aisément en 
réfléchissant 11uc1 lorsque le railway de Calais ù Lille sera exécuté, la communi­ 
cation principale entre la Belgique et l'Angleterre ou l'Allemngnc s'effectuera par 
les chemins de Londres ù Douvres et de Calais à Lille; le service des bateaux à 
vapeur entre Douvres et Calais pouvant être organisé <le manière à cohicidcr par­ 
faitement avec celui de ces deux. chemins de fer. A partir du jour où commencera 
l'exploitation de ces services combinés, on verra nécessairement les voyageurs de 
l'Angleterre déserter, en grande partie, les lignes d'Ostende et d'Anvers. Il importe­ 
donc que l'État rentre, autant que possible, dans les pertes que ce nouvel état de 
choses lui ferait supporter sur les deux lignes dont il s'agit; et, pour cela, il est 
nécessaire qu'il continue à desservir exclusivement, sur ses propres voies, les rela­ 
tions entre Bruxelles et Lille, résultat qu'il ne peut atteindre que par l'établisse­ 
ment d'une ligne directe de Bruxelles vers l'Ouest. 

I.lgne directe de Bruxelles vers l'Est. 

A l'égard des relations à ouvrir entre Bruxelles et l'Est, par la construction d'une 
ligne sur Louvain, plus directe que celle existante, nous avons à faire valoir ici, 
non-seulement des considérations d'augmentation de mouvements de voyageurs, 
résultant d'une réduction dans le parcours, mais encore des motifs puisés dans les 
transports nationaux et internationaux. qui échapperaient à l'État, s'il ne se hâtait 
lie foire établir cette ligne plus directe de Bruxelles vers Louvain. 

Observons, en effet, que les voyageurs de Liége, de Verviers et de l'Allemagne 
pour Mons, Tournay, Valenciennes et la ligne de Paris, cloi vent passer par 
Braine-le-Comte. A l'heure qu'il est, la distance de Liégé ù Braine-le-Comte com­ 
porte d'abord le parcours de Liégé à Bruxelles, par Malines, qui est de 114 kilo­ 
mètres, ensuite le parcours de Bruxelles à Braine sur 50 kilomètres, soit. ensemble 
i44 kilomètres par chemin de fer, indépendamment de la solution de continuité 
de Bruxelles, qu'on peut bien compter, en durée de retard, pour un parcours de 
plus de 60 kilomètres de railway ; de manière qu'on peut dire que le parcours total 
actuel de Liége à Braine est représenté par une distance de plus de 200 kilomètres. 
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Or, par le chemin de fer concédé de Namur ù Liégé, la distance de Liégc à Braine­ 
le-Comte n'étant que de { 40 kilomètres, il est fort à craindre que cette ligne de 
Liège à Namur ne devienne exclusivement celle qui dcsservlrait les relations dont 
nous avons parlé, c'est-à-dire aussi la voie de transit de la ligne rhénane à la ligne 
de Paris, auquel cas l'État ne percevrait, entre Liége et Braine-le-Comte, que pour 
le parcoms de Namur à Braine, soit pour 82 kilomètres. Supposons, an contraire, 
que la ligne de Bruxelles ù Louvain, qui ne doit avoir que 52 kilomètres d'étendue, 
soit exécutée, et qnc les stations d11 Nord et du Midi soient réunies, de la manière 
que nous indiquerons ci-après, par une voie de jonction de a à G kilomètres de 
développement, alors la distance par railway, de Liégé ù Draine-le-Comte, ne sera 
que <l'environ 158 kilomètres, plus comte, par conséquent, que par Namur (1). 
Alors aussi, l'État percevra pour un parcours de 138 kilomètres, tandis que, par 
la direction de Namur, il ne recevrait, comme nous l'avons dit plus haut, que le 
prix à affecter à 82 kilomètres, soit à un parcours de ~6 kilomètres en moins. 

Ll:nc dh•ccte de Bruxelles ~·ers Namur. 

Le redressement du chemin de fer de la capitale vers Namur présente aussi, 
en faveur de son exécution, des motifs extrêmement puissants. Ainsi, non-seule­ 
ment le mouvement de voyageurs sur Namur pourrait être porté du double au 
triple de cc qu'il est, par un raccourcissement de 40 à 50 kilomètres dans la lon­ 
gueur; non-seulement aussi le mouvement fourni par de nouvelles localités mises 
en rapport avec Bruxelles serait fort important, mais encore, et moyennant la 
jonction des stations du Nord et du Midi à Bruxelles , il résulterait de la mise m 
communication directe de Namur avec les stations des lignes d'Anvers et d'Ostende, 
une circulation très considérable entre ces divers points. Enfin, et c'est là un 
des résultats les plus notables, la réduction de 8 à iO lieues dans la distance 
de Bruxelles à Namur rapprocherait d'autant, du centre du royaume, la provîncc 
de Luxembourg qui, aujourd'hui, est, en quelque sorte, isolée; multiplierait ainsi 
de beaucoup la circulation qui pourrait s'établir entre cette province et les autres, 
et, dès lors, assurerait peut-être, à elle seule, l'exécution du chemin de fer du 
Luxembourg, si désirable aussi bien au point de vue de l'intérêt général qu'au point 
de vue de l'intérêt local. 

Nous n'avons pas l'intention de traiter ici, dans ses détails, la question de l'op­ 
portunité de construire une ligne directe de Bruxelles vers Louvain et une autre 

(') On part ici de l'hypothèse que la ligne directe de Bruxelles ii Louvain prenne son origine 
à la station du Nord; dans le cas contraire, le raisonnement crue nous avançons à l'appui de 
la construction de cette ligne directe, deviendrait encore plus saisissant. 



( 12 ) 

de Bruxelles vers l\amur. Nous avons seulement voulu la faire ressortir tirs consi­ 
dérations générales que nous avons signalées et faire voir comment cette question 
se rattache, elle aussi, à celle de la jonction directe entre les stations du Ivord et 
du 1\Iidi ù Bruxelles 1 olijet que nous allons maintenant examiner d'une rnaniè1·e 
plus particulière. 

t:ouUuuUé d11 service cotre les stations du Nord et du ltlidi, i1 Druxelle~. 

Cc que nous avons appelé la solution de continuité du chemin de fer, à Bruxelles, 
n'existe pas en ce qui concerne les transports de marehundises, puisque l'on a con­ 
struit sur le boulevard intérieur, entre la station de !'Allée-Verte et celle des 
Bogurds, une voie de jonction. Mais celle-ci , dans les conditions où elle se trouve, 
ne peut pas servir aux transports de voyageurs et forme ainsi, de fait, pour cette 
partie du service 1 une véritable solution de continuité, puisque les voyageurs du 
Nord , de l'Est et de l'Ouest pour le Midi, et réciproquement, sont obligés de tra­ 
verser la ville par les moyens ordinaires. 

Mais cet lnconv énient n'est pas le seul : un autre , bien graYe, c'est que l'on a 
été obligé de rendre indépendants l'un de l'autre les services des convois partant ou 
arrivant dans chacune des stations, d'où il est résulté qu'un grand nombre d'indi­ 
vidus qui auraient pu circuler entre la ligne du Midi et les autres lignes, n'étant 
pas assurés d'une coïncldcnce ù Bruxelles, ou étant même certains du contraire, ne 
~e servent pas du chemin de fer. 
Pour comprendre d'ailleurs combien aujourd'hui la ligne du l\lidi prête peu de 

secours aux autres lignes, relativement aux , oyageurs, il suffit de jeter les yeux sur 
le tableau des heures de départ <les divers convois. On trouve, en effet, que le 
premier convoi dAnvers pour Bruxelles, partant ù 7 h. H5 m., n'arrive à sa des­ 
tination (station du Nord) que YCl'S 8 h. 45 m. , tandis que le premier convoi de 
Bruxelles pour les deux branches du Midi, part ù 7 h. 45 m. Dès lors les YO}a­ 

geurs qui veulent se rendre <le lu ligne du .i.\ord vers celles du Midi, sont forcés 
d'attendre à Bruxelles le départ du deuxième convoi, qui n'a lieu qu'à 12 h. 50 rn. 
pour la branche de Quiévrain et qu'à 5 h. 50 m. pour celle de Namur. A son tour 
le deuxième convoi d' Anvers pour Bruxelles, pariant ù i 1 h. i ;j m., n'arrive ù sa 
destination que vers 12 h. 4:'5 m.; de manière qu'il ne peut pas, non plus) coïn­ 
cider avec le deuxième convoi vers Quiévrain, qui part de Bruxelles ù 12 h. 50 m. 
Il faudrait donc attendre ù Bruxelles le départ du troisième convoi, qui, pour 
Quiévrain, n'a lieu qu'à 6 b. 50 m. du soir. 

Ce que nous avons dit pour les convois d'Anvers à Bruxelles est également appli­ 
cable aux convois de l'Ouest et de l'Est, qui arrivent à Bruxelles ù peu près en 
même temps que ceux venant d'Anvers; de manière que, entre ces lignes et celles 
du Midi , se rencontre le mème manque de coïncidence dans les arrivées et les 
départs. 

Hernarquons maintenant <fUC &i les parcours ù petites distances sont. relativement. 
fort nombreux 1 c'est que non-seulement la durée du temps perdu en voyage est 
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courte , mais aussi parer que l'on p.-ut , dans une mt\UH' journée, aller et revenir 
duu.lieu à l'autre. D'où il suit que, pour que IP8 coïncidences soient utiles, il faut 
qu'elles s'effectuent, nu départ, par les convois du matin. Or, puisque nous avons 
Hl ({IH' ers coïncidences font 1hH"a11L en cc qui concerne les JH'(1mi<•1· et deuxième 
convois du ~orù, de l'Ouest l'i de l'Est pour Bruxelles, par rapport aux doux pro­ 
mien; convois du Midi, nous pouvons reconnaitre Iacileruent eomhien les échanges 
tic voyageurs, entre ks trois premières lignes et ln quatrième, doivent être rc·s­ 
treints, du moment (flH' ces voyngt•ms sont, mème dans le cas le plus favorable, 
oblig1•s d'attendre ù Bruxelles pendant environ quatre heures, En dfrt, connue 011 
pourrait, dans cet espace dP temps, pareourir l~O kiloutètres de chemin dl' Ier , 
le retard dù à In solution de coutinuité doit être ù peu près considéré comme équi­ 
valant ù un allongement égul de parcours, et nous verrons au chapitre suivant. 
dans la table des eoelficicnts de mouvement par rapport aux distauces , qu'une 
augmentation de parcours de 110 kilomètres diminue le nombre ile voyageurs 
tians une proportion qui n'est jamais moindre que d,~ :5 ¼ à -1, et qui va même. 
pour certaines longueurs, à pins <Il' 200 :'t -l. 

Pour juger, en chiffu-s, de l'importnnee des résultats qu'on doit attribuer ,'t la 
solution de continuité, recherchons. par exemple, quels devraient être les mouve­ 
ments et. recettes des voyageurs entre Mons et Anvers, dans le cas où ces deux 
villes fussent réunies par une ligne de railway non interrompue et qui, dans ce cas. 
aurait, en y comprenant une longueur de ~1

/1 kilomètres entre la station du ]\'onl 
Pt celle du Midi, une étendue th' 1 l t kilomètres . 

.A cet effet, remnrquons quP :\Ir.ms se trouve située ù Hill' distance sensiblement 
t'.•gale de Xumur ( 112 kilomètres): de sorte que nous pouvons bien admettre, en 
raison des populations respectives d'Anvers et de 1\arnm, que ln ville de Mons 
donnerait sur Anvers au moins 5 1/'!. fois autant de voyageurs que sur Namur. 
Il y aurait même lieu de majorer cette proportion en raison de l'importance com­ 
merciale de ces villes entr'elles , car le transport des marchandises, qui n ·a rap­ 
porté, en t84~, que 7,593 fr. pour les expéditions de Namur sur Mons, a produit 
31,. 7;j8 fr., ou presque cinq fois nntanr, pour celles d'Anvers sur .Mons; de sort.­ 
que la proportion indiquée de 5 1/~ it l est loin d'ètre exagérée. 
01·1 pendant l'exercice 181~, le mouvement de Mons sur Namur, avec retour­ 

de i\umur sur Mons, a comporté 5,9·12 voyageurs, qui ont donné une recette de 
fr. 18566-50; d'où résulte que, proportionnt-Ilcnu-nt, le rnouvement de voyu­ 
~eurs entre Mons et Amers, avec retours, devrait ètrc de 5,912 X 3 1

/~, ou 
de ·1316921 lesquels devruicnt produire une recette tic fr. -18,3G6-i'.i0 X 3 1/'!.- soit 
de. . fr. 64128:'i 

Si on suppose maintenant, d"après ce que nous avons dit plus haut, 
que du mouvement de voyageurs que nous venons de déterminer , 
1
/6 seulement circule aujourd'hui, nous ne trouverons de cc chef qu'une 
recette actuelle de _ 
de manière que l'augmentation des recettes des voyageurs, entre les dcu x 
villes d'Anvers et de Mons, résultant de la suppression de la solution de 

iOJH 

continuité à Bruxelles. s'élèverait à. 
et, en y ajoutant 6 p. 0/o pour bagages, ci , 
on aurait une augmentation de recettes de . 

~3,f>fü) 
5:211, 

;'fü.78:i 
--..:~ 
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Cc produit à obtenir, pour les mouvements entre deux. points seulement, fait 
sutllsnuuucnt comprendre la portée tic l'intérêt financier qui s'attache à la question 
tic la solution de continuité de Bruxclles , lorsqu'on considère tontes les localités 
du Midi, mises en rapport avec toutes celles des autres lignes aboutissant ù Bruxelles , 
et, en pffet, les seules stations de la ligne du Nord, mises en communication clirecte 
avec celles du Midi, produiraient, d'après nos calculs, une augmentation de recettes 
de 495 mille francs, représentant un bénéfice de plus de 5a p. 0/o du capital ù 
engager dans la -ligue de jonction entre les trois stations de Bruxelles. 

En cc qui concerne les relations du l\lidi a\ cc l'Ouest et l'Est, les ligues concé­ 
dées en J84t> ont déjà. beaucoup modifié, en principe, le système actuel; de manière 
que, pour ces relations en elles-mêmes, la question de la solution de continuité est 
devenue moins importante qu'auparavant. Cependant, quant à l'Ouest, il est évident 
que, si la continuité existait, les voyageurs de Tennonde, Gand, Bruges, Ostende 
et, plus tard, ceux d'Alost, Ninove, Lokeren, St-Nicolas, etc., ne communique­ 
raient avec la ligne lie Bruxelles sur Braine-le-Comte, Charleroy, etc. , que par 
Bruxelles et payeraient ainsi à l'État pour le parcours entier ; tandis que, dans le 
cas contraire, elles prendraient la ligne de ln Dendre et celle d'Ath à J urbise, cc 
qui occasionnerait une perte notable pour le trésor. Nous avons, en effet, trouvé 
par des calculs qui sc1·011t exposés plus loin, que, dans le cas d'un service direct et 
continu, il y aurait JJOUr les transports de voyageurs et de bagages entre les stations 
du Midi et celles de l'Ouest (non compris Alost), une augmentation de recettcsç sur 
les lignes de l'État, dt> 192 mille francs. 

Quant aux mouvements de l'Est sur Mons, Ath, Tournay et la ligne de Valen­ 
ciennes à Paris, nous avons signalé les avantages qui résulteraient pour l'Étut1 de l.t 
continuité du service <les voyageurs passant par Bruxelles : ccpeudant , comme 
nous ignorons les dispositîons qui seront prises, plus tard, pour la communication 
directe de Bruxelles vers Louvain, nous n'avons pas tenu compte, dans notre 
travail, des produits supplémentaires à rèaliser de cc chef, et ce d'autant moins 
que ces produits nous semblent devoir être considérés comme faisant, exclusive­ 
ment, partie des revenus à attribuer ù une nouvelle ligne de la capitale , ers l'Est. 

Nous n'avons donc porté, dans nos appréciations de produits supplémentaires à 
créer par la continuité da service à Bruxelles, que les mouvements du Nord et de 
l'Ouest sur le Midi, représentant, <l'après ce que nous avons <lit plus haut, une 
augmentation de recettes de 495 + 192 ou de 68~ mille francs. 

Ainsi, à ce point de vue seul, la ligne de jonction entre les trois stations de 
Bruxelles, qui doit coûter 1,580~000 Ir ,, produirait lm intérêt annuel d'environ 
aO p. 0/o, résultat qui doit être envisagé aussi sous le rapport de l'avantage que 
le pays, en général, retirerait de ladite jonction, par les facifü(,s de circuler entre 
les diverses provinces; 

Mais, pour réaliser la continuité du service 1 quelles seront les dispositions 
qu'il faudra prendre? Xécessaircmcru on ne peut, eu aucune façon , songer .:i 



-upprimer ni la station d11 Nonl, ni celle des Bogards , mais voici de quelle 
manière on pourrait atteindre ù peu près le 11H1mc but, en ce qui concerne les 
11·m1.~porls de voyageurs. 

Lorsque chacun 11<-s cou mis du Nol'll, de l'Ouest ou de l'Est serai t arrivé à 
Bruxelles, :\ la station (ln Nord, Lous les voyageurs en destination de la capitale y 
dcscendraicut , ceux, au coutruirc, qui seraient en destination des lignes du Midi, 
passeraient, ainsi que lems lrngagPs, dans un petit convoi pnrtieulier, marchant ù 
gmndc vitesse sur une ligne extérieure de jonction, jusqu'a la station du Midi, où 
ils pourraient prendre les convois de cette ligne. Comme cette mnuœuvre ne dure­ 
mit guère que de rn à 20 minutes, il serait possible alors, en avançant un peu 
les heures de d(-part du Nord et de l'Ouest et retardant aussi de quelquu chose 
les heures de départ des convois du Midi, il serait possible, disons-unus , d'établir 
des coïncidences assez régulières entre les arrivées d'un côté et les départs de 
l'autre. Au surplus, si ces coïncidences ne pouvaient avoir lieu que moyennant un 
certain retard, les voyageurs se trouveraient alors dans les mêmes circonstances 
que ceux. qui vont de Liége à Anvers ou à Gand et qui sont obligés d'attendre ,·l . ' !\lalines, le moment du passage du convoi allant de Bruxelles vers l'une ou l'autre 
de ces deux villes. L'essentiel serait, pour ces voyageurs, qu'on leur eut délivré, 
à la station de départ, des coupons de parcours jusqu'à l'endroit de leur destina­ 
tion, et qu'ainsi ils n'eussent plus à s'occuper du soin du transport de leur personne 
ou tic leurs effets entre I'uue et l'autre station de Bruxelles. 

La rnanœuvrc que nous venons d'indiquer pour passer du ~ont au Midi, serait. 
naturellement, tout-à-fait semblable JlOUJ' le passage du l\lidî au i\'onl; de manière 
que les convois de voyageurs de chaque ligne desserviraient 1 en quelq uc sorte. 
tout ù la fois les deux stations du i\ord et des Boganls. 

Au surplus, on pourrait affecter à cc service entre les deux stations. un ou lieux. 
petits convois spéciaux. remorqués par des locomotives peu puissantes, de manièn­ 
à rendre cette exploitation peu dispendieuse. 

Jusqu'ici nous n'avons eombauu la solution de continuité tic Bruxelles que ~011s 
le double rapport du défaut <le convenance dans les eommunientious et de la perte 
dans les recettes du chemin de fer. Mais il existe encore d'autres motifs: 11'1111e 
haute gravité, pour qu'on se hàte de renoncer au système déplorable qu'on em­ 
ploie aujourd'hui, à l'effet de passer de rune ù l'autre des stations. 

Le plus puissant de ces motifs, c'est le danger de tous les instants qu'oflr« Il· 
passage, sur le boulevard intérieur, des convois de marchandises, remorqués par 
des locomotives. 

Rappelons d'abord que; lorsqu'on se proposa de réunir par railway la station dt· 
l'Allé1!-Vertc à celle des Bogards. on n'appréciait guère le mouvement qui devnit 
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se produire enlr« le ~lidi et le \ol'll, par cette voie de jouetiuu . Aussi. c·o11t111e 011 

s'inmgina alors que les rrausports de runrchaudiscs <k l'une ù l'autre ligne, po11r­ 
raient tri·s bien s'ellccuu-r J>al' chevaux, on ne trouva aueuu inconvénient ù établir 
el'ltl' voie sur le boulevard iutérieur . 

BienLùt, cependant, la 1p1anlité de ces trunsports de murchumliscs s'accrut telle- 
111e11t1 qu'on dut renoncer ù remploi de chevaux comme remorqueurs, et qu'on ru: 
forcé de faire usage de locomotives. 

A partir 1k cc mo11H•11t, la voie de jonction avait, en quelque sorte, changé d'objet. 
Au lieu de la trac lion par chevaux, ù laquelle elle avait été destiuée , elle dut servir 
aux transports par machines; de sorte que, loin de présenter toute la sécurité qu'on 
lui attribuait dans le principe, et qui était la condition sine .qmi non de son établis­ 
sement , cette voie devint extrôrnemen; duugereuse. Divers accidents ont, malheu­ 
n-uscmeut, Mjù prouvé la réalit{· de cette situation et nous devons ajouter que le~ 
chances de malheurs s'uggraveut ile jour en jour par la progression ascendante de~ 
mouvements tle marchandises, mouvements dont la limite Ill' saurait, mème ù 
beaucoup près, ètre encore ussignéc aujourd'hui. 

A diverses reprises déjà la presse et les chambres légblalives ont retenti tle•, 
plaintes rcs plus YÏYCS coutre un état de choses aussi compromettant pour la eireu­ 
lation ; aussi nous semblc-t-il qu'on ne peut plus reculer muintcnant devant lt1 
nécessité absolue d 'écarter de fa , oie publique les entraves, sans .cesse menaçantes. 
que présente ce rnilway , qui traverse le pont tournant tin rivage, touche ,·1 

quatre des portes de la ville, offre des courbes à très petit rayon _et dirigées 1~11 seu-. 
contraire, et renferme, en outre, des pente~; fortes qui, pour être franchies; exigent 
une certaine vitesse acquise et ne permettent pas, dès lor s , <Je modérer lu marche 
tirs conx ois; comme il faudrait pouvoir toujours le faire. 

En présence de tant et de si graves inconvéuieuts, nous demanderons quels sont 
les motifs qu'on pourrait invoquer pour justifier le maintien du système actuel •) 
L'intérêt de Bruxelles, répondra-t-ou . mais cet Intérèt est-il donc si puissant que 
l'Ùat doive le payer pur ile si grarul's sacrifices de tonte espèce ') ~ ullcmcnt. et c'est 
cr qui nous sera très facile ù démontrer. 

Faisons d'abord une remarque : c'est (tlll'; dans le système actuel, augmenté Ül'-­ 
lignes concédées en 181-J, les ,oyngems de roues! pour le Midi suivruient , le­ 
uns la ligne de Tournay ù Jurbise; les autres celle de Termonde :\ Ath 1 et ({UC k-. 
voyageurs de l'Est pour le .'..'lidi prendraient, soit ln ligne de Liégc ù t\amur; t-oi1 
celle de Louvain ù lu Sambre: de sorte que. en maintenant la solution de couti­ 
nuité, l'on ne peut compter Iaire arrêter ù Bruxelles que les voyageurs eirculaut 
entre les lignes du i\ol'(l cl du _Mitli. · 

Or 1 d'après les calculs dont nous ayons parlé et qui seront fournis plus loin. 
nous avons e:-timé que des 103.822 voyngcurs qui devraient circuler entre le i\ord 
et le Mid]. dans le tas d'une continuité de service, il r en avait seulement -1:i,57ti, 
ou 1111 peu plus de 1

/8, qui, aujourd'hui. se servent du railway. 
Si nous supposons maintenant que chaque , oyngcnr fasse ù Bruxelles, en passun ! 

d'une station ù foutre; une dépense moyenne dt· 2 francs 1 nous u 'aurons encore. 
pour la totalité drs voyageurs circulant de cette manière, pendant tout un exercice, 
qu'une dépense totale de 26 il 27 mille francs. De celte somme il faut défalquer 
celle de ·14 ü H:, mille Iraucs, qui est duc à la consommation matérielle; de sorte 
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qu'il Ill' reste, pour bém:/icr net, que 12 ù 13 mille francs au plus, dont une plll'IÎP 
1foit mèmt• ëtre afft•t'tL'e aux étuhlissements situés exti·û mutas. 

'.\lais ce résultat, llt'.•jù si insignifiant eu lui-même, s'efface bientôt devant IPs cou­ 
ditions auxquelles il est obtenu par lu ville. Il a fallu, en l'ffl'l\ q ne Bruxelles, pour 
laisser s'établir cette voie de jonction, livrût, lll' son boulcvurd intérieur, une Ion­ 
gueur de '2.t>OO mètres, qui correspond au tiers de son périmètre entier, et sarriliùt 
ainsi, d'une manière tout-il-fait inique, une zone d'une demi-lieue d'étendue, le 
long de laquelle, non-seulement on 1l'<>S(' pr('sque jamais passer, ni ù cheval, ni en 
voiture, mais où la cireulatiou des piétons elle-mémo est, 1·011111\l' nous l'.n (IIIS dit. 
toujours compromise, dès qu'ils suivent, ainsi qu'on est ordinairement Lenti'.· de le 
faire, la voie ensablée du rnilwny . ..\ussi e~t-il l'acill' de reconnaître que k• boule­ 
vard compris entre la station du l\lidi et la porte dl) Flandre est, eu quelque sorte, 
frappé d'interdit ; sur la preslpLe totalité de celte partie, on ne voit se créer aucun 
établissement, et alors que, sur tous les n11t1\1s points de Bruxelles, s'élèvent de 
nouvelles habitations, là, au contraire, les terrains it bùtir restent sans emploi, les 
maisons sans valeur. 

Ainsi, à nos yeux, la ville de Bruxelles clic-même doit réclamer instamment la 
suppression du passage des convois sur le boulevard iutérieur , non-seulement 
comme un acte de rigoureuse justice envers tout un quartier qu'on a privé d'ani­ 
mation en lui ôtant la sécurité, mais encore en vue du hicn-ètre de la commune, 
les bénéfices produits par l'état de choses actuel ne pouvant être mis en balunce 
avec les intérêts de tonte nature qui sont lésés par ce système. Nous pourrions. 
d'ailleurs, à l'appui de ce que nous disons. reproduire, si cela était encore néccs­ 
saire maintenant; cette dernière considération : c'est que les lignes de I'Est, du 
'\ord et. de l'Ouest allant se trouver 1 par l'exécution des chemins <le Ier concédés et 
de ceux qui, peut-être, le seront bientôt, mises en rapport immédiat avec les loca­ 
lités du Sud, du Sud-Ouest et du Sud-fat, !:,Î l'on ne s'empresse de redresser let­ 
lignes partant de la. capitale et de supprimer les causes de retard dans le passnge 
d'une ligne ù l'autre, le parcours par Bruxelles de, enant, de Fait, le plus long de 
tous, sera délaissé, et il importe toujours que la circulation entre les grandes lignes 
passe, autant que possible, par la capitale du royaume. 

Si nous sommes entrés dans de si nombreux. développements relativement aux. 
inconvénients que présente ln solution de continuité entre les diverses stations de 
Bruxelles, c'est que nous avions à cœur de détruire les erreurs qui se sont accré­ 
ditées sur l'avantage financier JloUI· la ville, qu'on doit attribuer au mode de truns­ 
port qui résulte de cette solution de continuité. l\ ous pensons avoir démontré it la 
dernière évidence que le redressement du système actuel. au moyen de la com!ruc­ 
tion extrà mures d'une ligne reliant entr'elles , dans des conditions de facile 
locomotion, les stations du ~ord, de l'Allée-Ycrte et des Bogard-, est irnpfrieuse­ 
ment commandé; non-seulement par la sécurité publique, le premier de tous 1e~ 
besoins, non-seulement par lïntérêt général <lu pays, c11 ce qui concerne ses com­ 
munications, non-seulement par l'iutérèt du trésor, puissamment engagé dans 
cette question, mais encore par I'intérèt bien entendu de la ville de Bm~dl(,..; 
mème. 

Ce sont ces divers motifs qui nous 0111 déterminé ù saisir l'occasion de ln pré­ 
sentation d'un trav ail relatif à la construction d'une ligne directe de la capitale 

5 



( "LB ) 

vers l'Ouest, pour soumettre, en mème temps, un JH'Ojd <le jonction extérieure 
entre les diverses stations <le Bruxelles, cc dernier projet se rattachant à l'autre 
en cc sens que, dans son ensemble, le système dont nous proposons l'exécution, 
met la ligne (le l'Ouest en rapport, tout ù la fois, avec les deux stations de voya­ 
geurs du Nord et du Midi, et avec celle des marchandises. 



CI-IAPITRE II. 

llF.S ~IOU\'El\IENTS il!OYENS DE VOY1CIWllS ENTllE LES VILLE5 llELil~ES !' Ail LE IlÉSE:\I' 
DES L!f;:'iES DU 1'"O1\D, DE L'0UES'l' fü' DE L'EST, SUIVMd' LES DISTANCES DlYEllSES 
n.1; l',\HCOURS. -T.\BLE..\U DES C0EF!i!OEN"TS QUI DONNENT CES i\lOUVE.1fENTS ilIOYENS, 

l'All UNITÉ DE POPrL.\TIO:X DE 1,00O UAUl1'A.:'iTS DES LIEUX DE DÉPART ET DE DESTINATIO:X. 
- APPLIC.\TlO:'i DES COEFFIClF.:-iTS DE MOU\'ElIENT A LA DÉTEllMINATION DE LA POl'ü­ 

L\TION RÈDUTE QŒ Il.El'llÙ,Ei:\TE CHACUNE DES STATIONS INTEIHIÉDIAinES DU RÊSEAU. 

- HECOlIPOSITIO."i D[." :uoun:m:::XT GÙ'itm.\L !HIS \"0YAGEUHS, l'AR L.\. mlTIIODE DKS 

COEFFICIENTS DE DISTAXCE ET DE LA l'Ol'ULATION m::ELLF. OU llÉDUITE, ASSIGNÉE .\ 
CHAQUE STATIOX. - IXFLUEXCli l'llOPOllTIONNEtLE DES STATIONS lNTEID!l.:DIAIRES SI.rH 
LES MOUVEMENTS E1' RECETTES DES YOY AGEüRS. - onnue D'Ii\lPORTANŒ DE CIIAQl'E 
STATIO:'i, P.\R RAPPORT A SA POPUL,~TION, nu CHEP DES MOU\'E~IENTS DE VOYAGEUHS. 

- MODE DE CALCULEil, POUU DES Sl'ATIO.\'S D'Ui'iE LIGNE NOUVEUE DE llHUXELLES YEIIS 
L'OUES1', LES UECETTES DES V0YAGEUI\S ET DES BAGAGES, AI~Sl QUE LE uoasu:» DES 

llECETTES DES 3[ARCUAND1S.ES. 

Les considérations que nous avons présentées jusqu'ici, reposent, en général 1 
sur un seul principe, celui de l'influence de la distance ù. l'égard des mouvements 
de voyageurs. C'est sur ce principe aussi que s'appuient les appréciations dt> 
recettes que nous ferons plus tard, pour déterminer l'avenir financier de la com­ 
munication projetée; il est donc nécessaire que nous entrions, dès-à-présent, clans 
tous les développements que comporte cet objet. 

La statistique des mouvements obtenus sur les chemins <le fer du réseau belge 
fait reconnaître, en thèse générale, la réalité de cette influence de la distance. Sans 
doute un grand nombre de causes différentes peuvent modifier, à des degrés divers, 
la circulation des voyageurs entre des points quelconques situés à des distances 
données; mais un fait extrêmement remarquable et que l'on peut vérifier par les 
comptes-rendus <lu chemin de fer de l'État1 pour les exercices successifs, c'est que, 
nonobstant toutes les causes de perturbation dans les mouvements: le nombre de 
voyageurs en destination d'une ville pour une autre, reste, à peu de chose près, 
invariable pour chaque exercice. D'où l'on peut conclure que l'action des causes 
fixes qui déterminent les mouvements de voyageurs entre ces deux villes est telle­ 
ment énergique, par rapport à l'action des causes variables ou accidentelles, que 
ces dernières peuvent ne pas ètre prises en considération. Or ces causes fixes, qui 
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produisent un mouvement fH'C~l(UC constant, sont les populatiuns des dl'U:-.. , illc•:o-: 
mises en rapport, et la disluncc ([UÎ les sépare. 

Si toutes les localités rattachées par le ehl'111i11 de fpr avaient une (·gale popula­ 
tion, on trouverait iuuuédiulcment l'uppréciution ile l'influence de la d istum-c. 1·11 

rompnraut eutr'eux les mouvements <le voyageurs donnés par ces Iocalités. Or il 
est facile cl(' ramener toutes les population- ù une même unité, par exemple, ù ('l'!ll' 
<le mille ûmcs , en divisant les mouvements par le nombre dt· millier!:, d'hahitunt­ 
du lieu de M·part, puis le quotient pat' le nuiuhrr de milliers d'hnhitunts 1111 lit-u lit• 
destinnticn. 
Supposons, pour ûxcr les idées, qu'une ville A, de ':20 mille àmes, envoie, tlan::,, 

une année cutière , à une autre ville B 1 de 30 mille âmes, <'t qui en ('st clis1·111t1• 
th• 4~ kilomètres, un nombre de 1-,'tU0 voyageurs. nous pourrons dire alors que, 

l tu l . 1 ·11 \ l . 1··200 210 pow· c w<[1W mt 1e;· < c ses habitants, a, 1 e , a ( onue ~ ou voyageurs 

ù la ville 13. l\Iab celle-ci nynnt une population de 30 mille ûnrcs, aura reçu ulors , 

1wuï c/1w1ue millier de ses habitants, un nombre de "2.3~ ou ,te 7 voy:1~eurs. Dt• 

manière que, ~i les villes A et 13 étaient réduites l'une et l'autn- ù une population 
de -1,000 indiv irlus , ](' mouvement proportionnel entre ces deux villes n'eut étt'.· 0 
dans chaque sens, que de 7 Yoyageurs par année. Cr nombre est celui qui rcpré­ 
senterait alors le cue//ic:ienl du mouvement, pour une distance de 1-5 kilornèurs. 
l'unité de population étant de mille àines, tant pour le lieu dl' départ que pour eelu i 
de destination. En d' •. uures termes, le eoellieient du 111ouY('.IHent l':,t le nombre de 
voyageurs que, dans w1 exercice entier, chaque millier dhabitunts d'une , illl· 
envoie ù chaque millier d'habitants d'une autre ville. 

C'est de cette manière que nous avons proeéilé pour rechercher la proportion ou 
les cocûlcients des mouvements de voyageurs, pour les distances divcrses . c'est-ù­ 
dire que nous :n ons divisé les mouvements de voyageurs. duhord par le nombre 
de milliers d'habitants du lieu de départ, puis le quotient par le nombre de millier» 
d'habitants du lieu de destination, et que nous avons ensuite placé les résultats en 
série, pour les comparer entr'eux, d'après la distance du parcours. 
Toutefois, nous devons déclarer que nous IÙlYOns considéré que les mouvements 

réciproques des diverses villes que touchent les lignes du Nord , de l'Est et d<" 
l'Ouest, vu qu'il n'existe point d'action directe de ces stations vers cclics des lignl's 
du Midi. D'autre part, nous avons observé que l'inllucnee de la capitale sur k::­ 
diverses localités ne sui mit pas tout-ù-Iait la marche indiquée par les mouvements 
réciproques des autres villes <lu Xord, de l'Ouest et de I'Est . de manière que. dan­ 
les calculs faits pour ces dernières , illcs , nous n'avons pas compris celle de 
Bruxelles, nous étant réservé le soin de donner ensuite le tableau des mouvements 
proportionnels applicables ù Bruxelles. Enfin nous avons cru utile de ne pas fülll­ 
prendre dans nos tableaux. la ville d'Ostende, attendu que les mouvements qu'on 
obtient vers ce point sont tout-à-fait evccptionnels et n'ont pas de rapport ane ~a 
population ûxe. 
Dès lors, les , illes ~w· les mouvements <lesquelles nous avons porté notre inves­ 

tigation, sont celles qui suivent, au nombre de 13; nous indiquons en mèmc temps 
le chillre de la population globale que nous avons nssignée à chacunedclles-savoir . 
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Vilvorde 4 mille habitants. 
1\laliucs. 25 id. 
Anvers. 7a iù. 
Termonde (affluent du pays de Waës). 9 id. 
Gand . 88 id. 
Bruges. 40 id. 
Courtray 20 id. 
Tournay 29 id. 
Louvain. 20 id. 
Tirlemont . !2 id. 
St-Trond (alllucnt de Hasselt) . H id. 
Liége . 60 id. 
Verviers .. !9 id. 

Le cahier ci-annexé sous le N° 5, présente, pour l'exercice 18415 1 les mou­ 
, ements réciproques de ces villes, classés d'après la distance de parcours, ainsi 
que la réduction <le ces mouvements à une unité de population de 1,000 âmes, 
tant du lieu de départ que du lieu de destination. 

Le tableau N° 4 donne la récapitulation des éléments fournis par ledit cahier, 
dressés par séries de distance. 

En prenant la moyenne arithmétique des chiffres lJUÎ entrent dans chaque série, 
on trouve que les coefficients moyens du mouvement des voyageurs, pour des 
populations réduites à 11ne unité de mille habitants, sont les suivants; savoir : 

A ·IO i ou de ·10 à 11 kilomètres. ·102.69 
A -i8 id. 55.52 
De 23 à 26 id. 24.46 
A 50 id. 21 .2;; 
A 5J id. !4.67 
De 54 à 57 id. ·f0.78 
Id. 42 à 44 id. !0.74 
Id. 4a à 1>0 id. 6.a7 
Id. !)2 à 1>8 id_ 4.46 
Id. 65 à 70 id. 2.4-2 
Id. 75 à 79 id. 2.1:$ 
Id. 84 à 89 id: 2.04 
A 91 id. 2.02 
A 94 id. !.42 
De 95 ù !00 id. 0.82 
Id. -fO.-t à 120 id. 0.71 
Id. -i 21 ù :158 id. 0.65 
Id. 141 à rn4 id. 0.55 
Id. f 65 à 175 id. 0.26 
Id. f92 ù -196 id. 0.18 
Id. 2·18 à 249 id. 0.11 
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1\ous avons recherché ensuite quels seraient les résultats de l'application de cc­ 
moyennes, si l'on voulait s'en servir pour calculer les mouvements de voyageurs 
entre les villes dont il s'agit. Ce travail qui se trouve consigné dans le cahier ti­ 
uunexé sous lé N° ;j, se résume dans le tableau suivant, qui donne le pnrullèle 
entre les quantités calculées et celles réellement obtenues, -1 ° en cc qui concerne 
le nombre de voyageurs et 2° en cc qui concerne le nombre de voyageurs-kilo­ 
mètres) c'est-à-dire la somme des mouvements des voyageurs, multipliés par la 
longueur en kilomètres parcourue par chacun d'eux. 

Tableau comparatif' entre les mouvements de voyageurs réellement obteuus 
en i81~, et ceux calculés d'après les populations et les coefficients moyens 
de distance. 

NOMIII\E DIFH-'.ltE~CE N03IllllE DlFFl~l\EXCE 
l)f. YOY.\L ~uns. ~i'.\TUI.-. u;. Clll►.FllB C H.tLLf: Il E Y O Y ,\ G 1' U 1\ S- l:.l\'îRE Lt CflU'l-'UE t:ALCULi. 

ET LI: llll!">"llE ll~.,L Kll.O)li:Tl11,S. ET LE CIIIHIH. U(tL --- DU 110UV Hlt~ 1· !>ES l'OYAGEVRS -- DlJ ~ouun~ tn:: lOlAGi.l'kS~ 
STATIONS. 

CJlculé~ C,1lc11M'i KILO)lliTm:s. 
J :.prt':, ft<:eUemcnl ..- - ,.,...... 

1 , .. ,,:; 

,l·.••••l•!f. Uécflcmcbl -- _,,.._ - ~ 
1., lu 

co cfh •• 1c11h En .E •• lOf•fli,u·uh Eu En QUOTITh 
dt: obtenus l.'Lt;S. 1101.,,. dt! ol,lenus 

!'LUS. llO!NS. l'· -r; ,hdauce p.Ofo. cl, .•. tance 

Vilvorde .... 15,736 15 ,73.l ~ " + 002 367 ,,97 31;;,a1v 12/,.:!l " + 3JI 

)lnlincs .• , •. S7,200 713,96:1 10,:lH ~ + 13:ll :?,G0·\10.'iO 2, 33.;, 69t., !68,.HI . + 1149 

Anvers •.... 87,540 77 ,J33 10,207 ,. + IJ.20 4,200.J30 4llj5,i.1(J 50.600 ,, + 1 2.2 

Termonde ... 30,-i39 3:!,021 " t,SS.! - ,,u1 1,Hl.2S!> l \209,38.! . 6~,091 -· 563 

Gand .•..••• 96,Sl6 1OO,131 D :1,315 - 3 31 .:;,J..J ,(.)f,j. :;,:;s; l~\)J " 246,88.~ - 4 4.2 

Bruges .•.•. :J0,612 33,170 >• 2/,•js - 8 20 1,S~U16.l6 :!,Oi91 m-; " 13:i,8(;I -- 8.9.t 

Courtray .... 31,5J8 31,1!67 " 309 - 0 97 l ,5B,:?ll 1,.6':!.:i,70~ " S2,49J - !i.08 

Touruay .... lô,S3.l li ,J9.1 " ,GO - 4 3'.! l ,086,7t.> l, IM,tr:9 . ~8,91/• - 83'.! 

Louvain •.•. 57,8-40 jj,37~ 2,401 " + 4 4 i .2,2.j3,;;16 .!,llJ,~;3 138,1-13 " + 654 

Tidemout ... 29,796 '.!'J,3ü0 4:.!.7 .. + J.lj 9!.)j,968 UH,116 3),S::.2 " + 5i9 

St-Tronù .... ti,r.1:-, 13 • .>llG 829 » + 6 10 7ï-l,fi:t? '100,411 78,178 " + Il ?J 

Liége ...•... 47,:l:,O 50.t\07 " 3.1:;7 - 680 2,,l80,lb9 1,66ï ,'.:!:!.} ,. 2S7,0J6 - 10i6 

Y ervicrs .... 31.)17'.!0 :JI,i;Jj, " 1,01;; - 3.20 l 101:!,09:.!. UU8127'1 43,SIS " + 4 39 

-i- ToT\L't .•. :t,G.&ll 1 56J.8.')~ ~I. 168 13,196 1 !;; ,!»9.394 2J,975,200 6,3, . .;;3 I 009 3.:, 

! 

En plus En moins 
D1Ho:nn, >.s TOT.lus ..• l0,1/72 ou + [ .!H p. o/o. j2:5,!>02 ou - l .':1!.i p. 0/0. 
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Cc tableau fait voir que, entre les quantités vraies et celles qui sont données par 
h• calcul, il n'existe pas de bien grandes dllférmees , puisque, sur le nombre total 
de voyageurs qui est, en réalité, de tfü;i,889, nous en trouvons, par la méthode 
des eoeifleients moyens, t576,8(il, soit f.91 p. 0/o en plus, tandis que, sur k 
nombre de voyageurs-kilomètres, qui est en réalité de 2:-:i,97;>,296, nous en trou­ 
vons, par nos calculs, 2ti,619,59.f., c'est-à-dire, 1.2ti p. 0/o de diflérenee, mais <•11 

moins; de manière que si l'on admet que les produits sont proportionnels aux 
quantités de voyageurs-kilomètres, les recettes calculées d'après les popuiations el 
les cocfücicnts du mouvement, ne différeront que de 1 1/1 p. 0/0 avec celles <1u'o11 
a obtenues. 

A la vérité, les résultats que nous venons de signaler, sont pris tians leur ensemble, 
pur ln compensation des quantités en plus et de celles en moins; mais ces résultat" 
sont encore très satisfaisants lorsqu'on considère isolément les mouvements de 
chaque ville, puisque ln station qui accuse la plus grande différence entre le chiffre 
que nous avons calculé et celui du mouvement vrai, est celle de Malines qui Ut' 

donne que ,15 31/wo p. 0/o de plus que le nombre de voyageurs réellement obtenu· 
encore cette proportion de la différence n'est-elle plus même que de il 49/wo p. 0/ •• 
dans les quantités de voyageurs-kilomètres. Au surplus, la moyenne des propor­ 
tions en plus et en moins, est respectivement de 6 21/100 p. 0/o et de 7 rn/100 p. 0/o, 
d'où résulte, dans l'ensemble, une compensation presqu'absolue. 
Les résultats que nous venons d'exposer nous permettent donc de conclure que 

si une ville nouvelle, telle par exemple qu'Alost, était rattachée au réseau des lignes 
du Nord, de l'Est et de l'Ouest, nous pourrions, connaissant sa population et 1a 
distance à chacune des villes dudit réseau, calculer, d'une manière assez approxi­ 
mative, les mouvements de voyageurs qu'on obtiendrait entre celle station nouvelle 
et celles des lignes actuelles. 

Cette conséquence nous a paru si importante que nous avons tâché de compléter, 
autant que possible, le tableau des coefficients que nous avons donné à la pag. 21, 
notamment en ce qui concerne les petits parcours, à l'égard desquels l'inlluenee de 
la distance se fait si puissamment sentir. 

Mais, pour ces petites distances, nous ne trouvons, dans le réseau, les éléments 
nécessaires à la formation de notre table, qu'en prenant en considération des loca­ 
lités secondaires. Or, ici se présente une difficulté, c'est que les populations appar­ 
tenant aux localités secondaires où sont établies des stations intermédiaires ou 
haltes, sont disséminées sur une étendue plus ou moins grande, de sorte que la 
partie agglomrrée, qui fait usage du chemin de fer, n'équivaut qu'à une fraction de 
la population, fraction qui n'est pas connue. 
Pour lever cette ditflculté 1 nous avons supposé que, dans le lieu nième d'une 

station secondaire, se trouvait une population agglomérée et nous avons cherché 
combien , par rapport à d'autres points connus et en raison des cocfflcients de 
distance déjà déterminés, nous devrions avoir de voyageurs pom cette population 
agglomérée. En comparant les mouvements, ainsi calculés, à ceux obtenus en 
réalité, nous avons pu apprécier, en milliers d'habitants, ln population réduite que 
représentait la localité secondaire; et, dès lors, nous avons pu établir le cocfûcient 
du mouvement de la même manière que nous l'ayons fait pour les grandes distances. 
Prenons, pour exemple; la station de Cappelle, située à 8 kilomètres de Malines 
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1•1 qui a donné sur celle ville, en moyenne de départs et retours, 8,~47 voya~l'l!l':--. 
Si nous nommons p la population réduite de Cappelle et c le coelllcient pour la 
distance de 8 kilomètres, le mouvement de Cappelle sur Malines ( cette ville ayanl 
une population de 23 mille Ù!Ul's)scrap X23 Xe, correspondant ù 8,a47 voyugeurs . 

_ ) -.~ , , 8,t;4.,7 
doue p X2.:, Xc=8.;)1-7 d ou C=~.'"'· , pX":{.a 

Pour déterminer cette population p, nous remarquerons que Cappelle, situé ù 
18 kilomètres de Termonde , a donné ù cette ville, en moyenne des départs l'i 
retours, 1,51G voyageurs. Or, la population de Tennoudc étant comptée pour 
9 mille âmes et le coefficient du mouvement ù lu distance de 18 kilomètres étant 
de ~5.o2; nous devrons avoir, de Cappelle vers Termondc, un mouvement repré- 
,, t" l'•· · . 9 ~• ~2-1 5·16 . l ' _ t,5-16 272 sen c par exp1ess1onpX, XD.>.a -·1, , qui <onnep-481,68 • · 

En d'autres termes, Cappelle donncù Termonde dans la même proportion qu'une 
ville <le 2,720 habitants. Portant cette valeur de p, dans l'équation ei-dessus , 

8,1H7 8,fHJ ,.. . 
('=iïx25' on aurac=2.72X25 ou C= ia6.12. 

Le coefficient, pour la distance de 8 kilomètres, déterminé par rapport au mou­ 
veinent de Cappelle sur Malines, sera donc de ·156.i2. Faisant la même opération 
pour les mouvements de Duffel sur Malines et de Malderen sur Termonde , les 
distances étant respectivement de 8 et 9 kilomètres, on prendra une moyenne entre 
les trois résultats; de telle sorte que, en définitive, on trouvera que le eoefflcient 
moyen, pour la distance de 8 à 9 kilomètres, est de 142.65. 

C'est en suivant ce mode que nous avons déterminé le coefficient moyen pour 
les distances de 6 à 7, de 4 ù ~ et de 2 à 5 kilomètres. Ces coefficients moyens ont 
été trouvés respectivement, de 88.76, 45.10 et -12.48. 

En ce qui concerne les coefficients de mouvement pour les distances comprises 
entre 1 ·i et !8 kilomètres, les résultats obtenus par la méthode que nous venons 
d'indiquer, nous ont donné quelques irrégularités ; de manière que, pour !"appli­ 
cation aux mouvements des villes qui se trouveraient l'une de l'autre à. une dis­ 
tance comprise entre H et t8 kilomètres, nous avons pensé qu'il était préférable 
d'employer le système d'interpolation proportionnelle entre le coefficient de -1 -1 et 
celui de {8 kilomètres. 

Dès lors, nous avons arrêté, comme suit, Je tableau <les coefficients du mouve­ 
ment pour les distances comprises de 2 à 2~0 kilomètres. 
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Table des coefficients ·moyens du mottvement des voyageutt·s dans chaque sens) 
applicable aux localités sises dans le réseau des lignes (ht Nord ( excepté 
Bruaellesi de l'Ouest et de l'Est) pour ·une unité de population de l 1000 lw­ 
bitants, tant du lieu de départ' que de celui de destination. 

De 2 h 5 kilomotros. • • . 12.48 
' à 15 id, 43.10 
6 à 7 id, 88.71.i 
8 lt 9 id, 142,05'. 

10 ù 11 i<l. 10'1.69 
12 à 15 id. ' . 92.-:16 
14 à -rn i<l. 78.H 
i6 à t7 i<l. 6,.oo 

A 18 id, 1>:us2 
De f9 à 20 id. ,M.85 

2! à 23 id, 35.2, 
23 il 26 i<l. 24 .. {6 
27 ù 28 id. 22.86 
29 à 50 id. 21.2:S 

A ::il id. H.67 
Ue J2 à 55 id. !2. 'l'l 

54 ù. :ï7 id. • •• 't ••••• 10.73 
:38 à 41 id. :f0.74 
-'2 à .«, id. 10.74 
415 à 00 id. ..... 6.~1 

A ?ii id. ..... ~.51 
Deti2à ~8 id, ....... ,l.46 

~9 à 60 i.d. •••.. • r- •• ' •• 4.02 
61 à 64 i.ù. 3. la 
6:5 à 70 id. . 2.42 
71 à 72 id. 2.28 
75 à 79 id. 2.rn 
80 à 85 id. •. . ~ . . . 2.09 
84 à 89 id. •. ... 2.0t 
90 à 91 id. . •. . . ... . 2.02 
92 à 95 id. . . .•. .. •. f-~ 

A 94 id. .. 1.42 
De 9;$ à 100 id. . . 0.82 

fOl à -:IOJ id. 0.77 
iO{ à 120 id. 0.7t 
i21 à 138 id. o.ss 
159 à HO id. 0.'9 
141 à füi id. 0.53 
·fü;j à 164 id. 0.50 
16;$ à '.17;$ id. 0.26 
i.76 à 190 id. 0.2':l 
f9f à 19ô d, 0.18 
i97 à 2{7 iL . . 0.1;5 
218 .à 2:iO id. o.tt 

Cette série de coefficients présente ainsi les éléments de la courbe de l'influence 
moyenne des distances sur les mouvements de voyageurs : elle fait voir que ces 
mouvements vont en augmentant d'une manière très rapide, de 2 à 9 kilomètres ~ 
point culminant, pour redescendre ensuite suivant une progression extrêmement 
prononcée. 

Au surplus, si cette table ne donne pas toujours le mouvement vrai qu'on obtien­ 
drait entre deux villes de population et de situation connues, elle offre au moins 
une échelle pour mesurer approximativement la proportion du décroissement ou 

7 
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de l'accroissement que suit le nombre de voyageurs , suivant que ces deux villes 
sont plus ou moins éloignées l'une de l'autre. On voit, par exemple, qu'à 20 lieues 
le mouvement n'est pas de ·J pour -100 de cc qu'il serait à 2 lieues, et que 1 de 
-4t> à oO lieues, il n'est plus, relativement, que d'environ 1 pour mille. 

Nous avons dit que l'influence de la capitale sur les localités diverses n'étant pas 
entièrement semblable ù celle qui s'observe dans les mouvements réciproques des 
autres villes du Nord, de l'Ouest et de l'Est, nous donnerions une table spéciale de 
coefficients applicable à Bruxelles. 

Or, ù l'égard de ces mouvements, nous avons une observation importante à faire: 
c'est que les voyageurs qui partent des différents points du réseau pour Bruxelles, 
ne sont pas tous en destination de la capitale seulement , une partie d'entr'eux 
ayant pour objet de se rendre vers les stations situées au-delà. 
Si l'on ne fait pas de distinction entre les voyageurs allant à Bruxelles même et 

ceux qui ne vont à Bruxelles que pour se diriger vers l'une ou l'autre des stations 
du Midi, nous pourrons puiser dans l'annexe n° f, les mouvements proportionnels 
que nous cherchons et qni sont indiqués dans la table suivante : 

Alouvernents des voyageurs ayant Bn.uxELLES ET LES STATIONS ou Mm1 p<ntr lieu 
de départ ou de destination. 

~ !l : 
VIJ..J,ES '" MOUVEMENTS DJ:S VOYAGJJ11:&S ~ € f ~j I ~ . 

•• -~ ~ ~-. ~ <n Cl EI'I 1845, ;! ~"' 0 0 t "" l-< ] ~ ~ -~ E JIISES Eli' BA.PPORT AVEC ,.., ... 
"" :,; ê: ;:,~::) .•.• ::l ;:;: 
.•• 0 - - ~ ~ L.--:;, g -c '"::: E-< .., i~~ .-i ~ ~ ~ ~ ·.; ë 111'.1:rIELLES ,., - 

tl;U Ùl'part au.retour en wo1conc-. - .. g ~ 'ê ~ s • 
"' ve-r~ de eut rc l es dé- • 8 

(t& 111101 co~mus). 2: par-ts '!t Ies 5 ,. 0 • 

"" =- :;; " .., > 
Brmellcs. Bruxelles. rctcura, ;; 0 

"-- s 
' 

Kilom Hille âmes 

Vilvorde .•.... 10 57,72.6 57,-484 117,605 4 14,401 14,401 

Malines ••...•. ~o 76, 2;r2 72,0ï6 74, la4 2'' i,2'24 3,224 tJ 

Anvers .••.... -44 94,698 05,~43 94,970 75 l ,26ô , 

44 ~8,3ts9 ~8,330 ;:o ,347 1 
Louvain .•••••• 2n 1,oM 1,472 

Termonde . .•. . . . 47 14,717 14,~92 14,555 9 l ,ùl7 

Tirlemont . . .. . . 62 li ,000 10,688 10,844 12 004 004 

Gand .. · •.••• 7ô ;\9,44i :m, 111 39,307 88 447 lf-47 

St-Trond ....•• 86 4, 73'2 4,720 4,728 11 430 430 

Liége •• - ...•• I 14 21,322 l9,32i '.20,32~ 60 .3~9 ;rno 
Courtray .•.••. 120 4,147 4,616 4,381 20 219} 192 
Bruges .• • •..• l '21 6,177 ô,952 6,1565 40 161. 

Verviers ..•••• rno 2,'200 2,880 2,lHO l9 rn4 1;n 

Tournay .••..• 151 3,'21.\3 3,220 3,21>1 29 11:2 112 
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Mais les coefficients que fournit cette table, applicables aux mouvements obtenus 
dans la situation actuelle des choses , ne le seront plus dès que cette situation sera 
changée par la continuité du service des voyageurs entre les stations de Bruxelles. 
Il importe donc qu'on puisse , pour les appréciations ultérieures , distinguer les 
mouvements donnés sur la capitale même, de ceux. donnés sur les stations du Midi 
séparément, problème qui présente une difficulté assez sérieuse, puisqu'on ne pos­ 
sède pas de donnée positive sur la proportion desdits mouvements. 
Pour résoudre cette diffleulté , autant du moins qu'il nous était possible de lt· 

faire, nous avons calculé quel serait le nombre présumé de voyageurs qu'enver­ 
rait chacune des villes du Nord, de l'Ouest et de l'Est aux diverses stations du 
Midi, dans la supposition que le retard à subir à Bruxelles, par suite de la solution 
de continuité et du manque de coïncidence dans les communications des lignes du 
Midi avec les autres lignes, représentât un allongement de parcours de 120 kilo­ 
mètres de railway. Nous avons trouvé, dans cette hypothèse , que les villes dont 
nous nous occupons, envoyaient ensemble vers le Midi, H>,521 voyageurs, répar­ 
tis comme l'indique le tableau suivant, lequel présente les mouvements propor­ 
tionnels que donne ou reçoit Bruxelles séparément, par rapport à un millier d'hahi­ 
tauts de chacune de ces villes : 

llcmvementsdevoyageurs ayant spécialement BRUXELLES paur lieu dedestinatwn. 

~ Il; "l'" 0 ' ~ -~ .;j i - " - - .g ~ ~ ê D c., '-"" ra !! -ê 11 "" '"O :.'. "'lj ~~ i: : :aï 1 = " C ': ~ 5 is~ VI. 0 _, - 

f; ~; ~ ;! .! :::: q ,;,, - ......., .•• r. ~ : ~ ~ LIEUX 0 - ,,, o' ~ ; ; ~ ::; " ==---~:=t~ " " ~ :J;;, .,, 
0 - " f~ ~ ~ • 0 " s ~ .-".! ~ E 0-.~ ~ ç... :::: i ~ - - - !!"'O"'CI ~ i::.. ,,; CJ ~ 5 .J ~ 

• 'ii g ~ ~ ~ a " ~ 

D& DÉPART. 2 ~~~-5 ~ :: A " !! è g_~ 
ICI-'- ~ ~ to ~ ~ ~-::, - ·::J •• J ~ i ~ ~ ; ;- ... s ::4l -z u :,. E ~:::: ••. ••• <:.. ::1 •.• ~ ; g. g E 0 le:. - t'J ~ ~ ~ s ~ Ê~~g~ .o ..., a a "' ~ ~~ ._g. s ~ ~ M -0 
Ce..._ C......:: 0 .,. .;: g:i ":;; 0 ~ ;: --0 0 ••. -::, -.;i a.,, 0 - - ••• 

"" 
,: :,i 

"" 
:a <.J 

lalum~trc5 nulle Îtnc5 

Vilvorde .... 57,60;5 ia8 57,247 10 4 u,i12 l-4,i\1'2 

l'laliaes ..... 7l, lo4 1,787 72,iGï :20 2i ~. U6 3,146 

Anvers ..... 94,970 4,3M 00,636 44 75 l, 208 

Louvain ..... 38,347 I,Ho i6,902 44 25 1,476 l, 4 U5 

Termonde .... 14,515;5 lH!5 14,040 47 9 l,ô60 

Tirlemont .... I0,844 604 10,240 62 12 3v<> 8!.):; 1 Ùt) 
i 

Gand ...... ô9,307 3,417 3::i,890 76 88 408 408 

St-Trond .... -4 '7'28 380 4,348 86 Il 395 395 

Liégc •..•.. 2[), 32;3 1 .aao 18,94~ 114 60 316 316 

Conrtray .... .'. ,€181 lt 4,i8I 120 20 219} 182 
Bruges ..... 6,565 778 5,787 121 40 1-40 

Verviers ..... 2,540 323 2,217 139 19 117 117 
1 

Tournay - ... 3,251 )) :i, '261 151 29 112 112 

ToT.\UX •••• 371,570 15,ô2l ô56,'240 
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Comme dans le réseau des lignes Nord, Ouest et Est, il n'existe pas de villes qui 
se trouvent éloignées de Bruxelles à des distances intermédiaires entre celles indi­ 
quées aux tableaux ci-dessus, il ne nous est possible de compléter ceux-ci qu'en 
adoptant le système d'interpolation proportionnelle. C'est dans ce but que nous 
présentons les données qu'ils renferment, sous la forme des deux tables suivantes, 
qui permettront de déterminer, par approximation, les coefficients du mouvement, 
pour toute distance comprise entre 10 et HH kilomètres. 

Table dc:1 coeffîeieuts moyens des mouvements de 
vayugcur;1 douués par Bruxeltes, y comiiris les l'.lp<l­ 
àili011s des lignes ifa Jlidi1 pour d11111uc millier 
d'habitants du lieu de dcstiuution, sur les ligues du 
Nord, de l'Ouest et de l'Est. 

Tatile des coefficients moyens des mouvements do 
voyageurs, donués par lJtuxalles- sépa1·ci11wRI, pour 
chaqftc millier d'hnhitants du lieu de destination, 
sur les ligues du Nord, do l'Ouest cl do l'Est. 

l)ff.fÉll.ENCES 1'0'l'ALES 

ET El' 01ST Al'ClS, 

DIFFÉRENCE$ TOTALES 

Il'< COIV1t'ICl6l'ITS 

ET EN DIST.\l'<CES. 

Kilom. 
{O 

20 

,U 
ii 
47 

6"2 

76 

86 

!14 

120 
à 

121 

15!) 

l!SI 

14,&0f} 
1 l, 177 pour 10 kilomèt. 

5,224 
} ! , 7iî2 pour 2, id. 

·1,472 

·1,472 } 

004 } 

447 l 
450 l 
5.ï:9 t 
192 } 

192 

1s, } 
rn! } 

?S68 pour l1i id. 

457 pour H id. 

17 pour :IO iu. 
91 pour 28 id. 

147 pour 6 id. 

58 pour 18 id. 

22 pour f2 id. 

1,117-7 

73.0 

57.9 

52.6 

t.7 

5.2 

2,Uî 

:L2 

f-8 

Krlom, 

ro 
20 

.u 
à 
47 

62 

76 

86 

IU 

120 
il 

121 

t59 

Hii 

·l,{,,5121 
} t1, 166 pour ro kilomèt. 

5,146 
} 1,751 pour 24 id. 

1,4US 

t,Œi} 
8153 
408 } 

59a } 

516 } 

182 } 

18':.l } 

H7 } 
112 

562 pour I 5 id. 

445 pour 14 id. 

15 pour 10 id. 

79 pour 18 îd. 

154 pour 6 id. 

65 pour 18 îd. 

a pour f2 id. 

l,-116.6 

7'1. 1 

57.1! 

;;1.8 

1.5 

2.8 

22.5 

5.6 
o_, 

Pour donner l'application de la 2° table à un exemple, cherchons le coefficient 
pour la distance de Bruxelles à Gand, dans l'hypothèse que, par la nouvelle ligne 
projetée, cette distance soit de D7 kilomètres. -Nous trouvons, pour la distance 
de 47 kilomètres, le coefficient 1,4ia, qui diminue, jusqu'à la distance de 62 kilo­ 
mètres, de 57 .o par kilomètre d'allongement; donc, pour ·10 kilomètres, la diffé­ 
rence sera de 57r,;: de manière que le coefficient pour t.>7 kilomètres sera de 
1,4·W - 57a, soit de f ;040. 

Si nous remarquons maintenant que, à la distance actuelle de Bruxelles à Gand 
par Malines 1 qui est de 76 kilomètres, le coefficient du mouvement, dans la 
2° table, est de 408, nous verrons que Je mouvement de voyageurs de Bruxelles 
vers Gand par la nouvelle ligne, sera au mouvement actuel entre ces deux mêmes 
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villes, dans le rapport de f ,010 ù 408, c'est-à-dire que ce mouvement, qui est 
aujourd'hui en moyenne de lt>,890 pour la destlnntion spéciale de la cnpitale , 

deviendra 5!>1890 X \~~O, soit :fü,890 X 2,:H9, ou 9f ,481 voyageurs. 

En terminant cet article 1 nous répéterons ce que nous avons dt'.•jà dit à l'égard 
de la table donnée à la page 2~; c'est que, si les résultats fournis par les tableaux. 
proportionnels ci-dessus ne donnent pas toujours le mouvement vrai, on y trouve 
au moins une échelle de l'accroissement 011 du décroissement du mouvement, 
suivant que le Jicu de destination sera plus ou moins rapproché, et, sous cc rapport, 
le dernier de ces tableaux ne laissera pas que d'être très utile dans les recherches 
des mouvements nouveaux de voyageurs. Nous avons cru, d'ailleurs, convenable 
<le rcp1 ésenter graphiquement, par les courbes figurées dans les planches ci-an­ 
nexées, les résultats des tableaux. de mouvements proportionnels que nons avons 
donnés plus haut. 

Détermination des popuiations réduites des diverses stations dit réseau des 
lignes dii Nord} ile l'Ouest et de l'Est. 

Les tableaux de coefficients que nous avons donnés, nous permettront maintenant 
de calculer la population réduite de chacune des stations du réseau, autres que les 
villes qui nous ont fourni les éléments de ces coefficients , c'est-à-dire de déter­ 
miner quel serait le nombre d'habitants d'une ville qui, placée là où se trouve 
chacune de ces stations, donnerait, en totalité, une quantité de voyageurs-kifo­ 
m.ètres ou, ce qui revient au même, une recette de voyageurs, égale à celle pro­ 
duite par la dite station. 

En effet, si à l'endroit même d'une station donnée, nous supposons une ville de 
mille âmes, nous pourrons apprécier le mouvement de voyageurs et, par consé­ 
quent, celui de voyageurs-kilomètres que cette ville donnerait sur les autres villes 
du réseau. Or la comparaison de cc nombre de 1,oyageurs-kilomètres avec celui 
réellement obtenu, donnera la proportion de ta population réduite de la station à 
un millier d'habitants. 

Prenons, pour exemple, la station d'Acltre, et cherchons quel est le mouvement 
de voyageurs que nous obtiendrions d'une population agglomérée de 1,000 âmes, 
qui serait située dans cet endroit. A cet effet, et au moyen des coefficients de nos 
tables, nous dresserons le tableau suivant. 

8 
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Détemiimtlion de la popufotion réduite d' rleiu», 

Dk:P.\HTS (J'AELTllE 
" ~ 
~ 
ü ~ 
1: -~ 

1 ; Lulculé» d'u­ 
fHl'~ 

ll•:,co\•llicic.lh, 
pour 

L'li.111uL• rnill ier 
U'l1,,hit.1nL::. 

UCdJcmcn, 

uhreuus 
en rotalüë . 

Gaud. 

Teruiondo 

Court ra y 

~1:ilines. • 

Vilrnrde 

Tournny 

Hruxelles • 

An vers 

Louvain. 

Tirlemont. 

St-Trond 

Liégc •• 

Verriers • 

">'' _., 

67 

70 

9U 

99 

102 

IOi 

Ul 

144 

1- .• lù 

108 

~.u .46 
4 .41.l 

2. Uî 

'2.0'.2 

u.B:::i 

" 
0 .77 

0 .7ï 

O.Gn 

0 •.• •ÙÜ 

0 .'28 

O. lo 

40 

88 

9 

20 

4 

7 ;J 

25 

1'2 

1l 

60 

Hl 

Torxux . .••..•• 

40 

48 

49 

8 

i1.18 

19 

8 

4 

16 

4 , ;3 9d 127 , 9 ~0 
8,7!,0 140,119131201,020 

219 

02 

10 

45 

ll 

17 

2, l '20 1 11 , 607 

3,'21(> 

;J,f.17l 

7:20 

31), 412 

I,9:37 

96f} 

570 

'2, 16a 

92, HJO 

6, H34 

7, lSO!S 

000 

5, IU4 

36,828 

li,016 1 12,546 

4,0J.'5 

1,ii1 

2,-448 

i,806 

193 

4,147 1 u.rso I uo.aos 1iso,in 

1/1 190 u,ill~ -l 
Population réduite d'Aeltre, sous Je rapport du nombre de voyageurs--'-•--= i -. 

-4, l/11 10 
. . J86,;\72 millo 7 

Id. sous le 1':l[l[IOt't du nombre de voyagcurs-kilomctre:; et des recettes 
O 
= .2 -. 

1.40,ll' o 10 

11 résulte de cc tableau que, si une ville de -1,000 âmes remplaçait A.eltre, 
elle devrait donner sur les villes du réseau Nord-Ouest et Est, 4, -l 1-ï voyageurs et 
110;896 voya9eitrs-kilomètres1 tandis que la station d'Acltre a fourni vers ces 
villes 14, HlO voyageurs, représentant 386,332 voyageurs-kilomètres. De telle 
sorte que, si on ne considère que le nombre mèrne de voyageurs, Aeltre en aura 
donné autant qu'une ville d'environ 5;400 tunes; mais si on considère les recettes 
de ces voyageurs, Aeltre n'aura fourni que dans la proportion d'une ville d'environ 
2,700 Ù.llH.'S. 
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LJe la même manière nous trouverons qu'Ostende, clans fa position exception­ 
uelle qu'elle occupe, donne des recettes de voyageurs comme une ville ordinaire 
(lui aurait une population tic t>3, 700 âmes; que lu station-frontière de Mouscron 
représente, de ce même chef, une ville belge de 21,300 habitnnts, et qu'enfin la 
stntion-Irontière d'Herbesthal donne tout autant de recettes de voyageurs qu'une 
ville belge de 1~1,700 tunes. 

Voici, du reste, le tableau complet des populations réduites des diverses sta­ 
r ions du réseau, telles que nous les avons déterminées par l'application tic la mé­ 
thode que nous venons d'exposer. Nous ferons seulement remarquer que nous 
n'avons pas compris dans cc tahlean hl halte d'Esemael, à cause de l'insiguiüanee 
du mouvement qu'elle donne. 

POl'ULAT!O~ ltÉOUIT8 !!Il lll!LL!l!:RS 
u' UAillTAl'IT~, 

SELON QU'm, cu:,~IUÈRE 
S'C.&.'l'IONS. / - - - 

le nombre seulement la quantité de ,·o_yn- 
gèur.)- kilomètres 

de voyagcur,i. ou la reeeue ûc~ 
,·oyugcuu. 

Duffel ...•...•... , l.Ol 1.89 

Contich ........... 0.53 0.48 

Vieux-Dieu . . . . . .. .. 0.80 0.52 

Cappelle . - ........ 1.0.i, 1.60 

Londerzeel ......... 0.!57 o.as 

l\l,lldercu . . • . • . . . . . 0.98 0.79 

Audegheui •. . . •. . .. . . •. 2.79 2.72 

Wichelen .••.••••.. 0.6~ 0.40 

Wetteren ..••••.••• î .7-2 2.59 

ilJelle • . . • • • • • • • • • 0.65 0.53 

Laudeghem ...•••••• 0 .8,j 0.65 

Hansbeke •..•••.•.• 0.11) 0.20 

Aekre , • . . • • • • • • • • t.ld 2.74 

Bloemendaele • • • . • • . • 2.90 J.66 

Jabbeke .•.••••.•.• 2.61 1.28 

Plasscheudacle • . . . . . • 2. l 3 1.23 

Ostende. . . . . .. . . . .. .. i\l}.04 153.69 

Nazareth .• ~ • .• •• 6, • • • - 0,74 0.45 

Dcynze-Peteghcm . . . . . . 4 .02 i.96 
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POPVLU'IQN I\ÈDVlîE l.N Glll.Utl\S 
D'UAlllTANTS, 

SEJ,Ol'f QV.Ol'f co~srntRK 
S'l'A.'flONS, --- •... / --- 

lo nombre seuleraeut 
ln qu,,nhté J~ vuya.~ 
gcu ri- lulomctres 

J., ,oyoscun ou les receues des 
voyugturw 

Machelen •••.••.... 0.14 O.OD 

Olsene • • • . • • • • • . . o.i1 o. 19 
Waereghcm •..•..•.. 3.08 ~-78 

Harlebeke •....•...• '2. 76 '2.02 

:Mouscron . • • • • . • . • • ICI. 71 24-~8 

Templeuve ....•.... 1.55 1.10 

Haecht •••....•... t.!îO 1.10 

Wespelaer ••....•... 0.08 0.07 

Vertryck. •..•..•... 1.50 1.05 

Landen .•••.••.... 2.89 2.42 

Velin ••...•.....• o.ss 0.04 

Gingelom •..•...... o. 14 0.09 

Waremme .•.••••.• , 15.HS 3.87 

Fexhe ..••.... , •.• 0.79 0.62 

Ans ••..•........ 0.71 2.69 

Haut-Pré •......... 2.80 6.04 

Chênée .•...•.•... i.92 ~.70 

Chaudfontaine. • . . . . . , 1.50 l.41 

Le Trooz .......... o.i8 0.27 

Nessonvaux . . • . • . . . . o.n 0.47 

Pepinster .•...... , . 8.87 6 .-41 

Ensival . . . . • . • , .•• 0 • .4ô o.~-4 

Dolbain ..•.•.••... 4.47 ~-18 

' Herbesthal, . . . . . . • • . 10.73 H.71 
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Recomposition. du mouvement général '-le8 voyag<mrs des lignes du Nonl) de 
l'Ouest ot de l'Est, par la méthode des coefficients de distance et de la popu­ 
latio« delle ou réduite, assignée ti chaque station. 

Il nous a paru assez intéressant de calculer, d'après nos tables de coeüieicuts, et 
d'après la population assignée à chacune des stations principales et secondaires, 
le mouvement en voyageurs et en 1,oyage'1trs-kilmn}li'es de chaque stauou, connue 
lieu de départ, sur l'ensemble de toutes les destinations. Le tableau suivant donne 
le résultat de ces calculs, dans lesquels nous avons pris, pour populations réduites, 
celles indiquées dans lu 5° colonne du relevé qui précède. 

Tableau comparat1j" entre les mouvements de voyageurs réellement obtenus eu 
184:'5) de toutes les stations des lignes du Nord, de l'Ouest et de l'Est) et 
ceux calculés tl'upri» les populations réduites et les coefficients moyens de 
distance. 

I\OJ1811E Dlll'tRE'ICE !'IOJIBRE Olt'FilU'l"CE 
P0PLt.\:tltJ1' de ,oyogcur~ dt YO} ngeues-kiiomètres 

rl•t..•lll• entre li!' durrrc c. alcule entre le c hrffre eah.ult:. ----- t!"l h, clnûee rul ---- - et h. duffre rccl 
STATIONS ou réduite. calcules d'u- Ju mou-.c1ucnt dc.:i t.lu uombre dL 

l'umté prl!~ k.:. i.,tllul~s d'a- 
t.O!JUytur,-lulomrl ff!!,, cocih1.u-n!.:, réellement 

Y0.).1geur:t 
peès les réellement 

étant de de distance 
:bal DÉPAJI.T et les ------------- coefhc ieuts et 

,___,,..__...... 
1,000 populauons obtenus les obtenus 

habitunts des ltcux eu plus en lllOIIIS en plu, en 1.uuano:.. de depart er popularnms 
d nt-r-rvée 

Bruacllcs rn1 4.19A,'!9 4:u,115 -; 1!8-1 . .!.!,48J,635 2'.!,J~,811 6U,8!4 " 

Yilvorde .. 4 ';'5,0J..? 71,975 ;-,7 " l,OJ0,888 1,008,~66 4!,-E.! " 
M:Jlincs ... :!.1 185,199 1&1,148 <t,1:;I " 4,7:lJ.,Jbi 4,=--i41'.!2U rn,,1:i.-. " 

Duffel ... ... ! ~9 .!.:> 079 .!l,!1.J:? 3,087 " -iUL-,990 ,,81,40:} lj~j63 " 
Contich ..... 0-16 6,1:!7 -; ,3!2 " 1, tu..> 1(1,00'J 107,0OO ~.91.J " 

V1c1n-D1cu .. 0 j.:? :,,778 9,128 . 3,'IJO l!M,717 91-J,~j ,,SSl " 
Anvers ...... 7;; ..?.!8.31':J '.!00.097 28,~.! " 10 n1.~ 10100.'.),.!.4 i 166,UOt, . 
Cappelle .... 160 1~, l:!8 l!S.3l0 .. 3,1!>! .ll,9 b!O Jj.\,J(j!) Jj,1al " 
Londerzeel. .. t) 16 .!,9,jl, ~ ,jJ<J . 1,5..<;J 86,.16.:i b0,l31 6,1~ . 
Mnldcrcn •.•. 0 i!J b,011 ~,Oib .. :?,063 lhï,S.m 168,il.!. u 1,16.! 

Terrnonde ... 9 50,416 bO 15:!5 .. 10,109 l,9'-Jb,712 2,148,l>94. " lJl,98.! 
1 
f 

Audgehem ... :? ';:? 15,048 (5 ~706 " 653 ~.!,bil :;GO 497 .!.!, lil f 

" 
W1chcl~n ... 1 

Il 40 .! 155 :; 4-.,~ " :!,.J28 ~,nJ 91,2..?.) J,l;;-0 " 

\\'cttc1cn .... ~59 ~;;.963 :!8,6,10 . :?,(67 eu ,S.:.5 635.f,94 b,lbl ,. 

!llcHc ... .. 0 ;3 ~,571 ï ,!86 " 1,717 lW,brn 91 ~!li 6,1t7 " 

:f 1fJIOl{U',. ~&.! b6 1,089 313 l.075,3tl 4!,f,01 :!S,60! \J1 ~U.,180.l 't.! -:99,9"J9 ;t,~/.ILI 1:;a,164 \ 
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toruLmo, NOllUI\~ OHf.ÉI\Hi'ICR ffO:IIUn_·i,: Dll'rÈIUl'lt& 
Û(' rnyngcur~ cnl ru le chllTrc eulcnlé de vuynguurs-kilomèrres. cul ru te e hlffrc l'ale-uM 

réelle -----........., - -~ ct l e c hiffre réel .-----.._.,,...___...--- ët Ie chiffru •. ëel 
S'rATIONS ou rëduue, cnlculcs <l'a- du muuveureut des . , du nombre de 

11r,\:1 Ics culculés ù u- I'unité co ·lfü:il:nls \'UfU;(CUl'S. I rOjCl!J'lUrJ-ki!uml'iftl. 
. élnnl de tic "\1ist,u1cc r~l'llemc-nl près es réellemen; 

DE DEP Al\ T. cl Ics ~ euelllcients cl .----..._.,.,...__...,,-- 

l ,~O P~l~~~j'~:~~•S obtenus. _ les obtëuua. . 
hob~ttints Je ,ll•purt c~ L'll pl U!t• en morus. pcpulutious. c11 plus. t.•u worns 

ll'nrdvC'-' 

llrpurt. .. 262.66 1,069,313 1,01;,Ju, -.lt,801 28,85~ 1,3,110,80~ 42,79'J,9'.l'J 7ij9,~;7 1:;J,164 

Gand_.~._.. s::;. :?:HJ1.UiS '..Nï,:u:~ »- 7,8-ia u.esa.œs 11,883,tHJ u. w1,:H3 

Lnndcghcm . . 0.65 ti,061 9,193 " 3,1:12 146,:1;:1 1:;J,809 n à,45(; 

Hansbeke .... o zo 1,Gœ ~,'i\9 " 787 4i,5SU 40,ti.9 3,101 • 

Acltrc....... 2.a 14,:!.87 18,:!49 •• 3,!J62 499,G!JO 400,:J69 33,.:m " 

Blocmendnclc. I.Gü IU,61ij W,835 •• 6,009 :!911,59:i 101 ,S!J5 37,700 " 

Bruges...... .\O. llt,8:11 12:1,7~4 o,003 • .\,989,!llü 4,651,19-1 3ti,fü:! " 

Jabbeke . . . . . 1 ~'I l2,G9U 1,,387 ~ l,ü07 '.!():;,683 IH,231 51 ,H9 •• 

Plusschendaele. 1 :l3 8,691 n.un " 3,300 16:!,<lml rns,~u 3,40-i • 

Ostende..... 53.60 iu.cea 70,900 31,613 • 4,fi-'>7,510 J,812,538 •• 1:;r..uHJ 

Nnzoreth.... «u:; ~.ru, 7,4!7 • 2,,:!:l t01,611 'lt,216 w,.101 • 

Deyozc...... 3.96 31.43! :13,416 ., 1,!J<J.\ 004,7~1 838,44.9 u;,w2 • 

Machelen.... o.oo 500 1.15 • :!39 1s,,1u 14,H5 i.œo ., 

Olsene...... 0.19 97< 1,625 •• wl 3:!,635 30,800 1,879 • 

,vacreghcm.. 2.1s t5,S5l 2-..sso • S,7:!9 513,7~1 557,5-37 Il 4J,7lj.) 

Hact·lchckc... 2.02 o.s.i!J l4,3S8 ,t "11509 3(1,37:! 3:.!â,ll4 1, t:J1ït! 

Courtray . . . . 20~ 00,966 St 1567 9,399 Mo :!,076,684 :!,SJ.:-;> ï2.D n ï6:!,0-ti 

!louscron.... :?4·!8 10.1,725 71,üS? 3".!,013 ,. :s,OJ-t~033 J,tr.?3,8-27 l0/10G u 

Templeuvc.. . 1. 10 6,466 7,373 • 907 12.;,959 10\1,785 16, li, ., I 
Tourn,t}··.... :!~. 37,5.10 45,tü:! 1:!1:lt;.S " :!,-4:;s,'J:.!t 2.us,0;5 ltO,S-\6 IJ 

llaecht...... 1.19 10,966 H,103 , 3,137 !,J,6'.l:! 251,773 ~l,S.19 • 

We,pclucr... 0.01 ti:lll ,m , 66 16,116 15,125 991 , 

Louvnin ;. . .. :!~. 107,4:!-i. 111,0.lS " a,621 4.-US,28:? 4,l~,618 7~,tioi IJ 

Vcrtryck.... 1 05 6,7!ll o,:!63 , 2,n4 w;;,Gu 185,719 19,695 , 

Tielcrnont - . . 12. 49.l-H 51,~0â " :!/!&', ~)OŒ),:!ï:? 1,86:!,895 146,377 " 

Landen...... 2.42 11,&13 re.eso , 4,637 40:~,5;;3 40•1,416 ,. 86:l 

Vcln1....... 0.04 139 1,77â .• 1,636 ;,,G:!8 S,8ïJ If 3,2-17 

Saiut-Troud.. t 1. '.?fi,056 27,3~ 1t 1,266 t ,46:119,Jo 1,:!.93.,00:? 170,698 1
, 

Gingelom.... o.09 3~ ,10 • 3~G 1:1,7~4 1;,1u,1 , ,,:QG 

\Yarcmmc... 3 87 15,0-14 23,G:?l D 8,:):77 61~,763 6.39,74t> IJ 2.\,985 

A ,·~1101·ter.. 59~.9I 2,176,9:;5 2,U3,9l8 136,3ï7 I 1oa,:i.10 &1,973,798 M,3~~,3~6 1,0:m,œ:; 1,~65,1u1 
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u,:·IÉRtNCli 1 :'IOllBRK Dll'VÉIIKl'ICI: 1'101fUIIII, ,o,u,·uo"I t.h. \ O)',IJtl,U i de voyn~cuu,-kilouh tr1.!I 
tttllc 1.11\ro h. d11lfn .. cnlvule Ch Ire Ill' duffru ,o.hu lé --- cl le l l11C1rc rll l 1.t h. duffro rée l 

STATIO~S ou rëduuc ' ud1.ulu~ d'a- Ju muu venuut des du 110111L1 u dl 
l'umtU pn1li ll'!lo u:ih.ulè-. tl\t- 

toynyru.fJ lc1fomilus toclhc11 ut,; ntdJunC"nt 
\ùyugt:ur:, 

pn\'l le:1 réollerncnl &11. d1,1um.1. J)C DÉPAI\.T. étunt de 
t.tlt. •• --.,- c:01.tl1c1enb l.!t ------- 

1,000 pupuluuuns obtenu, les obu nus 
hulnteuts des Iu ux c11 plu1 ~n moms en 1>lus en lUOUI~ •11. tlq1arLt.& populuuons 

<l'urr1ré-e 

/lep,,, t 59i 01 .!,lib,!JJJ 2,14J10l8 l lb1J;; 101,J-IO h1,~7J, 19-1 8-i, j!)(J I H,li .!ll)JV,&05 l14W,..!O; 

1-'cxhe .... .. 062 4,911 IJ,164 8,2:?0 llb,l,l)!J 17~1l29 " r..7, ',hlJ 

Ans. ····-• 2 00 8,bU lb '.!GO " !:f,C,..!j Jl&,760 51 i,(JI.) " lilt.,,b7J 

lluut-Prc 004 20,fü<l Jj,7bl \,!,87 . ,I~ 'JUI 70~.,.w 9,181 " 
Ltége ...... eo l:¼,ït,9 IJJ,903 ..'!J 181>6 " 0,0.al,70J 6,GL0;,1J 172,190 " 

Chênée •..... J ,O lO,Ul .H,SQI) ~,l6~ n~.291 417, 1b7 17,9l4 " 

Chaudlontmue 141 11,0'.!:! 14,1)<.J'j 1 /)i1 lO',,t.U<) ~~>l 66-\ 5l9J(, " 

Le Trooz ... 017 3,04S :; 41b l,lh~ 51,~!l 5!.\'.!l . \l'.IB 

N~s'IOnvnux .. H7 4 .5~ï 7,ï03 . 3 1~6 B6,310 so 1.>9 5,9.)1 ,, 

Pepinster .... 641 4J -U4 4-i,7J6 l,28..'! 1,0.!.l,l/JJ 6.!ï ,~,H 195, u,, u 

Eu~fral. ..... 014 1,411 11~58 U4 3J,YiS. 20,J._~G ï,O,.! " 

Ven1ers. ... 10 110,34ï 97,189 23,1:;s " 2,601,190 .?, l:i..?,5i9 5JS,Gll " 
) 

Dolhain ..... 2 18 18,77.J. 21,!S0 . :!,jOtJ .28-t~i.!0 2l J,4ib 70 ti-11 . 
Herhesthal . 4i Tl tt\,863 :;<J,117 'i'5,7Jl " -i,419,IH 4,71G131,.,; " ~'97 ,t!I 

---- 
Toncl: ... '7-606j 2:,i2.'i,I..J6l. .!,600,$31 2bl ,819 137 ,OOG I0.!,300,-\% lOI, 136,~0I J,lb21!?;;I .?,017,!)jf 

1 

D1PPBIIE1'1CU TOT IU.S •. - ... -· ·- - en plus -l24 Si~ en plus l,144,29i1 

DU +4.80 p. °J. OU+ 115p.0/u 
1 

Ce tableau fait voir que l'emploi de nos coefficients combinés avec le chiffre des 
populations indiquées, pourrait assez bien servir à. reproduire, en somme, les mou­ 
vements vrais. Ainsi sur les 2,600,8!>3 voyageurs qui ont été donnés, pendant 
l'exercice 18-Ri, par les lignes du Nord, de l'Ouest et de l'Est, nous en trouvon- 
2,72~7666, soit 4.80 p. 0/o en plus, tandis que sur le nombre de voyageurs­ 
kilomètres qui, en réalité, a été de 101)56.201, nos calculs en assignent 
t02,500,49J; soit i. 15 p. 0/o en plus. 
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Influence proportionnelle dt•s stations secondaires sur les inouoeuient« et [es 
recettes de i,oyagem·s. 

Nous avons établi, dans b, tableaux qui précèdent, l'importance ou la popula­ 
tion réduite, que chaque station secondaire représentait, en raison des mouvements 
de voyageurs qu'elle donne. D'après cela on sera à même, pour des villes touchées 
par une ligne nouvelle, de calculer les mouvements présumés de voyageurs de ces 
villes sur les stations secondaires du réseau actuel ; de plus, pour les stations inter­ 
médiaires de la ligne nouvelle, on pourra, d'une manière approximative, apprécier, 
par analogie, le chiffre de ln population réduite qu'il conviendrait d'assigner à 
chacune d'elles; d'où il suit que la méthode des coefflcicnts de distance, combinés 
a vcc les populations des lieux de dépurt et de destination, serait alors applicable ù la 
recherche des mouvements de voyagcurs , pour tontes les stations et haltes d'une 
ligne nouvelle. 

Cependant, comme on serait peut-être tenté de laisser en dehors des calculs, les 
stations intermédiaires , il nous a semblé utile de faire connaître quelle est 1 par 
rapport aux mouvements et recettes des voyageurs, en totalité, la proportion des 
mouvements et recettes semblables qui sont dus 1 ° aux. relations des villes entr'elles, 
2° aux relations des villes avec les stations secondaires, et 5l• aux relations des 
stations secondaires entr'elles. 

En distrayant de l'ensemble du réseau Nord-Ouest-Est, les stations exception­ 
nellcs de Mouserou et d'Herbesthul, tant comme lieux de destination que comme 
lieux de départ, nous ayons formé le tableau annexé sous le n° 6 , duquel résulte 
que sur un nombre total de 2,524,205 voyageurs, il y en a seulement 1A48,22~ 
ou environ 62 p. 0/o dus aux relations des villes entr'elles, et 87a,978 ou 58 Jl. 0/0 
dus à la participation des stations secondaires. Cc même tableau se résume d'ail­ 
leurs comme suit : 

Mouvementsdesvoya- J sur les villes . 
ueurs des villes { sur les stations intermédiaires. 

Id. des stations inter- ( sur les villes . 
médiaires { sur les stations intermédiaires. 

1 -us 't-2a , ' 
580,049: soit26 p. 0/o- 
585,-149 
112,780:soit29p. 0/u, 

Sous le rapport des recettes ou bien des v011ageurs-kilo1nètres 1 l'influence pro­ 
portionnelle des stations intermédiaires est beaucoup moins forte que pour le 
.nombre de voyageurs. Encore cependant le tableau ci-annexé sous le n° 7, qui 
donne les éléments de cette influence, fait-il voir que sur 86,499,378 voyageurs­ 
kilomètres, il y en a 68,651,851 ou 79 p. 0/o dus aux relations des villes entr'elles 
et 17,867 ~a47 ou 21 p. 0/o dus à la participation des stations intermédiaires. Ledit 
tableau n° 7 se résume comme suit : 

Ivombre de voyag .-kil. S sur les villes . . . . . . , . 
donnés par les Yillcs ( surles stations intermédiaircs. 
Id. id. donnés par les 5 sur les villes . 

stat ions intermédiaires ! suries stations intermédiaires. 

68,631 ;851 
7.505,728:soitff p."/,,. 
8,855,060 
i ,l:550, 7ti9: soit J 7 p. "/u- 

Remarquons toutefois (JUC les stations secondaires donnent, en général; propor- 
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lion gardée respectivement avec leur population réduite, un mouvement. plus 
~rauù de voyageurs que les villes ou stations principales. Nous trouvons, Cil effet, 
(lue, en exceptant Bruxelles, les villes réunies du réseau Nord-Ouest-Est , qui 
comprennent ensemble une population réduite de 468,füJO tunes, ont donné 
û0,582,t:>16 voyagenrs-kilornètrcs, soit en moyenne 128,855 par mille habitants; 
tandis que les autres stations ( Mouscron et Herbesthal non compris), ayant 
ensemble une population réduite de 62,970 individus, ont donné, en totalité , 
IO,G54,482 voyagcurs-kilomètres , soit 168,882 par millier d'habitants de la 
population réduite, chiffre qui est de 31 p. 0/u plus élevé que celui trouvé pour 
les villes. 

lmportance proportionnelle de chacune des localités desservies par le réseu« 
des lignes du Nord> de l'Uuesl et de l'Est> du chef' des mouvements de 
l)oyageurs et par rapport û sa pcpulation réelle ou réduite. 

Nous terminerons et résumerons, en quelque sorte, les développements que 
nous avons exposés à l'égard des mouvements de voyageurs, en signalant une con­ 
sidération qu'on ne doit jamais perdre de vue lorsqu'il s'agit de rattacher à un 
réseau de chemins de fer une localité nouvelle : c'est qu'il ne suffit pas, pour juger 
globalement de l'utilité financière de l'embranchement projeté, du chef des trans­ 
ports de voyageurs, de connaître lu population et l'importance industrielle de la 
nouvelle station qu'on veut desservir, mais qu'il faut surtout examiner la position 
de celle-ci par rapport aux autres localités avec lesquelles on lu fera communiquer. 
Ainsi tout point central ou situé à courte distance de plusieurs autres points 
importants, se trouvera dans des conditions bien autrement favorables que ne le 
serait une station d'about, pour donner de grands produits; et telle localité, 
secondaire par elle-même, pourra procurer des recettes beaucoup plus considé­ 
rables, que telle autre localité d'un rang supérieur. On en jugera d'ailleurs pur les 
deux tableaux suivants; dans le premier nous avons classé les diverses stations du 
réseau d'après l'ordre de leur importance absolue, du chef des mouvements 
de voyageurs; et, clans le second, nous avons indiqué l'ordre de leur importance 
relatioe, c'est-à-dire celle que ces stations présentent, par rapport à une unité de 
J ,000 habitants de leur population réelle ou réduite. Nous avons supposé que 
la population de Bruxelles avec ses faubourgs comportait 140 mille âmes. 

10 
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Tableau domumt, dn chef des mouoements de voyageu:r-s} l'ordre d' importa nce 
absolue q11,' occupe chaque station du réseau. 

,.; l'OPULATION ll'Ol!BRE TOTAL !l'O!lllltt: 
"' do voyuytuYs-kilo- 110 voyu9,urs-kdo- A 
"' réel!u ou réduite, mhn: par uulller .o STATIONS, mèlreJ donné p~r 

" runit~ étant ehuque atarlua, au tl'huhitants,011 l m- 
0 dol ,000 hubiteuts. purtunee rvlut ivu .,_ 

d6part du ehuquu station. 

1 Bru xelles . . . • . . . . • uo '2:2, 398,811 Io9, !)1)2 

2 Gaud •......•.•• 88 l l ,883,611 135,04l 

3 AllVCl'S •••••••••• 75 10,005,'243 133.40;~ 

4 Liége ........... 60 o, ouo, 5 ra 111,150 

0 Ostende ..•....... 53.69 4,8l2,1538 89,G;:G 

6 Herbesthal . . . . • • . . -44.71 4,716,oG!S 105,402 

7 Bruges .......... 40 4,6lil ,'294 1 J0,282 

8 ~folines. . • . . . • . .. 23 4,544,'2'29 197,1575 

9 Louvain . . . . . . . . . 25 4,363,618 174,545 

10 Mouscron .•...•••• '24.28 3,02R,827 '238,876 

11 Courtray • • • • • ••.. 20 '2,838,729 141,Da6 

12 Verviers • . . •.•••. 19 2, lli'2, !S79 IU,'294 

u Termonde . . . . . . . . 9 '.2, 148,694 2.38, 744 

14 Tournay ••••..•.• '29 '2,148,075 74,072 

us Tirlemont ••••.••.• 12 1,862,895 155,241 

18 St-Trond ••....•.• 11 1,293,032 117,548 

17 Vilvorde •..••.... .4 1,008,466 '252,116 

18 Oeynze .•.•..•.•• 3.9B 838,449 2ll .rao 

19 Pepinster ••..••••. 6 .41 827,9-41 129,164 

20 Haut-Pré • • ••.•••• 6.04 709,720 117,003 

21 Waremme ••..•••• 3.87 639,7-48 165,309 

'.2'2 Wetteren • • • • ••••. 2.59 635,694 245,442 

23 Audeghem .••••••• ~.72 560,497 206,065 

24 Waereghem .•.•.••• '.2.78 5o7,o37 200,0153 

25 Ans •••••••..•.• '.2.69 513,635 190,942 
26 Duffel. • • . . . . . •.• 1.89 481,405 254,712 
27 Aeltre •......•.•. 2.74 466,.369 170,208 
28 Chênée .•••.•..•• 3.70 -417,367 111,802 

A reporter ..•• 717.07 97,170,081 
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w l'0l'ULATIOl'f 1'10:lDIIE 'l'OTAL r<OllDRE •• do voya9eur1-kito- <lu voyayitura-Jiilo- "' •• réelle ou réduite, 
0 STATIONS, mllr., donné par ,11/lru.1 pur millier 
•o l'unité ~tont t.l1l111bit1mt,, .;,u im- 
0 de J,0O0 habitauts. choque stutlcn.au portanee rel11tive 
z départ. do chllll ue sunien. 

Repor« •.• , . , 717.07 97,170,081 " 
20 Landen ..•..... , . '2.42 404,410 1671114 

~o Capelle ..•••...•. 1.00 a54,ioo 2'21,481 

31 Haerlebeke • . . • • . . • ~.02 t251 114 160,948 

32 Bloemendaele . • . . . . . 1.66 261,8915 lo7 ,708 

33 Haecht .•...•...• l.19 '2151, 773 2ll,o74 

34 Dolhain , . . . • . . . . , '2. 18 '.213,476 07,021S 

o5 Chaudfontaine. . . • . . . 1. 41 20:2,664 143,733 

36 i\Ialderen .•.. .. .... 0.70 188,712 2M,876 

37 Vertryck •..•..•.• 1.05 185,719 176,875 

38 Fexhe .....•....• 0.62 174,129 280,854 

39 Plasschendaele . . • . . • 1.23 1158,oU 128,873 

40 Jabbeke .•.•.•.... l.28 lls.4,23i 120,495 

41 Landeghcm ..•••.•. 0.65 151,809 ~H33,~5'2 

42 Templeuve .•..•.•. 1. lO 109,785 99,800 

4i Contich ••....•.•• 0.46 107,096 2a2,s11 

44 Vieux-Dieu . • • . . . . . 0.52 99,835 Hll ,980 

45 Melle •••..•....• 0.53 94,492 178,287 

46 Wichelen ......•.. 0.40 92,225 2~0,563 

47 Nazareth ........• 0.45 91,216 20'.i,702 

48 Nessonvaux • . . • . . • . 0.-47 80,359 170,977 

49 Londerzeel •.•.•..• 0.36 80,231 222,86-4 

50 Trooz •.•........ 0.27 02,321 183,782 

51 Hansbeke ••••.••.. 0.10 40,879 204,395 

52 Olsene ..••.•.... 0.19 30,806 16'2, 137 

53 Ensival •..•..•.•• 0.24 26,oio 110,567 

54 Wespelaer .•.•..•• 0.07 15,125 216,071 

55 Gingelom ••••...•. 0.09 11:S, 100 167,778 

56 iUachelen .....••.• 0.09 14,415 160,167 

57 Veln1 .••.••.•.•. 0.04 8,875 221,875 

Ensemble pour les 57 stalions .. 740 .(H, 101,156,201 
eo moyenne 
136,578 
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Tabletn» donnant) dit cltef' des mouvements de ,voyagem·s) l'ordre d'imporumee 
qu'ucc-upe chaque station du réseou, en 'toison du, chiffre de sa population 
réelle on réduite. 

.; :POl'ULATIOl'I NOllB!I~ 'l'OTAL NOllBllE 
= 0 réelle Oil réduire, do voya!)1JuT1-kilu- de vuy11yeur.s-k1lo- 
= STATIONS. 1nèirt1 donné 11ur wfltru par millier ,o 

" l'u nite érnnt cJ1uc1uestatiun1 ou 
tl'huLilLmls,uu lm- 

0 (fo 1,000 hahitants pertunce relative ,: uè~url. de cbuquo staricn. 

l Fexho •....•..... 0 .6'2 17 4. 120 '280,85.4 

2 Duffel. .......... l ·89 481,400 21i4,71'2 

3 Vilvorde ••....•... 4 1,008, .rno 202,116 

4 Wetteren ........ , 2.09 605,094 '245,442 

o l\lal<leren ........• 0. 79 11.18, 71'2 '2i18,876 

6 Termonde •........ 0 '2,148,004 2iJ8, 744 

7 Landeghem . . . . . . . . 0.60 151,800 2il3,M2 

8 Contieh. • . . . . . . . • 0.46 107,096 232,817 

9 Wichelen •.•...... 0.40 9'2, '2'25 2;10,fü>:I 

10 Londerzeel. . . . • . . . . O.i:6 80, 2ZH 22~,86-1 

11 Vehn ••...•..... 0.04 8,870 '221,875 

1'2 Capelle ••..•..•.. 1.60 354,J69 2~1, 481 

ra Wespelacr •........ 0.07 115, 1:25 216,071 

14 Deyme .•........ :l.96 838,.449 2.11, 730 

is Haecht •••••.•... l. 19 '.201,773 211,574 

16 Audcghem ••....... '2.72 060,497 '206,065 

17 Hansbeke •••..•... 0.20 40,879 204,S9B 

18 Nazareth •••• • . • . . . 0.4lS 91,216 '20':2,7(}2 

19 Waereghem •••. • •.• '2. 78 557,537. 200,5oi 

'20 illnlines • • • • . • . . . . 23 4,544.229 Hl7, 075 

'21 Trooz ..•..•..•.. 0.27 5'2,321 19~,782 

'22 Vieux-Dien •••••..• 0.52 99,83B 191,990 

23 Ans •••••.•...•. 2.69 013,635 190,942 

'.24 illelle • • • • . • . • . . • 0.53 94,492 178,287 

25 Vertryek •.•••.... 1.0!> 185,719 176,875 

26 Louvain .•••....•. '25 4,363,618 174,545 

'27 Nessonvaux • • • . . . • , 0.47 80,359 no, 977 
'28 Aeltre. • • • • • . . • • . '2.14 466,369 170,208 

A reporter •.•• 90.04 18,187, 7!58 i 
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- - _ _,,,,,,,,, 
r ro'"'""'" 11011111\l.11)1'~1, !YO)l!Jlll 1 

:i th• l O!Juyrn, l-Ado- tic 'tW_1llJ.,t'Hrr-/.tln- "' réelle •JU ,étluit~, ;:, STATIONS. 1fü'll 1-1 tlunné p..11 wJ/ra p ,, u11l11u 
::, l'unité l11unt 

d1,Hf11l' "Il t!ÎOII dt.• d'liul11l,wb1uu 1m• 
0 de l,UUO lwLit,1111-. pu, l,lllLO l l illln C ,: dépurt th• d111q1w srnuon 

Report .. , ... oo .o s IU,l87,7!î8 Il 

'.29 Gingelom ......... o.oo Io, 100 167, 7ïH 

:JO Landen •...... • . • '2 .42 404,-416 IG7, 1 Ill 

31 Wnrcmmc ...... , · :1.87 6;)0,748 165,:109 

il2 Olsene .. · .•. , .. , 0 .10 ::0,1\00 10':l, 1:n 
•> ~, Haerlebeko , . . . . . , . :l.02 ô:2ti, 1 l-4 160,948 t)O 

34 1Hachclcn . . , . . . . . . 0.09 14 .s is roo. 167 
~m Bruxelles . . . . . . . . . 140 22,398,811 1!59, 902 

: ~B Bloemendnele . . . . . . , 1.06 201,{H):5 1;57, 768 
i -,- Tirlemont ........ 1 ~ 1 ,80~ ,89::i I:.:5,241 1 •JI 

is Chaudfontaine . . . . . . 1. 4 1 '202.664 , ,. .. -·,·• ~,>, t e» 
i9 Courtray ..•..•.•. 20 '2,8:\8,729 141,93G 

-40 Gand ........... 88 ll,88;~,611 J3n,04I 

41 Anvers .......... 75 IIJ.005,':Ui; 13~,40:l 

.42 Pepinster. • . • . . . . . ô, ,. 1 !.l:!.7,94l 129, lo4 

43 Plusschenduele . . . . . . l .~:~ 158,514 1'20,sn 

44 Mouscron ......•.. ~4 :28 3,023,827 124,!S40 

45 Jabbeke ..•...... 1.28 IM,2M J:W,4!J5 

46 St-Trond •.•...•.. u 1,293,032 117,548 

47 Haut-Pré ........• 6.04 709,72.0 117,503 

48 Bruges •.. • ..... • 40 4,6l51 ,':294 116,282 

. rn Verviers ......... 19 '2,15'2,579 1rn,204 

50 Chênée .... - .. • .. 3. ;o 417,367 112,812 

51 Liéire. . ......... 60 6,669,513 111,150 

5'2 Ensival ..•......• 0.24 26,536 uo.so: 
5.3 Hcrhesthnl . . . • . • . . 4-4. 71 -4,716,aGl:i 105,49.2 

54 Templeuve ...•.... I. lù 109,785 99,805 

55 Dolhain •....••... 2.13 21;~,-476 97, 9'2:5 

56 Ostende ...•..... 53.69 4,812,l5J8 ·89,6~6 

57 Tournay •.•.•••.• ~9 '2, 148,071> 74,072 

, ... , .... , 1 
Ensemble pour les 57 stations. 7-40.65 l0l,lo6,201 136,578 

1 

11 
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Jlode de calculer, pour Û('S Mations données . les recettes présumées des 
i,oyageurs. 

Nous avons indiqué de quelle manière il était possible, pour des relations 
nouvelles ù étuhlir, lî'Hp1n·fricl' upprovinuuivcment , en raison des populations et 
des cucllleients de distuuce , h•~ mouvt-mr-nts de voyageurs, et , pat· conséquent, le 
nomhre présumé tk 1,,o!}a9eu1·s-kilo1nèt res ù obtenir. ltcste maintenant tl détcr­ 
ruiner quel est, d'après les hases du tarif en vigueur, le pri"- moyen ù affecter au 
parcours d'un kilomètre, ou, en d'autres termes, la valeur moyenne d'un voya9e111·­ 
kilonièu», sans distinction de classe de voiture. 

Si ces bases étaient uniformes, c'est-à-dire, si l'on payait un prix égal pour Il' 
parcours d'un kilomètre de ruilway ( prix variant, bien entendu , avec l'espèce de 
voiture), on pourrait flxer très facilement la valeur moyenne cherchée, en divisant 
la recette totale des voyageurs montant à ii-,893,115 fr ., par le nombre total de 
voyageurs-kilomètres, qui est de ·101,t:>6,201: on trouverait ainsi un taux llt' 
fr. 0-04837 par voyageur-kilomètre. Muis CC'S bases sont irrégulières, en cc sens 
que partout où le ruilwuy que l'on suit, présente des détours 011 allongements 
de parcours; on ne paie que pour une longueur moyenne entre la distance par 
chemin de fer et celle des uncicnncs voies de conuuunientiou. Dès lors, le résultat 
qu'on obtient de cette fa~'on, ne peut être appliqué pour déterminer le prix 
moyen ù payer par kilomètre, dès que les parcours sont directs. Ainsi, par exemple, 
tic Bruxelles à Caud, dont la distance, par l\Ialines, est de 76 kilomètres , on ne 
paie que pour une longueur de ms kilomètres, tandis que, si une ligne directe 
t>lait construite entre ces cieux villes, on paierait, nécessairement, pour la longueur 
réelle. 
Par ces motifs, nous avons distrait, des mouvements et recettes, tous les trans­ 

ports pour lesquels on ne paie qu'un prix réduit et nous avons ainsi dressé le 
tableau n° 8, duquel il résulte que, pour une quantité de ~1;0-H,,5:58 voyagezm3- 

kilomèi., on a perçu une recette de 2,676,87~ fr., cc qui dorme, pour prix moyen 

1. kil · d I d" l l · f 2,676 87~ c un ·1 omètre c parcours 1 par es iverses c asses , e voiture, r . ..., 1- 
0 
',...,._. - :l , 44,~as 

= fr. 0-049;;3, soit sensiblement, fr. 0-0~, ou 2i5 centimes par lieue de ;j kilomèt, 
Tel est le taux que nous affecterons généralement aux mouvements de voyageur-, 

que nous aurons ù déterminer ultérieurement. 

Jlode de calculer) pou,· des stations données_. les recettes présumées des ba9a9e:,. 
pat rapport à celles des voyaye-u.rs. 

On conçoit parfaitement que les recettes des bagages sont, généralement 
1 
m 

raison des recettes des voyageurs, toutefois la proportion entre ces lieux espèces 
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de produits, n'est pus la même sur chacune des branches du chemin de fer tl,· 
l'État, car sui· la ligne de l'Est elle est presque double de cc qu'elle est sur lu ligue 
du Midi. Sur la ligne du Nord , clic est aussi un peu plus forte que sur celle dt• 
l'Ouest, cette dernière ligne donnant t't peu près ln moyenne générale. 

Les tableaux ci-annexés sous les n"3 U, 10, ·l 1 et 12, indiquent la marche suiv i(\ 
pendant les quatre derniers exercices, par les recettes des oagag,is; les détails qu'ils 
fournissent se résument dans le relevé suivant: 

nnµµort Du prcëuit Dm ling11t\l'!:i nu probuit t'l,1, Vll~111:1mrv1 celui-ri itimt prie pour unité . 1 

. -· . - 
UOl l:.;\'\1·$ 

ui .. 12. ·uua. UU-A, UH5. entre le) qu.ut e 
hl.EllLILt:i., 

1 

Ligne de l'Est . . • . • . . . . . O.Oi90 0.07ûG 0.0881 0.0922 0 .08!,0 

Id. du Nord .......... o .oesn 0.0G-41 O.OGûl O.Oü80 0.0659 

l<l. de l'Ouest ......... 0 .OG;J~ 0.05B6 O.Oü.:24 0.0660 0.0626 1 

Id. d11 Midi ••••....•. 0.0460 0.0455 0 .0410 0.0414 0,04:15 1 
' 
1 

0 .06121 0 .064-i 1 0 .UGG15 
! 

Lignes réuuies . . . .•• o.ofi~:, 0.064 
1 

Si 1'011 ne tient compte que de la ligne de l'Ouest , on voit que le produit des 
bagages a été, en moyenne, pendant les quatre derniers exercices, de 6.26 p. 0/0 

du produit des voyageurs, c'est-à-dire , un peu moins qt1c la moyenne générale. 
Par .conséquent, lorsqu'il s'agira de calculer les recettes des bagages ù percevoir d11 
chef de l'exploitation de la nouvelle route projetée de Bruxelles vers Gand, qu'on 
doit nécessairement considérer comme une ligne del 'Ouest, nous pourrons prendre 
sur la totalité des recettes des voyageurs, la proportion indiquée ci-dessus de 
6.26 p. 0/0• 

1Jlode de calculer, pour nne ligne nouvelle de Bruxelles vers l'Uuest, le 
minimum des recettes des marchandises, par rapport aux recettes df:'s 
ooyageurs. 

Tout ce que nous avons établi, à l'égard de l'appréciation des recettes de­ 
voyageurs et des bagages, s'est déduit naturellement des principes que nous a vous 
posés relativement aux mouvements de voyageurs. Mais ces principes ne trouvent 
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plus leur application directe dès (J.ll 'il s'agit des recettes des marchandises. En 
effet, ici cc ne sont plus seulcmen t IL·s populations et les longueurs de parcours 
qui influent sur la quantité des transports, mais bien des circonstances pnrticulières 
111· production ou de consonunation , de provenance ou de transit. D'autre part, 
on remarque que, tandis que les mouvements de voyageurs de station ù station 
restcut , en quelque sorte, invariables pour chaque exercice , les mouvements d•• 
marchandises, au coutruirc, s'accroissent d'année en année et de telle manière qu'it 
serait difficile d'assigner à ces trausports une limite quelconque. 

Au milieu de toutes les variations qu'on observe à l'égard des reccttvs des 
marchandises, il est cependant possible, d'après les données que renferme la stutis­ 
tique des chemins de fer de l'État, de déterminer, pour une ligne nouvelle, tlirig(•p 
de Bruxelles V('l'S l'Ouest, le minimu m. de la proportion du produit des marchun­ 
dises à celui des voyageurs. 

En effet, si nous examinons dans les tableaux précités n= 9, JO, H et -12, 
les recettes des marchandises comparées ù celles des voyageurs, nous trouvons 
11m· les résultats que ces tableaux présentent peuvent se résumer comme suit: 

1 Unvvort \lu pruëuit orn uun c\J1mbi~rn nu pr~ùttit üee v11gt1grnrn, relui-ri étant pris peur unité, 
1--- ~=~==-- · a· --=-._e_- __ c ___ ==--cc-- .. - -=·=---=-= _ 

1 

- 
1 

·fS42. 18'83. U3.14. IS.t~. 

Ligne de l'Est • . . . . , . . . . . . 0. !Hiü7 1.1508 1.2484 l .4188 

Id. du i\lidi ............ (). 2i76 0.5635 0.8181 1.0477 

Id. du Nord ............ o.:w22 0.46.\7 0.5989 0.662'2 

i Id. de l'Ouest ........... 0 .2557 o.~99l5 0 .!illi7 
1 

0.4710 

1 
1 

Lignes réunies . . . . . . . 0 .l1'.28i 0.5858 
1 

o.n61 
1 

0.8999 
1 

1 

Ce relevé fait voir que non-seulement la recette totale des marchandises a suivi. 
d'année en année, un accroissement très marqué, mais encore que la progression 
ascendante s'est fait remarquer dans chacune des lignes indistinctement. 

Parmi celles-ci, la moins favorable est celle de l'Ouest, et on comprend très­ 
bien qu'il en soit ainsi, car la presque totalité des transports pondéreux se font; 
dans l'Ouest, par les voies navigables; et pourtant cette ligne de l'O uest a encore 
donné, du chef des transports de marchandises pendant l'exercice 184~, 47.·fO p. 0/0 
du produit des voyageurs. 

Or, si nous remarquons maintenant qu'une nouvelle ligne de Bruxelles ver­ 
Gand, passant, par exemple, par Alost, aboutira directement au J1icli, par Bruxelles 
d'une part et par la ligne de la vallée de la Dendre de l'autre, nous pourrons bien 
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admettre que Ic.., produits proportionnels de marchandises, donnés par eettl' nou­ 
velle Iignr-, participeront, ('n quelque chose, de I'inlluence de la ligne du ~foli; d(• 
mauière qu'en ne considérant la nouvelle route !Jll(' comme placée dans le~ même« 
circonstances que la ligne actuelle th- l'Ouost , nous resterons évideuuucut en ck~­ 
-ous <lu chiffre proportionnel qu'on obtiendra en réalité. 

D'un antre côté, si nous maintenons, dans nos appréeiutiuns , la quotité tk 
-1- 7 .10 p. 0/o donnée par l'exercice HH~ connue la mesure des produits propor­ 
tionnels des marchandises, par rapport aux recettes des voyageurs, nous resterons 
encore une fois en dessous de la véri lé ; car, 110us le répétons, rien n'indique 
que l'augmentation successive des transports de marchandises ait atteint la limite 
ù laquelle elle surrétrra. 

Ainsi donc, si dans les évaluations <les recettes des marchandises d'une ligne 
directe de Bruxelles vers Gand, nous ne portons, comme nons le ferons effective­ 
mcnt, que 47. fO p. 0/0 du produit iles voyageurs, nous n'aurons udrnis qu'un 
chiffre minimum à double titre. 

Ou objectera, peut-être, que les stations secondaires d'une ligne, donnant de:, 
produits de marchandises proportionnellement inférieurs ù ceux que procurent Je-, 
stations principales, il n'y aurait pas lieu d'appliquer à ces stations la quotité 
relative qnc nous avons indiquée: mais nous ferons remarquer ù cc sujet que la 
proportion de 47. fO p. 0/o est celle qm donne la ligne de l'Ouest par rapport aux 
recettes de voyageurs de toutes les stations et halte~ indistinctement; de sorte qrn·. 
si nous n'avions dù prendre la proportion que pour les villes seulement, elle ~c 
fût trouvée plus élevée que celle assignée. - Xous devons donc, pour la ligne 
nouvelle, ne pas faire, non plus, de distinction entre les recettes des voyageurs d1•.., 
villes et celles des stations intermédiuires, et appliquer le rapport de 47 .10 p. 0/., 

ù la totalité de ces recettes. 

Conclusion d&a préseni ~hapltre. 

Il résulte des diverses données que nous avons exposées dans le présent chapitre, 
que nous nous trouvons en position, en raison des populations et des tables de 
«oeffleients du mouvement proportionnel à chaque distance, de calculer, pour 
une ligne nouvelle à construire de Bruxelles vers l'Ouest, le nombre présumé de 
voyageurs et, par conséquent, le nombre de voyageurs-kilomètres à obtenir, et 
de déduire de là: JO les recettes des voyageurs, en appliquant, à chaque voyage·ur­ 
kilomèsre, le prix. moyen de fr. 0-0;J c. ; 2° les recettes des bagages qui s'élèvent 
moyennement à 6.26 p. 0/o du produit des veyageurs ; et 5° le minimum des 
recettes des marchandises, évalué à 47 .10 p. 0/0 du produit des voyageurs. 

12 
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Eu adoptant ers hases pour les appréciations ù opérer, on trouverait la rrcetl,, 
tutnle , dans chaque cas déterminé, en appliquant au nombre de voyageurs-kilo­ 
urètres le taux de fr. 0-0l'> 11- +0.0ü26+0A,7 lO ! c'est-ù-dire le taux d1· 

7 GGS 7 2 · · l ' I 1· . l l ' l tuOo, on 3 centimes, t}Ut comprem tout a u 01s e pror uit tes voyageurs, 

l'l'lui des haga~cs et celui des mnrchnndises. 



CI-IAPirfRE III. 

UÉ'I'ERi'\IINATION DE L',\UG3mNTATION DE i'\IOU\' EMENTS J•:T DE RECETTES A OUTE:-ilU, Dl/ 

CllEP DES 'l'RANSPOHTS DES VOYAGEUllS ET B.\GAGES ENTllE BRUXELLES ET LES STA­ 
TIONS DE L'OUEST, l'All SUl'l'IÎ D'UNE llliOUCTIO~ DE 1ll K.ILOlll~:'J'llES DANS L.\ DISTANCE 

QUI SÉPAllE BltUXELLES DE WETTEIŒN. 

1° Relations entre Bruxelles et les stations ll(:tuellcs de l'Ouest, depuis 
Wetteren jusqu'à Ostende ei 111ouscroo. 

i\"ous avons déjû fait voir. page 28, de quelle manière on pouvait déterminer, 
pour les relations spéciales entre Bruxelles et Gaud , le mouvement nouveau de 
voyageurs ù obtenir par l'établissement d'une ligne directe, qui raccourcirait de 
19 kilomètres la distance actuelle. Nous avons reconnu alors que le mouvement 
moyen , dans chaque sens , devait être au mouvement actuel , dans le rapport dt• 
'.':J,~49 ù J, donné par la proportion des coefflcicnts de mouvement, pour les distance­ 
respectives de o7 et de 76 kilomètres. 

Quant aux. recettes nouvelles, elles ne seront pas dans hl même proportion de 
2,;;49 à 1 , par la raison qu'on paye aujourdhui , non pour le parcours réel ch· 
Bruxelles ù Gand, mais pour une longueur réduite, taudis que, par la ligne direct!', 
on payera pour la distance vraie. Mais nous remarquerons que les distances dt• 
Bruxelles à Gand et de Malines à Gand, devenant alors les mêmes, les prix ,'t 

affecter aux nouveaux transports par la ligne directe de Bruxelles à Gand, seront 
les mêmes aussi que ceux. fixés pour les transports actuels de Malines vers ladite 
destination. 

Il en sera de même pour toute autre localité de l'Ouest, ù partir de \Vetteren , 
c'est-à-dire qu'on payera entre cette localité et Bruxelles 1 par la ligne directe, lt: 
même taux que celui adopté aujourd'hui pour sc rendre de ladite localité it 
:\falines. 

C'L'St de cette manière que nous avons dressé les deux tableaux suivants qui 
portent, en eux-mêmes, toutes les indications désirables, pour juger de l'augmen­ 
tation des mouvements et recettes de voyageurs que produira la ligne directt' 

1 

du seul chef d'une réduction de t 9 kilomètres dans la longueur du parcours. 
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Détermination du mouvement nouveau de voyageurs, ainsi que des recettes qu'on présume 
et !Jlouscrnu., par suite d'une rhluction de rn kiloniëtre«, dans 

COl:l'l'lCU-:NTS ~lOU\'lŒl::-i'l' 

llJSTA:-it:E 
ruoycns du l\AP.l'Ol\T actuel des veyageurs , tuut 11our les retuu rs que pour 

STATIONS IIIOUll'Dll'ILl proportionnel 
h·, départs. (a) 

actuelle 
de voyugcur, uu MOUVEMENT 

JIISES h~ RAPl'OI\T ,\l'EC ~ nouveau présumé -- jusqu'à 
ré~~~[i!~

6
Llc pour UJ MOUVEMKNT Pur Par I'ae Eu Bll.UXEI.LES, BRUXEI.LES, Io distance 19 

actuel. kilom~tr('~ 
uetuul!e. dans dillgenees. 

1 

char-a-bancs "'aggous. lolah1~ 
ln distance 

Kilom. 

Gaml ......•.........• 76 {OS 1,040 l,O,W_2:w.l 17,,f'.98 26,43;; 27,847 71,iS0 M)8 - ' 

182 553 3~5 2,080 3,210 Courtrny .............. 120 182 = t.O«> 5,475 8, 71>.1 

182 3:iO 3:iQ 
3,686 J, sss 4,5;;:, Bruges ................ 121 1:;2 = t,92, 11,:.,7,{. 

IU 171 171 
7,708 Ostende ........•...... 145 m = t."'37 ~.980 5,9m 17,628 

moyent 
400 82-1 821 9 osa 1,041 2,00> Wettel'cn, Dinze et sta- 82 ,WO = -• <> 4,94-i 8,031 

lions secon aires diver- 
ses. 

illouscron (France) ...... 132 " >) Estimé à 1,250 5,353 3,936 s.tos 10,772 

TuT.ux ..................... 3:»,J46 41),HO 4SJ)62 -12s.,;,s 

(n) Observation. Les nombre$ donm!s da11s le prese111 tableau, comme incliquc111t /e.4 mouvements actuels de wyagew·s, semi 
ceux qu'on trO'!we (voir le tc1blcar1 de la paye 28), pour le1t relations spéciales auec Bruœelles, dciductiim 
faite, par conséquent, des mouoemeuts dus aux stations â u J[icli, en pa.•scmt par Briœetle«, 
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devoir obteni;- entre Bruxelles et les suüiou» des lignes de l'Oues/1 de /rette-,·eu û Usteude 
la distu nec qui séptn-e m~jourd' hui Bruxelles <le JVetteren. 

JIO l'\' !Œ E '.'IT T.\1111' ltECJ'.TTES 
p1·L',urn~ ,1-.·, H.l).IV,l'ur-., puur une eéductiun tic 1IL•:,i trilUiJHHli, IL''i pri<t l'la11t 11•.; rn,;mt•-. p1t'.•-,Ullh'l'?i Ill'~ \(lJJgl'un,, pour une reductiou dv 

ilh1ancc rlv lU ldlumètrt!s, 'llll' l'l'll'( titi· ... JllllU· distunee de lt) L.ilom~trcs. tuut puur tes retuurs c1uc 1Iour les ,.1t11I:iI·Is. Ies d~purL.,. do lu :,tutiou d,.: :tl.11i11t·-. 

-- ~, ---- - - , ____ .....__ --- 
I'ur Pur ra, J::n 

DiJigenccs. Cbur-a-bunes \\';_1~;:vn:;. ])jfi~t·nce:;. Cliur-.l-banl's \\'ug;om,. [11 tctul itè 
Uilii;,·m:c-; ehnr-à-bnnes •OR~•ns. rotullte. 

fr. 1-'1· Fr Pr Fi·. Fr. Fr 

-H,U0:2 67,383 70,91-12 1~2.!Jü7 4.00 3.00 1.7,'i m,408 202, H!J 12-t,2H) uo.{. tt« 

4,03:.i U,2"2i 6,i38 17 .ouo 7.00 ;;.2:i ;; .2:) 28.2{.:ï 32,0!)2 21,898 82,83t.i 

7,092 ü,797 8,57!) 2'2,2ti:-. 7.00 ~.2:-i 3.2~ 49,liU 3;;,(i8{ 27.232 112, t.iGO 

11,462 8,895 s.sss 2ii,213 s.so s.su {..00 U7,427 57,80:5 23,432 178,Uti4 

2,157 4,201 10,150 lü.48~ 5 2:; .U)O 2.50 11,2l!) IH,80{ 2:5,57:i ,i:ï,:;98 

,U66 4,920 4,379 13,,{.(i;", 8.00 ti.110 ;';.71i 35.328 29,:;20 16,421 79.269 

75,49-i 98,421 1 100,{~(j 27~.-101 ;rns.211 374,6,H 238,ti77 l ,Oll,:-i(i2 
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Tableau comparati] des nunuiemeuts et recettes cles voyageu1·s entre Bncxelle« 
et les stations <lm, lùpie« de l'Ouest 7 

I O Par le irajet adm.,1, ea passant par !Uallues; 
~0 Par la ligne directe prejetée de Bruxelles vers Wetteren. 

\'OYAGI:Ul\~ \'OYAGEUI\S AUG,IENTAT!Oli tt.\1'1'01\'r 
STATIONS pin· la lif;ltl: netuelf c 1•as- p..ir fa lieue directe de ré-ultaur d'une réduction de l'augmentation des 

Brut.cll~s vers wcuc- de H.I kilumetrcs deus IUOU\t!IHl!lll sel CC('ültC!> 

mises en rapport avec 
saut par Mulim·!). ICU. lu dist.uree prC~umc!i.. UU"t mouve- 

menti et rceeues uctuels -1~ ~ -......~- - ------ ~I'-- BRU:\HLES, 
\Jou,·cmcnts.\ 

0

llccc11,•s. 
J:~n En 

Houvcruerus. ücecues. muuvcmcnrs. recettes. :'.\Jou\Cllll'Uld Jlecettes 

Voyageurs. Fr. Yoyugeurs. Fr. Yoyngeurs. Fr. P. of~ P. fJ/11 

Gnud ......... 71,780 238,289 182,967 a<H,776 111,187 266,437 154.9 118.8 

Courtrny ...• - . 8,763 iS ,41.H 17,0OO 82,~51i 8,237 34,431 !)4.0 71 .t 
Bruges ........ ll,1574 üü,()9!) 22,2fi8 1J2,ü60 10,694 iv,461 !l2 4- 70.5 
Ostende ......• 17,ü28 130,880 215,215 178,6ü-4 8,585 47,784 48.7 mu 
\V etteren, Deyn- 
ze et stnt• SCCOII· 
daircs diverses. s.oai 2:.;,3;_;:j iti,-4:S8 1i5,3!JS 8,41i7 23,0.45 10::i.3 t IO.ü 

1\louscron ....•. 10.772 68,802 [3,465 79,21i!J 2,603 10,467 2ti.O H.5 (France.) 

Torxcx ..... 128,5--iS 577,82!) 278,401 1,011,ao--2 14!J,Sa3 455,675 116.6 71î.O 

Ce dernier tableau se résume comme suit, en cc qui concerne la totalité des 
voyageurs entre Bruxelles et les stations de l'Ouest comprises de \V etteren ù 
Ostende et à Mouscron. 

NO~IBIŒ 
RECETTES. 

DE ''OY.\GEORS. 

Fr. 

Par la ligne actuelle {illalines) ..• 128,548 '677,829 

Par la ligne directe • . . . . • . • 278,401 1,011,502 

Augmentation totale. • . . . . . . 1-HJ ,853 433,673 

Id. proportionne-lie ... 116 .~. p. 0/0 71> p. 0/o 
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Si, à l'augmentation des recettes de voyageurs, (lUÎ est calculée à fr. 
nous ajoutons 6.26 p. 0/o pour les bagages, soit 
nous trouverons, pour l'augmentation totale des recettes en voyageurs 
et bagages . 

455,()73 
27 ,1,1-8 

160,821 

2° Bclatlons cotre Bl'ns.elles et les stations des llguc8 eoueédées dans la 
Flandre occidentale. 

Les· effets de la réduction dans la longueur du parcours s'exerceront, non-seule­ 
mont sur les relations indiquées dans les tableaux précédents, mais encore, néces­ 
sairement, sur les communications entre Bruxelles et les stations des lignes con­ 
cédées dans la Flandre occidentale. 
Pour calculer l'augmentation des mouvements et recettes qui résulteraient d'un 

raceeurcissement de 19 kilomètres dans la distance de Bruxelles à Gand, nous avons 
déterminé quels seraient ces mouvements et recettes, d'abord dans la supposition 
qu'on conservât le trajet actuel par Malines et, ensuite, dans l'hypothèse de la 
construction d'une ligne directe de Bruxelles vers Gand. Nous avons, à cet effet 1 
fait usage des coefficients de mouvement (table n° 2), donnés à la page 28, Pt 
procédé, pour les prix à appliquer, d'une manière semblable à celle employée 
dans les évaluations qui précèdent. Nous avons ainsi dressé les trois tableaux qui 
suivent : 
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/)(;tn·mination des mouoements et recettes préswnè des voyageun, entre llruxelles et les 
maintienne la direction 

S'fA.TIONS 

M ( ",J.:, 1-:1' IUPl'Ulll .\ Yl-:C 

BRUXELLES. 

lll:l'Al\TITION nna VOY4GEUI\S 

P,\ll 

t;LASSE l)t VOITtJnEs. 

diligences I chnr-à-bunrs. 

'l'hiel! . 

Divnuule .. - . 

Fuincs . 

'l'houront . 

Roulers . 

Jlcnin ... - ... • - • • • - 

\Vet\·ict[ - - • · · · · · · · · 

Ypres _ . 

Poperinghe . 

Stations iutermédraircs 

12 

8 

IO 

8 

6 

10 

(compl<l p•; 
JO 

kilom 

i!O 

158 

158 

130 

uo 

t,{.!) 

U5 

98 

121 

H.7 

rno 

132 

il5 

2,MB 

441 

968 

1,170 

1,200 

792 

[ ,füfü 

960 

t,rno 

4,896 

li!JO 

882 

i.œc 

2,3-W 

2,400 

3,3:JO 

1,!l20 

B - ~(><> 1 2-1 - 1 17" 1 68 - ~ --n) IOO - ,>~,.. WÜ- ' ., ioiJ_.J,,)_, 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id- 

id. 

_, 
'~ 
100 - 

füî I id. 

70 1 id. 

l:IB I id. 

i87 1 id. 

1!J2 1 id. 

127 1 id. 

2ït I id, 

füJ I id. 

173 

166 1 id. 4UU 

212 1 id. COO 

4lfü I id. 1.3W 

t;ù2 I i<l. 1,ti9l 

tiiü I id. 1,w~ 

380 1 id. 1,0ïï 

814 l id. 2,;;0:5 

!.Gf I id. t,;:;OG 

471 
-, 
l
..'..:.= 1 , ... ,, UO , Juu 

TO'L\n ..........•...... 1 u.reo ( 22,3:ï8 1,775 ti.282 1::i,2S1 
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stations des liynes concédées dans la Fkmdre occidentale, dans la supposition qii'on 
aduelle pa;· /llalines. 

P\RCOURS 
TAI\JF DES Pl\IX A P.AYER RECl:TTES Pl\ÉS1JMÉE'I 

1 roLU Lit. u.nCU\.D.5 .1. UUl.TUUl PVlll\ '-U TR.\1'1,St'OB.'TS lJ"!I vou."1:.1.1:u. 

A 11.\llll: PAU CHAQUE VOYAGEUR 1 suu Ui> LIG~RS D& L'fT\T. sun LE> LIG~E• Dh L'b rs r, 

-------------------- --~~- 
vun lJ:.5 ! IG~h-', f>h L

1
.t1 \l 1 drhgeuecs 1,ha1-o t,011<,1 ,.iggun~ I'" 1 1•111 1 1•at 11\lt.Lfrb 

<ld1t-1..uu.s c luu-ù 1,auü ""',Œuu::i, 'l'tJ'ULII.~ 

1-t fr 1 r r, F1 rr •• 
Bruxelles-Deynze pt11 i\l,1hncs . . . . . . . . . . t> 7'.i 4 2:l 2.7:5 2.2:H 4,!J9.{ !>, J~;; W,40::i 

Id. IÙ •••• , , •••••..• 1,.7:S 4 2:S 2.7:S 3Hî 7011 1,290 2,311 

Id. 1ù ...•.•.••.••• 5.7:S 4.2:S 2. 7-:!- 403 001 1,6:îO 2,0:si 

Bruxelles-Bl'Ugc, 1d ...•....•••.•• 7.7:S u.oo :ï.7J 1,201 2,790 4,0J:; 3,02ü 

Bruxelles-ûourtray 1d ...••••..•.••• 7.TS 6 00 3.7J l.H!l 3.3i2 !5,91J(i 10,787 

Id. rd ...••......••. 7.7'S tL00 3.75 l,ŒS 3,4:56 6,120 u.oec 

Id. 111. •••••••.•••• 7 7:5 6 00 :ïï:S 98-1 2,2S0 .{,039 7,3'0:> 

Id. 1d ••.•......• 7.71/J 6 00 .3 7J 2,100 i,884 8,6.H f~,628 

. 
Id. 1LI •••••••••••••• 7 73 6.00 

rn 1 1,186 ,,,.. 1 i,898 8,8:ID 

Estimé étal, en moyenne, au pa1·cours de 6 t!O 4.7:S 3 2:5 1,12:l 2,237 :S,5S2 8.74{ 

Bruxel es à \Vnereghem. 

28,585 :52,079 92.970 

14 
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JJétennination des mouvements et recettes présumés des voyageurs entre Bnœelle« et le« 
une ligne directe de 

(Il - • ~(Il ~ 
Ill l:: ui &< ~ ~ E< § REPAl\TlTION DES V0YAGEUI\S 

STATIONS o ;:; r.i "' 11: "' ~ w ~ o M ,... U c:I ~ r,n f<-1 Vl r l,-1 r.1JL 

~ ~ ~ M tj ~ ; E ~~~ 
MISf:s ~N l\APPOl\'r AVEC j ::l .t:: -t :; -~ M '?; l'1 ~ ~ ~ 1;l CL.\SSE OF. VO!TURI::, 

~ "' E-< ., f,, t:: I> "' ••• 
114 CJI en o ~ r.,) b v ~ u.i -----~--- -----~----~ d ~>-l ~ ~i:"' 

nnux.ELI.ES. li! el A ~ 0 ~ s ~ ):,, :l 1 ::f tif u ci A ëi t:> ~~ ùiligences. ehars-u-buues. ,)..11;:;011s 
:,; ~ "' 

JUlom 
B .,, 68 

Thielt. ... . . . . .. .. .• 12 100 356 .(,272 S,~U 100 = 683 ;~=2,0:H tuu=;S,SIO 

Dixmutlc........... 5 f2i l71 51:i 1 ,0--.21i id. 82 iù. 2Hi u. liDS 

Fumes............. .t.1> f3l) 117 ;i27 ! ,O:H id. 84 id. 2Ll3 Îll. 7i7 

Thourout........... 8 Il!J 204 1,ü32 5,264 id. 2lil id. 783 u. 2,220 

Roulers............ 10 f20 182 t,820 5,IHO id. i!lt id. 874 id. 2,47.'i 

Menin.............. 8 f Il 32il 2,600 o,200 id. 416 iù. t ,2{8 id. 3,5Jü 

Wervicq............ 6 rn; 271 1,li26 3,2:i2 id. 260 id. 7St itl. 2,211 

Ypres . .,........... HS 150 füO 2,2:iO s.soo id. 360 id. i ,OSO id. 5,000 . 
Poperiughe......... tO HO H7 i, t70 2,540 id. 181 id. ti62 ill. t ,;i91 

( comp.lé pr) r r 
Stations intermédiaires 1U 124 171 f ,710 5,420 ~ = 21!''. -;t = 701 füi =2,462 

Touux.... •..•• .• i8,i20 56,2,o 2,881 8,ts79 24,780 
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stations des liqne« concédées dans la Flandre cceùleniale, dans la su,ppositfon qu'on exécute 
ttnixeüe« vers Gand. 

PARCOURS 
TARIF DES PlUX A. PAVEi\ l\ECETTES P.11.tSUMÉES 

POCn lE ru.couns A. H.-IC.TUtl\ J.>O01\ U:S TR.H\Sl'OH'f.9 DU 'f'OlAGl:i'.1:llS 

A l~AIRE PAll CIIAQUB VOYAGEUH sun LES LIGN)(S l>J! 1,'i;;TAT, sen LES l,IGNES DE L'tTAT. 

~ - - ""-:, __...._ ~ - 
sun Lits LIGNBS DK L1l;T.\T. 

diligences. cbnr-ù-boncs diligeuecs . l\&CET1'&S wuogons. cbur-à-baucs 1,1og~ons. 
T07Hl!S- 

l'r. fr. Fr. fr. l',·. Fr. Fr. 

Bruxelles -Deynzc , lit1c directe, payant 5.00 J.7t> 2 ')'" :5.4H5 li,791 1J,073 23,279 _,,., 
comme de l\folincs à eynze. 

Id. id .........•••. ti.00 5.7;5 2.2:5 ,ï:JO !)'22 1,ti70 2,902 

Id. id ...•...•...• ti.00 5.75 2.2a 420 !)49 1,613 2,982 

Bruxelles- Bruges, id ............. 7.00 r5.2J :;.25 l .827 4, Ill 7,21:i 13,Hi3 

Bruxelles - Courtroy, id .•..•..•...•. 7.00 ti.25 ~ <,)" 2,057 4,tiSO 8,0.« H,670 ..).,...J 

Id. id .•.•...•...•. 7.00 t5.2;) J.25 2,012 6,tlà'2 -11,492 20,0!iG 

Id. id .•.••.••.•••• 7.00 ti 25 j.2:5 1,820 4,100 7,186 15,-106 

Id. id .•.•.•.•..••• 7.00 t5.21S 5.2a 2,520 l>,670 9,!)M, 18, 1515 

Id. id ...•...•...•• 7.00 5.25 3.2!S 1,509 2,9l:ii 11,171 o,,st 

Estimé ~al, en moyenne, au parcours direct 6.00 ,.oo 2-7~ 1,M2 5, 1ts4 6,771 11,467 
de llfo mes ù \Vncreghcrn. 

18,2i2 59,780 72,080 150,081 
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Tableau compartui] des mouvements et recettes des voyageun présume« entre 
Ilruxelies et les stations des lignes concédées dans la Flandre occideutale .- 

1.0 Pn1• le trajet nct11el, eu pns~uud par !Ualluc~q 

2° Pa•• ln ligue dh•ecte projciée de Bruxelles vers Gaud. 

-] YOYAGt;uns \'O\'AlilWIIS AUG)IENTATION IIAPl'OIIT 
STATIONS (H't's11mt•:, par ln ligne prés.umts ru· lu liyno résultant d'une réduction do l'uui:;:mL'Ulation entra 

uenn-llc , puss~ut pur directe l c~ llruxc les de W kilomètres dans Je _tlc11.dèmu OL le pru- 
mhc:i. en rapport avec MuliUL•:J. ,·ers G1mll .. la dislaucc. llllCl' CU!!, 

)louv~ Rccelles~ 
~,-- -- -- - llflU.ŒLLëS. 
Jlouvcmcucs. lteeeues, tlouvcmems ltcceues. Houvements ne,ell"5. 

Yoyegcurs. Fr. Y oyagcues. Fr. Yoyagcurs Fr. P. Q/u }J. o/o· 

Thiclt ......... 4,S!JG 16,403 8,tii-i- 23,27!) 3,û48 G,876 U.5 41.f) 

Dixmude ...... 600 2,311 r.œo 2,902 536 5!)1 48.7 2~.G 

Fu1·ncs ........ 882 2,91H 1,0:i'> 2,9S2 fi2 28 19.ti 0.9ti 

Thourout ...... 1,93'û 8,026 3,264 13, lt>3 :t,328 4,227 ()8.6 47.4 

Roulers •...... 2,540 10.787 5,li{(} U,670 1,3()() 5,SSJ !:îa.G 36. 

l\Ienin ......... s.suo 11, Q(i.{ 5,200 20,0tiü 2,E'OO 9,8!l2 116.7 89.7 

\Vcrvicq ..•.•• 1,584 7,303 5,2:ï2 13', 106 1,668 5,803 105.3 7(1.ti 

Ypres ......... 3,JOO 1;5,628 4,tHX) ·18, 13~ 1,110 2,1'507 52.7 -16. 

Poperinghe •••• 1,920 s.sso 2,3{0 D,iJI 4:20 tiSl 21.9 (i.6 

Stations intermé- 
iliaires • • • • • • 2,500 8, 7.{4 5,420 11,.Wï 1,120 2,723 48.7 31. 1 

Torxux •.. 22.3:iS !l2,!J70 36,210 130_0S1 13,002 37,lll û2.2 3!Ul 

Le dernier de ces tableaux se résume comme suit 1 en ce qui coricerne la 
totalité des transports de voyageurs entre Bruxelles et les stations des lignes 
concédées dans lu Flandre occidentale : 

NOMBRE 
RECETTES. 

DE VOYA.GEURS, 

Fr. 

Par ln ligne actuelle (Malines) • . . 22,3J8 9:2,970 

Par la ligne directe ..••...• ~6.2.40 1~0,081 

Augmentation totale .....••• 13,902 ;l7, I 11 

ld. proportionnelle ••. 62~ p~ 0/0 J!J;':,-p.o/o 



( 57 ) 

Si, à l'augmentation de; recettes de voyageurs, qui est calculée ù . fr. 37 ,1 J J 
nous ajoutons (.i.26 p. 0/o pour les bagages, soit. 2,525 ------ 

Nous trouverons, pour l'augmentation totale des recettes en voyageurs 
t'I lrn~nges . fr. 59,431 

3° Belailon• entre B•111.sellei, et les 11ittntlons des ooo't'elles lignes projetées 
dans l'Ouelll•. 

Sans pouvoir assigner aujourd'hui la limite à laquelle s'arrêteront, dans l'avenir, 
les extensions ù donner, dans l'Ouest , au réseau des chemins de fer construits ou 
décrétés, on peut toujours admettre qu'on obtiendra, pour leurs relations avec 
Bruxelles, au moins la moitié de cc que l'on a estimé pour les 52 lieues de lignes 
concédées dans la Flandre occidentale; de manière que nous compterons, de cc 

1 t. . l tt d ' 57' HL . ' f 18 "~6 l' 1c 1 une augmentnuonr e rece es cvoyagcnrs montant à 

2 
· soit a r. , .oo 

2 323 Plus pour les bagages ' 
2
- . 1, 16 J 

Soit une augmentation totale eu voyageurs et bagages de. . fr. J9, 717 

,t,0 Relations de !llooseron, de Lille, de <:niais, de Dunkerque et de 
l'A.ogleter•e avec Jlroxelles. 

Nous avons fait voir au chapitre I, que si l'État n'exécutait pas une ligne 
directe de Bruxelles vers Gand, il perdrait le prix de 20 kilomètres de parcours 
sur les transports de Lille, de Calais, de Dunkerke et de l'Angleterre vers Bruxelles. 
Aujourd'hui on ne paye de Bruxelles à .Mouscron que pour un parcours de 
J 20 kilomètres 1 de manière que la perte dont nous parlons correspond à 1/6 de la 
recette. Mais quel sera le montant de cette recette dès que le chemin de fer de Lille ù 
Calais et à Dunkerque sera exécuté, alors que les transports de voyageurs de l'An­ 
gleterre pour la capitale de la Belgique s'effectueront presqu'exclusivement par les 
chemins de fer de Londres ù Douvres et de Calais à Bruxelles, mis en rapport l'un 
avec l'autre, par un sen icc de bateaux ù vapeur entre Douvres et Calais? Nous 
ne pourrions, pour notre part, le préciser; mais il est toujours permis de compter, 
de ce chef, sur un mouvement triple de celui qui existe maintenant, ce qui nous 
autorisernit ù tenir compte ici ù la nouvelle ligne, d'une recette supplémentaire 
de ~ X 5 ou ~0 p. 0/0 des produits actuels entre Bruxelles et Mouscron, laquelle 
donnerait alors; X 9415~5 fr.; ci. . . . . . . . . . . fr. 47,177 

15 



Conclusion du 1•••é8eot cllnp,Urc. 

li résulte des calculs qui précèdent que Iuugmcntntion des recettes, du el1d des 
trnusports de voyageurs et de bagage:;, t\ obtenir entre ln station de Bruxelles et ks 
lignes de l'Ouest, par suite d'une réduction dl' 'l 9 kilomètres dans la d islauce d1· 
Ilrnxelles ù Wetteren, s'élève, savoir : 

-l O Pour les stations des lignes exploitées dans l'Ouest, ù : 
2° Id. concédées id. 
3° Id. projetées id. 

Soit ensemble, une augmentation de. 

fr. 1-G0,821 
39A31 
Hl,717 
--- 

. fr. ~(9,97:l 

A laquelle somme il faut ajouter celle duc aux relations de Bruxelles 
avec le département du Nord et avec l'Angleterre, évaluée plus haut à . 17, J 77 

Cc qui porte l'augmentation totale des recettes dont il s'agit: à fr. ~67 ,14~1 

Ces recettes nouvelles sont entièrement indépendantes des points par lesquels 
passerait la ligne directe de Bruxelles ù Wetteren, et on les obtiendrait, alors mèrne 
qu'il n'y aurait, entre ces deux. extrémités, ni stations ni haltes. 

Les résultats trouvés ci-dessus nous font voir que, pour cc qui concerne les 
voyageurs et bagages entre Bruxelles et les stations exploitées, décrétées ou pro­ 
jetées clans l'Ouest, l'augmentation des recettes, calculée ù iH9,972 francs pour 
19 kilomètres de réduction dans le parcours actuel, correspond ainsi, moyennement. 
à une majoration de produits de 27 1567 fr. par kilomètre de raccourcissement 
dans la distance. 



CHAPITRE IV. 

COXSIDl•\HATIO.\'S SPl~Cl \LES sou L \ :XEU•:SSITI;: llE llll\lGEI\ P.\ll ALOST I.E TRACE ll'U.\'E 
UG~E DlllECTE DE BHUXELLES \'EHS L'OUEST. - · Dfl'Ol\T.\. 'iCE l)E LA STATION D',\LOS'r :\ 
L'ÉGARD DES HECET res QU'ELLE DOIT Pl\Ü[)UIHI-: SU!l LES lllVEI\SES LIG:-;E:- DE CHE3ll"1S 
llE ruu. 

Dans les chapitres précédents nous avons fait reconnaitre 1 en thèse générale. 
l'opportunité d'établir, de Bruxelles vers Ganù1 un chemin de fer direct et fait voir 
que , indépendamment de l'avantage qui devait eu résulter pour nos relation­ 
nationales et Intcmatlonales . une ligne semblable entre la capitale et l'Ouest 1 par 
Gand, aurait pour effet, du chef seul des transports transitant par cette ligne nou­ 
vellc , d'augmenter les recettes actuelles du ehemin de fer de l'État 1 suivant une 
proportion de plus de 27 mille francs par kilomètre de raccourcissement dans la 
longueur du parcours, tel qu'il s'effectue ù présent. 
Si l'on ajoute à ce résultat celui 11ue nous avons unnoucé, et que nous dévelop­ 

perons plus loin, relativement ù l'augmentation de recettes que doit produire la 
continuité du service des transports tic voyageurs entre le 1\ord et le Midi de la 
capitale, on verra que, déduction faite des frais d'exploitation détaillés nu chapitre 
neuvième, il resterait, rien que sur ces deux catégories d'augmentation de recettes. 
un bénéfice net de 969 mille francs qui, appliqué au capital d'exécution montant. 
comme nous l'établirons au chapitre huitième, à 8,28 J ,000 francs, donnerait 
un intérêt d'environ -1 i 3/, p. 0/o- 
Qucl que soit donc, dans les limites des dépenses précitées , le tracé qu'on st· 

décide à suivre, on peut ètre entièrement rassuré sur la haute utilité de la ligne 
nouvelle, ne fût-clic considérée que comme opération financière. 

On comprend aussi dès lors que cette opération financière, déjà si satisfaisante 
pm~ les augmentations de recettes dont nous venons de parler, puisse devenir très 
brillante, pour peu que, parmi les localités nouvelles que desservira la ligne, il s'en 
présente qui, par elles-mêmes ou pur lem atûuents, aient un certain degré d'imper- 
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ta nec. Or 1 à ('('t égard, les circonstances qui se rencontrent dans le cas qui nous 
occupe. sont, on ne peut pins favorables, dès que l'on passe par Alost, ville qu'il c::-t 
d'ailleurs, comme nous allons le démontrer, indispensable <le toucher. 

Ilcmnrquous, nvaut tout, qnc si l'on tire une droite dl' Bruxelles it Gand, C('tt(• 
ligne passera par Alost, ville placée ù peu près ù mi-distance des deux autres. 
d'où il suit que l'idée de toucher Alost est, en quelque sorte, inséparable de celle 
d'exécuter un chemin direct de Bruxelles vers Garni. 

Rappelons, d'au ln' part, cc que- nous avons dit dès les premières lignes de l:l' 
travail : c'est que la pensée qui a présidé ù la création de l'ensemble des chemins 
d(• fer, décrétés pnr les lois du -fer mai -1854 et 26 mai 1857, a été de rattneher, 
au moyen d'un réseau à exploiter par l'État, le phis grand nombre possible d,., 
localités nouvelles; do manière que, en vertu de ce seul principe de justice distri­ 
butin l'État ne devrait sonuer ù établir de nouvelles lianes qu'en vue de Jaire i O O i 

participer au bienfait du mode de communication par rnilway , des villes qui 1 

jusqu'ici, CH auraient été privées. 
Or, parmi les localités que le réseau général a laissées ù l'écart (si l'on en excepte 

Lokeren et St-Mcolas, qui se trouvent dans des circonstances particulières)cellc qui, 
tlP toute la Belgique, est la plus importante, tout à la fois par sa population 1 par 
son industrie, par son commerce et par la richesse agricole de son district, est bien 
lu ville d'Alost, qui renferme rn mille habitauts. A cette ville donc reviendrait en 
premier lieu, en cas d'extension quelconque dudit réseau, l'application du principe 
posé par la législature en 1851 et 1857; de sorte qu'ici l'équité nationale coin­ 
mande, tout aussi bien que la situation géographique d'Alost, de faire passer par 
cette ville le chemin de fer direct de Bruxelles vers l'Ouest. 

1'1aintcnaut, sous le rapport des produits, si l'on regarde comme déjtt établie la 
ligne concédée d' Ath à Tcrruondc, on reconnaîtra que la position entièrement cen­ 
t raie d'Alost, entre les chefs-lieux des deux Flandres et du Brabant, du Hainaut et 
d'Anvers, présente tous les éléments d'un mouvement très intense.De plus, il est à 
noter que la ligne directe de Bruxelles vers Gand par Alost, erra l'importance qui 
lui est propre, s'accroître encore de beaucoup, en raison de celle du chemin de for 
de la vallée de la Dendre: puisque 1 par cette voie , les villes situées dans ladite 
, allée trouveront des débouchés 1 en quelque sorte directs, vers la capitale et vers 
l'Ouest. 

Ainsi, à tous égards, le tracé par Alost offre de très grands avantages, puisque 
non-seulement il ouvrira des communications nouvelles , devenues aujourd'hui 
indispensables, mais encore qu'il sera, pour les lignes diverses de chemins de fer, 
et notamment pour celles de l'État, une source <le revenus considérables. 

L'appréciation de cc dernier et important objet pouvant s'obtenir, d'une manière 
assez approximative, par l'emploi des méthodes <JUC nous avons exposées dans le 
chapitre deuxième , nous y m ons procédé, en calculant d'abord les mouvements 
de voyageurs que fournirait la station d'Alost 1 <lès qu'elle serait mise en rapport 
avec les lignes diverses de chemins de Ier exécutées ou à exécuter, soit par l'État. 
soit par des compagnies. 

La série de calculs dressés ù cet effet et que l'on trot" era établis dans le 
chapitre YI, se ramène au tableau suivant : 
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Hom,enwnts de roya1ew·s d<! la station tl'rllost, calculés dans lï1ypotltèse de 
ri:.rfrution. pal' l'Etat, d'une ligne directe de Bruxelles û Jreue,·en et d'une 
coie de jonction entre les stations du Aurd et dit !1/idi û Bru.celles, 

LI EüX 

OE 

DESTINATION, 

- 
dl.' h ('OIUp:t,;::t1iL' <.·uI1~ 

ce.::..,iouu,1ÎrL• 
du c heruiu dt• Iur 

NOllUllE 
d e uoyageurs-!1Eo111Jtro~ :\ porter Cil 

t·urnpt,1 sui· les ltl:)lll'.'.> 

de !u t·nmpiq.{ui..:- conees­ 
~io111rni1 c 

du chcuun de rt.•r 

1) 

" ~J 

"' < 
,.J k 

-< " . s ~ .. ,; 
t""' ~ i=:: •.. ~ 
w ::; ~ 

~ ] ~ ~ ..:.; ~ 0 l ,;;,;, ~ ~ .::: 
;j ~ 

"' 0 ;;-, 
a ~ 

"' 

Bruxeltes ..•......... 1 :;G.375 

Ternuth .....•...•... 1 3,456 

Denderleeuw ((!) .•.... 1,3:H 

Lede 1 1,616 

,vcttercu ...........• 1 s.ur 

Melle ..........•.... • 1 551 

Gand ••.•..•.•.•.•. • • 1 28,057 

Laedeghem ...•...• • • • 1 200 

Acltre ...•.....•. - . • - 1 32:; 

Bruges .. - .....•. • • • • 1 t ,547 

Ostende .........• , - • 1 5W 

Deynze .. • .••. • •, • • • · 1 6GO 

,v aereghern •.•••••. • • J 19~ 

Haeelebcke 1 157 

Courtray • . • .• • J 1,115 

iUousrron . 

.ilieni11 ... • • - • • · · · · · · · 

,ver\'iCq .. · · · · · · .... · 

Ypres, .......• - . • •. · • 

Poperinghe . 

518 

251 

1S4 

li3 

!07 

30 

13 

6 

H 

20 

28 

41 

51 

91 

Si 

71 

S3 

82 

Si 

101 

111 

so 

13 

3 

5 

2S 

41 

51 

72 

45 

57 

66 

71 

S3 

71 

71 

71 

71 

Il 

31) 

l,ŒU,2~0 

3 !J:.13 

6,080 

113,G3B 

11,0iU 

8,~00 

ur.ss, 

4S,880 

29,700 

10,94-i 

10,362 

79,165 

13,004 

12,233 

3,993 

2,ï61 

2,944 

5.190 

4,280 

l,091,:!j.fJ 

7,9~0 

6,0S0 

ll,040 

111.3'3-i 

43,SSO 

29,ïOO 

10.9.\41 

10,362 

79, ma 

'.!0.38:? 

16,008 

J'j ,473 

__ , • 0 1 1--1--1--1:--- 

A reporter .... 1 8~_-1:;3 1 

11,877 

2,48G,f362 

(a) Corume il y aura, entre Denderleeuw et Alost, deux chemins accolés, l'un faisant partie de la ligne de 
Bruxelles vers Gand, I'autre faisant partie de la ligne concédée d'Ath ii Termonde, on a porté ici en compte, 
pour chacune de ces lignes, la moitié du parcours total des rnpgcu,s entre Denderleeuw et Alost. 
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L !EUX 

IH 

Dl:n'J.'lN A'l'ION. 

f il\l,l'I Ill 
n dtn tu lit. pHl.OUl:,~ 1\ pu1ll1 

c n lt)IIIJlll s ur Jc:i b~11l-. 

-~.....___,,.-- 
,lt l.1tt11111H;;111l' ton 

lt ,,101111 ,11 •.. 
du c lu ouu tlt ltt 

.:; 

,0111111: 
tlt vt~1ttr:,i::u,.1~l.dum,~t,t",, lt putllt lll 

t0rnptl.' 'Jlll Il.':, l1wH'1 -------------------- 

llrpo!I 

Iloulei s ..... 

Thou1011t ..•...•. , 

Tluclt .....•..... 

Divmud» 

Furnl', 

Stntrous intennédr.nrc­ 
de:, l1gnc:> cuucedees 
1l,1m l,1 FIaudre ocer­ 
deutule, 

'1'011rrm3 .••.•. 

Leuze . 

St.111011, drveiscs cnn-e 
'l our !ta:,, et J urbrse. 

JOJ 

Ob7 

Jï 

4S 

93;; 

10t 

Ath.. .. . . . ..•... 1 887 

Lessines .•........... , soe 

Grammont .•....•... 1 2,569 

Ninove ..•.•.....•.. 1 6,.!.!1 

'I'errnonde ........•... 1 12,4\l 

Stations interméduures 1 1,201 
de 1.i l-,tlléc <le la 
Dendre. 

ilfa Ideren •••....•.•. - 1 s;;1 

Londerzeel ..•.•.... , . 1 6G 

Cappelle •.••••..••.. 1 l,380 

l\Ialmcs ..•.••.......• 1 3,,u 

Duffcl.Ccnuchct vrcuv- I wr, 
Dieu. 

Au, ers ..•.•....•...• 1 3,5-11 

Vilvorde, •...... , ...• 

Louv,1111 ••.•.•.•••..• 

Tirlemont .•. , ..••... 

G4b 

i.tst 

3ï6 

01 

90 

61 

93 

110 

7S 

46 

13 

Il 

2[ 

16 

30 

39 

4$ 

63 

40 

so 

71 

ï2 

lb 

6 

'.) 

IS 

:!7 

3u 

:;1 

40 

60 

1G 

t, 

6 

46 

n 

12 

26 

l! 

12 

l:! 

1:! 

20 

l'> 

11, 

,o 

10 

2!,:ilJ 

11, t:!1 

l,bt,.) 

.!,luO 

7 .bl>S 

11,SIO 

I0.636 

~:i,8\0 

71,'.!22 

ao,oso 

A >eJmlcr •••• jl:lj,96! 

3,!fJJ 1 1~, lij 

iO,S02 

27 ,50U 

h6,ï'!J4 

80,8i3 

l"9,104 

10,~i 

16,:ï(,0 

J,;:;2 

42,S.28 

'1, fjt, 

3.120 

7 ,7i0 

1,016,5ll 120,aï6 1r,10,ïü-i l 4ï,3;3 

5,lbU 

,li ,OIU 

2ï,j0bl. 

66,79i ! 
so.srs 

:y; ,~16 

1,716 

41.400 

IH,768 

2JJ,27~ 

.w.810 

30,060 
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u sux 
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DESTIN AT ION, 

r.nxrnu l'll 
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.!>1011111u1~ 
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---­ 
" a 
~ 
"Q 

-1 V 
- <> 
" 0 "" ~ ..,, 

:'] ~ 

St-T,oml ... 

Iln~~clt. ... 

St.itrons intcrrnérliaircs 
de Landen ù Hasselt. 

I.ié,;c . 

Verviers . 

Herbesthal . 

St,1t1011 ~ mtnnuédiair. de 
Malmcs à Ilerbesthal. 

!!:il . 

TuLi,e .. , . 

Ilruiuc-lc-Comtc . , . 

Êcnussincs . 

Manage . 

Luttre •••...•......•. 

Gossclics.. •........•. 

;\farchienncs . 

Charleroy . 

Clt,itelineau . 

Tamine ..•......•.•.. 

Numur .•........•••. 

1 VoJ,li 1k1lu•n l~t10111 !ktloo, [krhnn lkdom 

u~~!Jot 

Sa 

3l 

10\ 

110 

10{, 

\l'J 

!Ub 

100 

ss 1 1;;; I J;;7 

li I lôl I Hl 

J2J 1 122 1 l'!.! 

10::.I 4UI 49 

I.!9 I 51 I [11 

&li 711 71 

3!! I ;9 1 79 

210 I !)J I 9,J 

11J 1 100 1 100 

112 1 100 1 IU6 

6-IJ I l09 I 109 

lbG 1 !lb I us 

5,\ 1 ni 1 12\ 

606 

Soignies ....• , ...•••. 1 194 

i\(on,; .••• ,.,.,,, ...•• 1 -l,3!JS 

Jemrnapes ..•...••.•• 1 309 

St-Ghislain ..•........ J 5HJ 

Boussu ....•.•...•.... 1 93 

Thulin ••...... - , - ..• I S:! 

Qmé, rain .•... • - ..... 1 ~.,8i 

146 

jj 

,J 

7:; 

82 

J.l6 

21 

l'J 

21 

30 

/j 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

s 

46 

46 

46 

46 

40 

9,.'.iOl 

9,010 

3,.'.?00 

77,~..!0 

13 .'.io.! 

1,39\ 

6,%b 

5,%1 

.'.?0,460 

:!-1,301) 

15,00...? 

70,30,J 

b,696 

400 

1, lOJ 

}!}.! 

s,:1m f 3, w2 1 1s,3;;.1 

u.su j 4,152 1 23,874 

2,79~ j 74-1 1 4,27S 

1',n ,L, pour les Mparls 1 1 
d' .\lo,t. . . • . . . . . . • . 1::9, IJO 

---1--- 

J,7!J,!51 I 

tu, tl:ï 

.1 .U.! 

ï7 ,':!1.0 

.!,i!H{1 

J~,.!~ î, l 
1 

lo,UOO 

24,,JOO 

70,303 

6,696 

S.S, iïb 

4'.!,:;:;s 

7,812 

; ,2!6 
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En prenant, pour les retours vers Alost, iles mouvement, de 
, oyageurs égaux ù Cf'UX des départs de cette station, nous trouve- 
rons, pour l'ensemble des départs et rctnurs , 278,300 voyageurs, \'oyng<ul\-lolumc(oe, 

donnant <111 totalité 9,7SG,4G6 
Nous po111Ti011s ajouter le-, mouvements que nous avons calculés 

pour une ligne {l'IÎ n'est pas encore concédée, mais qui l<' sera tôt 
ou lard, celle de 'I'ermoude vers Lokeren et vers St-Nieolas , ces 
mouvements s'élèvent , pour départs <'t rctours , ù !)7/4 ,32(i 

JI faudrait aussi porter une certaine quantité pour les transports 
sur les lignes concédées de l'Entrc-Samln-c-ct-Mcusc, de Louvain ù 
lu Sambre, de Namur ù Liége , etc., dont nous n'avons pas tenu 
compte dans le tableau ci-dessus. De plus , l'on peut être certain 
que, dans I'avcuir, de nouvelles lignes seront encore exécutées dans 
les Flnndres , le Brabant et le Hainaut , lignes qui toutes réagiront 
plus ou moins sur les mouvements d'Alost , fat admettant de cc 
chef, pour les parcours, dans chaque sens, sur les ligues de l'État, 
'.~ de la quantité assignée dans le tableau ci-dessus, soit, pour 
départs et retours. 373,:'.>2() 
et JlOur les parcours sur les lignes concédées et à concéder; une 
quantité estimée globalement ù. 400,000 

----- 
Nous trouverons, en totalité, pour les mouvements de voya- 

~eurs ayant Alost pour lieu de départ ou de destination, une quan- 
1 ité de . 1 l a51. 518 ' , 
répartie comme suit : 

Sur les lignes de l'État 7 ,470,fü O + 373. ?126; ci ï ,8114.0:.rn 
Id. de la Compagnie des chemins de fer de Tourna} 

ù Jurbise et de Landen à Hasselt. ·l 80 2f58 1 

de la Compagnie du chemin de fer de la vallée de 
la Dendre 

Id. de la Compagnie des chemins de fer de la Flandre 
occidentale . 

Sur des ligues diverses concédées et projetées 971,526+400,000, 

Id. 

Cl. 1,:-i74,326 

Ensemble; comme ci-dessus 
\ oy~geurs k.1lorudrcs 

fl ,554.5!8 

En appliquant le prix de fr. 0-0~ par voyage1.tr-kilomètre et en comptant 
7 

comme nous l'avons dit au chapitre Il, page -4~, les recettes des bagages et des 
marchandises 1 respectivement, pour 6.26 et 47. 10 p. 0/o du produit del> ,·oya­ 
geurs, nous trouverons les recettes ci-après.: 
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IIECE1'TES I\ECE'I TES I\ECE1''1'1,;S l'I\UDUITS 

des , oyn~eurs, des Lng:ùKCS1 
des extraordinai- l\'OllBI\I! murt-hnndiscs , 

IIECl!T'rt:3 
cuteuldes c(tlctilt.1t.'s 

enleulévs 
rc.s. 

LIGNE§. DE VOY ,\GEUllS- û raison dt.~ U raisu11 do cl Imprévus, totales 
à ralsou de 

fr. O.Oà U~Up.0/o 47 JO p. 0/u des esrhuës 
KILOMt:TllHS, P.Ul LIG'.'iE. 

pur L1,1_1agi::1C1- des recettes rt:ct.:Lll'S â 3 p. •/o 
k1lomJtr<:. des vojugeurs. lies vojugcurs. de la totulité. 

r,,},,g.-l.1h•11,. Fr. l'r. Fr. Pr , Fr. 
Lignes tic l'l~tat ..•......... 7,844,0:fü 592.202 1j /. t•~-,5 184,727 :18,044 eio. 1;2:j _,.1,),).-i 

Ligues de lu eornpngnie des ehe- 
iuius tic for ile Tournay 11 
J urbise et de Luuden 1\ lfos- 
selt .•.•.•.•.•...•.•••... 180,258 9,013 ri!H {,24.ti 41ti 14,237 

Ligne de la compagnie du clic- 
111in do Ici- tic la voilée de la 
Dendre ..•.•.•.. • .. • • •. • • 2,0.fü,!Hi2 10-2,0i8 (i,388 4.'i,06ti 4,695 161, isu 

Lignes de lu compagnie dos chc- 
nrins de fer de ln Flnudre 
occidentale ....•..•....... 94,746 .i-.737 29ü 2.231 218 7,482 

Lignes div_er~es, soit concédées 
1,574,526 68.716 4,302 52.5!îJ 5,161 108,ti44 soit projetées ...•..•.....• 

Torxux ........• u.sas.srs 57ü,71ü 51i, 102 271,(i35 26,:'i53 910,!lS.i 

Ainsi la station d'Alost, par suite de sa position extrêmement heureuse, pro­ 
duirait, pour départs et retours, des recettes montant à environ 9H mille francs, 
dont plus des deux tiers reviendraient à l'État, du chef des transports sur ses 
propres lignes. 

Pour juger de l'importance relative que ces recettes assigneraient à la station 
dAlost 1 nous allons indiquer quels ont été, pour départs et retours, les produits 
obtenus en 181-a, par chacune des stations principales du royaume. Ce sont les 
suivants : 

RECETTES RECETTES RECE'ITES TOU.LEI 

STATIONS. lie toute nature, pour de toute nature) pour pour 

us ohuns. 1.)5'.S rtl10l-•~- DÉPJ.I.TS J.T· RITOUD5. 

Bruxelles (Nord) • . . . • 1,l50ii,37:>. l,!5ôl,099 3,066,1171 

Anvers .. . . . .• •. . . .. l,660,067 937,732 2,597,799 

Liége ......•... 9:iO,;IOl 906,lS45 l,8l56,846 

Bruxelles ( Midi) • . . • • 707 .1'25 9;rn,6B6 1,640,811 

Gand .. • •...... 7Hl,251 77'.2, YJQ(j 1,563,757 

IIerhesthal. • . . . • . • 5-49,591 9ï2.-47 l 1,522,062 

1 
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1 

11i-:i:1nn:s IIECETT!S lllCETrES l'lll'AU:S 

STATIONS. tic toute u.ï tu re, pour de toute nnlLUL'1 pour pour 
u :i. vl11•11t rs. u s fltilUlll.6. 1J!11,\liT:i t'f liLTOl11!.S. 

Ostende ..•..... • 41\0,605 41 :l,!,87 87O,UU'l 

Louvain ......... "6B,l47 ;.l50,7ü7 8 JB,H04 

~bliucs ......... iH0,1:W 1 3~9,88/4 6ü0,GI-~ 

Quiévrain ........ 2;\I ,444 
1 

3;j4,290 trna,n.; 

Namur .......... '2ïï.l,80 292,49-~ üG9,!Jï4 

V ervicrs ·. . . . . . . . . ':! 10.':?.lSI i59,'.2!,S ;569,50'• 

Llruges. . • . . . . . . . 270,.\60 27ü,6;5!, 1V,7,Ul-', 

Courtray ........ 1 :i;a~,133 t '272,599 509,~80 

Mouscron ........ 188,.',!);{ i~lü.759 505,2lî2 

Tu-lemont ........ 174,lHH 240,lil5 415,::02 

Charlcroy ........ '2û0,76o 152,848 41;~,ü 16 

Tournay ...... • . • 170,772 228,718 ml7,49o 

T d 1 1515,601 1 1;:1,2üô 28G,o57 ermon e ........ / 
! 

St-Trond , . . . . . . . . 1 75,491 1 Hll,î.:49 286,U-40 
1 1 

De ces chiffres résultent ces lieux conséquences extrêmement remarquables : 
t O c'est que la ville d'Alost, par suite de l'exécution des communications projetées. 
donnerait, sur les diverses lignes de chemins de fer, des recettes plus considérables 
que n'en produit aujourd'hui, ù l'exception de Bruxelles , Auvers, Liège, Cund et 
Hcrhesthal , aucune des autres stations du royaume; et 2° c'est que la partie des 
recettes d'Alost, revenant alors à l'f:tat, s'élèverait it une somme plus forte que celle 
donnée jusqu'ici par les deux stations réunies <le Termoudc et <le St-Trond C)- 

On dira peut-être que la ville d'Alost, par suite de l'établissement du chemin 1k 
fer de la vallée de la. Dendre, fournirait déjù une certaine quantité de recettes sur 

(') Si l'on ne considérait qtte le nombre de roya9ettrs-J.ilo111ètres ou les recettes des ,·oya­ 
!~curs, l'importance comparée de la ville d'Alost, Jnll' ra pport à s,1 population, se mauifcsternit 
encore mieux. En effet. nous avons trouvé pour les ruuuverucnts de cette station, en départs 
et retours, 11,5üli,3l8 rnya~eurs-kilomètres, soit 5,7ù7,159 dans chaque sens; ce qui, po111· 
chaque millier d'habitants d'Alost , donne u11 111011vcrne11t proportionnel de 38-\,.~77 voyag-eur~­ 
kilomètres ; tandis qu'on voit au tableau dimportance relative de chaque station (page, .\0 
~~t !i 1) que le mu.i unu m. obtenu jusqu'à présent, ue s'est encore élev·é 111t'i1 :21.10,ll54 voyagcurs­ 
kilonn-tres pat· millier d'habitants du lieu de départ, et c1ue la moyenne générale ne s'e;,t 
élevée qu'à 1~6,578. 
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les lignes de l'Étnt, alors môme qu'on ne construiruit pas ile ligue directe d'Alos: ù 
Bruxelles. Cela est vrai; mais il n'en est pas moins do la plus rigoureuse justice 
qu'une ville qui peut contribuer, pour une si large part, dans les revenus produits 
:\ l'lhat par ses chcmlns dl' fer, jouisse, tout eo1111m· les autres lorulités qui tlo111u•111 
ccpendaut des recettes moindres , du bienfait de se servir de conunuuleutiun-, 
directes vers les points les plus importants <le ses relations habituelles, points qui 
sont ici, d'un coté la capitale du royaume, et, de l'autre, Cand,-le chef-lieu dl' la 
province ù laquelle appartient Alost. Au surplus, nous ferons voir dans le chapilrr­ 
suivant que, mème en déduisant les produits ù réaliser en l'absence de la ligu1· 
directe projetée, l'excédant offre encore une somme d'environ 210 mille francs. 

En présence des résultats que nous avons signalés sur l'importance qu'aurait la 
station d'Alost dans l'hypothèse de l'établissement d'une ligne directe sur Bruxelles 
et sur Garni, nous croyons superflu d'entrer dans lies détails statistiques qui ferait n r 
apprécier combien cette ville et son arrondissement sout, ù tous égards, admira­ 
blement dotés. Nous renverrons, pour ces détails statistiques, au rapport adrt·S!-ot'. 

en f 845, ù l\I. le l\linistrc de l'Intérieur par la ehmuhre de commerce de Iurrondis­ 
sèment d' Alost , rapport qu'on trouvera dans les annexes du présent travail, l't 
nous nous bornerons, pour notre part, ù appeler l'attention sur I'inunense propor­ 
tion, suivant laquelle devraient se développer le commerce et I'industric d'une eitt'­ 
qui, donnant aujourd'hui, eu départs et retours (station d'Audeghcm) une recellt• 
de 67,154-9 fr. seulement, produirait pins tnrd , sur les divers chemins de fer, drs 
recettes dont le minimum est de 911 mille francs et qui, sil faut en juger par la 
progression ascendante des produits des marchandises 1 dépasseraient sans dour.­ 
bientôt le chiffre d'un million 1 

Nous avons fait reconnaitre qu'il y avait, tout à la fois, et à un degré éminent. 
avantage pour les communications du pays en général et avantage pour le trésor 
public, à établir une ligne directe de Bruxelles vers Cnnd par Alost. Dès lors r<,p­ 
portunité de changer l'état de choses actuel ne peut plus faire, suivant nous, l'objet 
du moindre doute et nous ne prévoyons aucune objection sérieuse, qu'on pourrait 
élever contre l'utile projet que nous proposons. 

Nous ne considérons pas, à la vérité, comme sérieuse, la crainte manifestée par 
quelques personnes, que l'établissement d'une ligne directe de Bruxelles vers Garul 
par Alost, puisse nuire aux villes de Malines et de 'I'ermonde , Qu'importe, en effet, 
à celles-ci que des voyageurs allant de Bruxelles ù Gand, ù Ostende ou ù Lille , 
traversent leur station? Cc qu'il faut it une localité, ce sont des lignes de railwny 
aussi directes que faire se peut et aboutissant au plus grund nombre de points 
possible, puisque les mouvements de voyageurs , qui offrent toujours, plus ou 
moins, la mesure des affaires commerciales entre deux points donnés, sont; pour 
ainsi dire sans exception, en raison composée des populations et du oocfllcicnt "" 
la distance. 

Or, en ce qui concerne Malines, quelle ville est mieux située que celle-ci et t1uv 
peut-elle envier ù d'autres sous le rapport des voies de frr? Placée au point de 
rencontre <les deux. grands troncs actuels qui s'étendent du Nord au Sud et de 
l'Ouest ù l'Est , elle verrai comme par le passé, les quatre branches qui y a hou- 
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tisseur, desservies rt'.\g11W·re111cnL (') et, par cula rnèuw qu'elle occupe une position 
1·t•11tralt~ 1 t>lle sera toujours uiisc en couunu nicutiou facile avec toutes les lig1ws 
nouvelles qu'on pourrait créer tians le royaume. Ainsi Malines, par suite de l'exé­ 
cutiou iles nouvelles 1·om1111111il'atio11s 111·ojel(·es, ne lH'l'llra pas un seul des voya­ 
geurs qu'elle envoie 011 qu'elle reçoit 111aiul1·11a11L; bien au contraire, le ruouvement 
1lt• 1·1·ltc station sera plus tard beaucoup plus eousidérablc, par suite de sa iuise Pit 
rappurt avec de nouvelles localités et, tic plus, par la jonction de la station du 
.\ol'(l avec celle lies Bof!;ttl'tb, ù Brt1'\.Pllt's, l'ile se trouvera, en quelque sorte, rup­ 
prochée de 20 ù ';W lieues de J\Ions, de Churk-roy , de Xmnur, en un ruot , de toutes 
les Iocalitès touchées par la ligne du Midi. 

(ltrnnt ù 'l'ertnnnde, les ava11taµ;<'s que celte ville doit puiser dans IL' système des 
conuuuuications nouvelles projNl•cs, sont encore beaucoup plus grnntls que pour 
Mali1tcs, attendu que, pour celte ville, il y a, eu mèiuc temps, amélioration dans 
s!'s relations actuelles. Ai11si1 uon-sculcuu-ut 'l'ermondc conservera des chemins 
directs sur J\lalint•s et sur Cund , mais se trouvera, par Alost, ù une distance de 
Bruxelles moindre de 6 kilomètres (tue celle qui l'en sépare nujourd'hui , de telle 
sorte que, d'aprl's la table de coctllcicnts de mouveuicut, le nombre tic voyageurs 
que Tcnuonde envoie actuellement ."t Bruxelles et qui est, en moyenne, pour la 
di-st inatiou spéciale de la capitale, ile ·J 1-,0·H>, sera augmenté de plus de 21000. 

1) 'nutre part , 'l'ermoudc, par su ile de l'exécution de, lignes concédées, est it la 
veille d'avoir un chemin de fer direct sur Alost, t\ iuove , (.;rnmmont, Lessines, 
Ath , Leuze, Tournay, Mons, Valenciennes, etc., et, dans la Flandre occidentale, 
sur Thielt, Menin, Ypres, Houlers, etc. 

l~iPntùt. aussi 7 sans aucun doutc , Tcnuoudc se trouvera rattachée directement 
.111\. Yi lies de Lokeren et de St-" icolus , ainsi qu'aux localités diverses si impor­ 
tantes que rcnferuie le pays de Waës. 

Enlia Tennonde, au moyen de la jonction des stations de Bruxelles, se trouvera 
rnist• en relation immédiate avec la ligue de Bruxelles vers Charleroy et .i\ a mur. 
\ous avons cru utile de rechercher quelle serait l'inllucuce de ces diverses 

relations nouvelles sur le mouvement géuéral de voyageurs de la ville de Termonde 
d nous avons trouvé que l'augmentation du mouvement, dans chaque sens, s'élè­ 
veruit à ;'.)8~'171 voyageurs, distribués connue suit: 

(1/ Pcntlaut l'exercice J8.i:;, l'Uuest a envoyé sur tous les points situés en-deçà ile ,vcttercn, y compris les 
ligne., du .\01·d et de l'E,I. 213,938 voy:igcL11's, ,lent !):-.771 poUI' Bruxelles, Yilvorde et Audcghcm et ll:i,167 
1•ou1· tuu tes les autres ,lcstinatiuns dont il s·,1git. Ain.,;i, en cas de construction d'une ligne nouvelle de Ilru xelies 
vrrs Wetteren, par Alvst, les convois :ollant de l'O11c~t , er-s iUaliucs, prnlraicnt les 98,771 rnyagcurs qui se 
dil"ii;cnt m1jo11nl'hui sur Bt·ni.dlc,. Vihon!c cl A11•\eghcm. i'\lais ;1 est it remorquer, d'un autre côté , que les 
, 1111, ois de I'Uuest vers 3falines et l'E,t recevront un grand nombre de rn_va0enrs provenant dnflluents nouveaux : 
a,n.,;i ,\lo,t en enverra, sur les lignes de 'I'crmoude vers _)lalinl'S et Anvers, en passant pa1· Termoude, environ 
10 mi lir; en xccuntl ltcu, les stutinn-, d,•,; lignes ,·011,-(:1iè,·s dnus lil Ftuudro oc1:itl,·11t,dccn enverront aussi, sur les 
li~11c.,; ,I,· l"011t•,t, du i\o,·d et de l'J,,t, 1·11 passant par Tcrmoude, une l[llantilt' cslimét- ù 12 mille; en troi-ième 
1 ieu, le, local ilés du pa) s ,k \\'a,:,_ ,lès 1p1't•llcs seront rall:u:hèc,; an chemin de fcL· th· l'f:tal, enverront i, ln ligne 
ile l'E,t cl i, ci:llc de ;)lali11c,: i, Tcruunulr-, t111 11111nl,1·c de, oy:1ge111"s rp,·011 peut ans,i porter, tout. au moins, ù 
20 mif ie , r-:11li11, lorsque les chemins de fer de Lille i, Calais et Dunkerque seront aclic1i,, celui de Gar1tl i, 3laline5 
~t·ru le lieu de pa,sa,;1· de la g,:11àalilL' de, ,o~ :igcur:: de l'Anglel('JTC pour la ligne de l'Est !'l l'Allemagne. De 
sol'te que, eu détinitivc, les !JS,7ïl \uyagcut·~ •1u·ou perilrn pm l'exécution de la ligue projetée par Alost, seront, 
:1 peu près, reproduits par d'autre, 1110m cmcnts ; si bien que les convois actuels d(' (;:uul i, Malines resteront, 
nprès l'établissement du chr-rniu de 11nixl'lll'S vers C.:iml par Alost , prcsqu'uutunt fri11ucntés qu'aujourd'hui, si 
tant est, mérue, rp1c la circulution n'y devienne pas encore plus graarlc 1111c celle r111i existe uctuellemeut. 
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DIST.INCK x o xu n a NOMDftR AUG\Jl!NTATION 
STATIONS do 'I'ermonde !\ présumé <lu 

chacune des de voyageurs por mouvement de 
)11S~:s 1':N n,\l'l'OllT wu: Tlèll\10:-ilfü stariuns ci-contre- 

lie voyaH•Ur9 po, 
les voyageurs, 

(J>M le, ' les pur suite <le I'exé- 
P.\I\ LES LIGNliS l'l\OJETEHS, ligne; aetuelics. curiun <les 

llgues projetées) ligues projetées lignes projutées. 

ktlcuiètres 

Hofstade ..... .......... ti 388 ,, 388 

Alost. . . . . . . . . . , . . . • • • !'2 12,4/i'2 1,647 JO, 70lS 
(sur Auùcghom) 

Lede ••••....... ..... 17 1,441 " 1,441 

Denderleeuw ............ 18 48!.2 lt 48'2 

Terriath .............•. 2a ulSO li 550 

Bruxelles . . . •. . . . . ~ . . . . . 41 Iû , rni 14,0-40 } 1,628 plus al5 
pour le Mi<li- 

Ninove .......•.•....•• 25 991 D 901 

Grammont ... , ..... . . . . . 38 678 " 678 

Lessines .•...........•. 46 296 " 296 

Ath ....•.•.......•.• ~8 Ml ,. -061 

Stations intermédiaires de la Dendre. 38 77r, " 77lS 

Leuze .....•...•...... 70 Ul li Ul 

Toumay . .............• 90 68i 240 443 

Stations intermédiaires de Tournay à 
Jurbise .........•.... 78 155 " too 

Zele ..•.............. 7 5,592 J> 5,o92 

Lokeren .........•..••. u ll ,91>'.2 " i 1,952 

Waesmunster . . . . . . .•..•. 12 3,iH8 " 3,318 

Hamme ............... 16 3,41>9 " 3,459 

Tamise ................ 22 1,795 " 1,790 

St-Nicolas . . . . . . . . . . . . . • 28 3,498 n 3,-498 

Menin ........•.•..... 8,i 147 JI 147 

Wervick ............... 89 110 l) 110 

Ypres •... , .•.•....... 103 10-4 D l04 

Poperinghc . . . . . . . . . • . . . 113 64 ,, 04 

Roulers ............... 9t 155 " 155 

Thourout .............. 92 124 " 124 

Thiclt .....•. , ..... , .. 8~ ,MO )) MO 

A reporter .•.•. " " • 49,772 

18 
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01:::,1 \~Cl1 NOM Jill t MmUl\f, \U(,,i f.~ 1,\ 1 JO~ 
STATIONS de 'l ermcude il présurué du 

chacune des 
do \O}ùHCUr) ptH mcuvmuent dt! 

uis Es E:"i li \l'l'Ull'l' A V Et: 'I UDION DE stuuous e1-conlrL', 
tic YO}'Ul:;CUrs pua 

les 
,oyngcur::i, 

(par I" le, !Ml' su ile de l'cxè- 
l'.UI Ui> LIG~l:.S l'IIOJUÜS, hgues actuelles eutu.n dec 

hgn~, projetées) h~111.~:i Ùé1,.r(!t~c~ ltgUL:, ptOJt.M,!> 

Julometrc~ 

Report. ...... JI li li 40,77'.2 

Dixmude. , ...•...•..•. 97 22 li '2'2 

Furnes ...•.... , •...• .. 112 20 )l 20 

Stations intermédiaires de la Flandre 
occidentale . . . . • • . . • . . . 94 l'.28 li l:?.B 

Hal •.•.. . . . . . . ....... 02 142 li 14'2 

Tubise .......... .... . . 67 42 li 42 

Brame-le-Comte ... ...... . . 78 209 li :209 

Écaussiucs. • . . • . . . . • • . . . 84 45 li 4/i 

Manage •.............. 9:2 HS4 li lo4 

Luttre .. ... . . . . •. .• . . "' .. 106 54 li ts-4 

Gosselies. • . • . • • • . • . • • . . li~ 126 li 126 

Marchiennes . . . . . . . . . • • . . 111:l 81i JI 85 

Charleroy .••..•.•. ... . . 122 ;3154 ,, 3!S4 

Châtelineau . • . . . . . . . . . • . 121) 91 ,, 91 

Tamine •.. ... " ........ rn7 ô'2 ,, 3'2 

Namur .•.••......••••. 1159 331 " i;u 

Soignies. • • • . . . . . . . . • . . 87 HO n 110 

Mons . . . . . . •. . •. •. .. ., - ... 85 ?J,!>04 ,, '2,!504 

Jemmapes .. . . . . . . . . .. . .. . 87 ~'.27 ,. 227 

St-Ghislain. . • . • . . • . . . • . • 94. 212 " 21 '2 

Boussu . - .... . . . . . . . .. . 95 2:2 ,, 2'2 

Thulin •..•..... ........ 100 20 n '.20 

Quiévrain ...••..••.•..• 104 690 " 690 

Ensemble .•.. 55,401 
Stations diverses de lignes concédées 

ou à concéder. • . . . . . . . . . soit 15 p. 0/0 de la quantité ci-dessus. '2,770 

Augmentation totale du nombre de voyageurs arrivant à Terrnonde .••.. !î8, 171 
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Le mouvement nouveau de voyageurs ayant Tenuonde , suit pour lieu de 
départ, soit pour lieu de destination, comprendra donc 1 en totalité des dl-parts t'I 
retours, l Hi,5-1-2 voyageurs. 

Or, k· nombre des voyageurs entre Tennonde et toutes les directions, m· s'e~I 
élevé , pendant l'exercice 181~ 1 qu'à 1'20, 766, savoir : G01i>2t> au départ el 
60,241 nu retour ; de telle sorte que, par suite 1k 11011 velles relations ù ouvrir: 
vomme il est indiqué d-dcssus? Termonde verra le nombre des voyageurs qui ) 
urrivcront ou en partiront, s'élever an double tle ce qu'il est aujourd'hui. 

La conséquence de cc résultat est bien simple : c'est <tue, par suite de rétablis­ 
sement des communications concédées et projetées, le marché de Tennoude, rendu 
accessible à de nombreuses localités nouvelles, verra son importance augmenter 
dans une très forte proportion, non pas, il est vrai, à cause du chemin de Bruxelle­ 
ù Alost, mais à cause de tous les affluents nouveaux qui convergeront vers ce 
point, situé alors au centre de quatre branches de railway , tout comme l'est 
aujourd'hui Malines. Aussi peut-on dire 1 avec toute certitude , que Termonde , 
devenue déjà aujourd'hui si florissante par I'étahlissement <lu chemin de fer tl1· 
l'Ouest; est loin encore d'avoir atteint le degré de prospérité auquel elle arrivera 
plus tard ; de manière que cette ville ne doit, en aucune façon, redouter pour son 
avenir, comparé avec sa situation préscnte , l'étnhlisscmcnt de la ligne direct« 
que nous proposons de faire passer par Alost. 



ClIAPITRE V. 

DISCUSSIOi'I G.ÉNEHALE DU TRACÉ DU CiiE~llN DI: FEll D!UECT DE IlRUXEI,LES VERS GA.NB, 
P.\ll ALOST. -- UIPORTAi\'CE nus STATIONS i\'OüVELLl:S ncsseuvies l'All LA ROUTE PHO­ 
JETKE ET CONSIDÉHATIONS suu SA MISE EN llAPPOllT AVEC LA LIGNE DE L'OUEST ET 
,\ VEC CELLE DE LA VALLÉE DE LA DENDllE. 

§ r•. -- Tracé de la scctlcm de Bruxelles à Alost- 

Entre Bruxelles et Alost on ne rencontre de localité de quelqu'importancc que 
celle dAssche qui renferme ;$ mille habitants; mais la hauteur du plateau sur 
lequel die se trouve placée ne la rendant, en aucune façon 1 accessible au chemin 
de fer. nous ayons dù renoncer ù toucher cc bourg, quelque désirable qu'il eût pu 
être de le rattacher à la ligne projetée. 

Affranchis, dès-lors, de l'obligation de passer jHîl' des lieux déterminés, nou-, 
nous sommes borné à rechercher le tracé qui présentât le plus d'avantages 7 sous 
les rapports combinés de la dépense d'exécution , de la facilité de locomotion et 
de la convenance dans les points de départ et d'arrivée 1 de la section qui uous 
occupe. 

Les stations de Bruxelles étant, l'une comme I'autrc 1 situées dans la vallée meure 
de la Senne, et Alost se trouvant, à son tom 1 dans la vallée dt' la Dendre, la difflculté 
principale du projet consistait, nécessairement, dans le passage de la crête de par­ 
tage des deux bassins 1 objet d'autant plus capital à étudier que le versant de la 
Dendre commence à une lieue déjà au delà de Bruxelles. 

Notre premier soin a donc été de reconnaître les ravins divers qui, partant de 
la crête de partage, dans les environs de la direction de Bruxelles à Alost, venaient 
se jeter respectivement dans les deux rivières de la Dendre et <le la Senne. en nom, 
permettant ainsi d'aboutir, d'une part à Alost , et , d'autre part, à l'une des deuv 
stations du Nord ou du Midi, à Bruxelles. 

Or, en ce qui concerne le versant de la Dendre, il n'existe , dans la direction 
générale dont il s'agit; qu'un seul vallon qui nous mette à même d'arriver ù 
Alost ; c'est celui dans lequel coule le ruisseau nommé Belle-Beek, passant à Ter­ 
nath et se jetant dans la Dendre entre les, illuges <le Liedekerke et de Teralphene. 
presqu'en face de Denderleeuw . 
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Quan; au vcr.aut vers la Senne, il n'y a que deux ravins qu'on puisse suivre 
convenablement pour aboutir dans ln vallée ù Bruxelles, l'un passant par Jette et 
Laeken, l'autre par le Sud des communes d'ltterbeek et d'Anrlerleeht . 

l\ous 11':n ous donc 1 sous le rapport du tracé général 1 reconnu comme exéeu­ 
tables 1 que deux projets, 1c premier de, unt partir d1L cèté de la station du Nord, 
le second du côté de la station du i\lidi; les deux projets se réunissant un peu ('Il 
drtù de 'l'ernath , dans le ravin de Belle-Beek) dont nous avons parlé tont-ù­ 
l'heure. 

Sous le rapport des distances seulement , le I racé aboutissant ù la station du 
Midi est préférable it l'autre, en cc qu'il présente un développement total de 
t ,800 mètres en moins. Il faut toutefois remarquer (llll' , tians les longueurs ù 
exécuter., la différence n'est plus que de 400 mètres , attendu que, en suivant l1• 
tracé Jl'ar Laeken, on fait usage du chemin de fer actuel sur une longueur d'envi­ 
rou 1,400 mètres. 

Mais à côté de cet avantage dans les longueurs de parcours, le trueé par le Midi 
renferme un inconvénient très grave, celui tic nécessiter le passage de la crête de 
partage en un point où elle est élevée à :_fü mètres au-dessus dl! la station des 
Bogards. 
Pour faire apprécier toute la portée de l'inconvénient que nous signalons, nous 

ferons remarquer que le chemin projeté, devenant partie intégrante de la ligue de 
l'Ouest, dans laquelle ne sc rencontrent que des pentes qui n'atteignent pas quatre 
millièmes, il est de la plus haute importance, au point de nie 1 soit de la rapidité 
de la marche, soit de la dépense de traction, de n'adopter aussi, pour la nouvelle 
partie de la route qui est à construire, qu'un système de pentes faibles, c'est-à-dire 

des inclinaisons qui ne dépassent pas t oiu. 
Or, si l'on voulait ne pas s'écarter de ce principe, on serait amené ù exécu ter; entre 

Bruxelles et Ternuth 1 un corps de route présentant une série presque continue de 
terrassements importants, surtout en déblai ; et le seuil de partage exigerait 1 ou 
bien une tranchée dangereuse de 21 mètres de profondeur, ou bien un souterrain 
d'un demi-kilomètre de longueur. 

Si, au contraire, l'on suit le ravin de Laeken pour aboutir, par Grund-Bigard, 
au vallon de Belle-Beek, l'on traversera la crête de partage en un point où elle est 
située à 20 mètres plus bas que dans l'autre direction; de sorte alors que 1 tout 
en ne s "élevant que sous une rampe de 3 }millimètres par mètre, on pourra effectuer 
le passage de ladite crête au moyen d'une tranchée dont la plus grande profondeur 
ne sera que de 9m)2. Aussi, et quoiqu'on ait, dans cette dernière direction, une 
longueur de 400 mètres ù construire en plus que dans l'autre, il n'en est pas moins 
vrai que la dépense d'exécution, en partant de la station du Xord, serait d'environ 
un million de francs moindre; que si l'on partait de la station du J'.\Jidi. 

t\ cette considération d'économie dans les frais d'établissement, qui fait pencher 
la balance en faveur de la direction par la station du i\"ord, viennent s'en joindre 
d'autres que nous allons indiquer. 

A l'heure qu'il est nous ne savons pas encore cc qui sera décidé ù l'égard de la 
nouvelle ligne de Bruxelles vers Lou min, mais il semble qu'il y ait beaucoup de 
chances que ce tracé parte de la station du Midi: auquel cas l'on déposséderait la 
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station du :.\'ord tic la communication th• la ligne de l'Est . de sorte que si; 1•11 mèuu­ 
lt'mps, on la dépossède encore de la çonununiention vers l'Ouest, il ne lui rvstcru 
plw, d'autre aboutissant que la li~nl' d'Anvers. Dès lors, relie station si belle, pour 
laquelle tant de dépenses ont étl; et vont encore <\ff'C fuites , qu'ou a disposée 
lout à la fois pour les arrivées l'i les départs d'un grand nombre de trains. qu'on ,1 
recouverte sur toute son étendue et entourée de hàtimcnts vastes et luxueux , 
<'l'llt• station enfin, qu'on avait considérée comme l'cmharcadère principal de la 
eapitale , deviendrait tout-ù-Iait secondaire par son importanee , puisqu'elle ne 
donnerait plus lieu ù d'autre circulation qu'à celle de 4 ù 6 convois µar jour , dnn-, 
chaque sens, entre Bruxelles et 1\nycrs. Un pareil état <le choses serait, d'ailleurs. 
non-seulement dépluruble pour la belle eL riche partie de Bruxelles qui aboutit ù 
la station du "ont, mais encore extrêmement regrettable pour ln eonnuuuicatiou 
~énérak avec le quartier Léopold, qui semble appelé ù devenir un des plus bril­ 
lants dl' cl'ltl' ville • pour lequel de magnifiques projets sont conçus et bien près, 
peut-être, d'être mis à exécution, dans lequel cnûn, il est question, pensons-nous, 
d'établir une station spéciale pour un chemin de fer direct vers i\amur. 

Ilcmarquous, d'autre part, que, dès que les diverses ligues concédées ou projetées 
-eront étublirs , les relations tlP l'Ouest avec la station des Bugards perdront une 
très ~rantle partie de leur importance. En ctlï-t , pour ;\amur et le Luxembourg . 
l'arrivée ù la station du Xord serait, m quelque sorte , nécessaire; pour Mous . h­ 
Borinage et Yalcucicnues, on prendrait les lignes de Tournay à Jurbise et tlAlost ù 
\th, beaucoup plus courtes que celle passant par Bruxelles ; de manière que, pour 
ces relations, il importerait peu qu'on aboutît à la station du l\lidi ou ù celle du 
tXonl; il en serait de mème pour les mouvements de l'Ouest vers l'Est qui s'eflec­ 
tueront toujours par la ligue directe de Gand à Malines et Louvain. Il ne resterait 
doue alors à assurer que les transports de voyageurs de l'Ouest en destination de 
la ligne de Bruxelles it Braine. pour lesquels on se servirait de la voie de jonction 
que nous proposons et qui doit mettre 1 par l'e, té rieur de la ville : le :\ ord et le 
Midi de Bruxelles en communication immédiate. 

Enfiu nous ferons observer que, par contre, les villes de la vallée de la Dendre, 
qui seront déjù , par Jurhisc . mises en rapport avec le réseau actuel du 
~liùi, doivent, de préférence, pour lems relations avec la ligne de Bruxelles ù 
Anvers, aboutir ti. la station du ï\'ord. 

Ces divers motifs nous ont semblé présenter un faisceau d'arguments tellement 
décisifs en faveur du tracé aboutissant ù la station du Nord , que nous n'ayons pus 
hésité à le proposer. à l'exclusion de celui qui partirait de la station du Midi. 

D'après cela la ligne que nous projetons prend naissance, non pas précisément ù 
la station du Nord , mais ù i ,430 mètres au-delà des grandes plates-formes ile rl'll!· 
station, s'inlléchit iunnédintcment vcrs la gauche, pour traverser le canal, presque 
perpendiculairement à son axe, ù 545 mètres au-delà du pont tic Laeken; passe ù 
2W mètres en-deçà du clocher de Laeken 1 sur la rfre droite du ruisseau; suit k 
ravin de cc ruisseau jusqu'au village <le Crand-Bignrd qu'il laisse ù droite, traverse 
là le seuil de partage des bassins de la Senne et de la Dendre, pour pénétrer 
dans le vallon du Belle-Beek; touche, au J\ortl, le villago de 'I'ernuth et \ ;1 
traverser la Dendre à la limite des communes de Liedekerke et de Denderleeuw. 
A partir de là le tracé se maintient sur la rive gauche de la Dendre, en s'écartant dl'" 
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prairies qui longent cette rivière et vient nboutir ù Alost, dont la station, compri«: 
l'llll'e les chaussées de Grammont et de Gand, seru établie parallèlement à la rue 
l mpérinlc et à une centaine de mètrrs en arrière de celle-ci. 

§ ~. - Tracé de la 8Cctlon tl'UoNt à la ligne de l'Ouest. 

1)1\s que fou se propose de construire une ligne dinde vers Gand , lt· premier 
ohjl't qui sP présente ù la pensée est celui de rechercher quel est le trajet le plu­ 
court tp1·011 puisse opérer entre Alost et Gaud. 

Si l'on tire une droite entre les stations de ces deux villes, on reconnaît que, 
dans cette direction, se trouve déjà, pour ainsi dire , comprise toute la partie <ln 
chemin de fer actuel, située au-delà du point où il coupe la chaussée d'Alost ù 
(~and , soit une longueur d'environ 10 kilomètres; de telle sorte que la ligne ù 
construire ne devrult , mème dans le cas où l'on voulût obtenir la distance la plus 
réduite, rejoindre le chemin de fer de l'Ouest qu'à 2 lieues en-deçù de Gund 1 ou 
à environ 4 kilomètres au-delà de la station de Wetteren. 

Or, une semblable ligne directe , qui prendrait en écharpe la crête principale 
des bassins de la Dendre et de l'Escaut, ainsi que plusieurs côtes secondaires, sera il, 
sinon inexécutable, du moins entièrement inadmissible. eu raison des énormes 
travaux Pt des rampes trop prononcées qu 'elle exigerai t. Il y a plus, c'est ({Ut', 
même, on ne peut, dans des conditions ordinaires d'exécution. aller rejoindre par 
un seul alignement, la station de ,v eucrcn, puisque, tout en admettant des pentes 

de 1~, on serait encore obligé d'ouvrir plusieurs déblais extrèmcment impor­ 

tants, notamment à Lede, où la tranchée aurait 1;; mètres de profondeur. 
Mais ces difficultés disparaissent dès qu'on fait aboutir la ligne nouvelle ù. la 

barrière n° 23. à 2,530 mètres en-deçà de la station de ,v cttcren. En effet, le sol, 
sur toute l'étendue comprise entre ledit point et Alost, n'offre presque point d'ueci­ 
dents, si bien que, tout en consenant des pentes ordinaires, on u'a à exécuter q lit' 
des terrassements peu importants, la plus ~rarnlc tranchée n'ayant que 2111

176 de 
profondcm.Onpeutd'aillcursjugcrdelïnsignifiancc des travaux du lit de la route, 
par le devis estimatif de la section d' Alost à \Yettcren que nous donnons au cha­ 
pitre VII[, et qui ne s'élève, pour une longueur de 1 J ;033 mètres à double voie de 
railway . qu'à une somme de -J,397,000 fr., soit à moins de ô3;.i mille francs par 
lieue de a kilomètres. A la vérité, cc tracé allonge de 1-.·1-0 mètres le parcours total 
d'Alost il \Vl'ttcren, mais , par contre, la partie nouvelle à construire, a un déve­ 
loppement de 11.;j 10 mètres en moins que par le tracé direct 7 d'où résulte une 
économie considérable, et ce, indépendamment de la différence que présente l'im­ 
portance relative des travaux, dans l'un et dans l'autre cas. 

Vous considérons dès-lors, comme la ligne directe la plus convenable, celle qui se 
porte dAlost vers la traverse où se trouve la barrière 11° 25 du chemin de fer actuel, 



( 7G ) 

ù '/~ lime eu-deçà dt' la station dl' Wetteren , le point de jonction étant ~ilué ù 
860 mètres en-deçà de ln tranchée de Wt>tterl'n. 

Si l'on ne consultait que l'économie dans les frais d'établlsscmcnt, on pourrait 
encore réduire d'une certaine somme h· coùt de la lign«, ou dirigeant le tnH.'é 1 au 
drlù dAlos! , sur Wiclwkn on sur tout autre' point situé à l'Est de cet endroit. 
l\ous allons cependant faire voir qrn• celte diminution dans la dépense de con­ 
struction entrainerait, par contre, ù des pertes dans les recettes, pertes qui enlè­ 
vernient, et mê11H1 bien au-delà, tout le hénéfiee d<• l'économie dont il s'agit. 

Supposons d'abord, en effet, qu'on veuille se porter sur Wichelen. Comme il 
serait indispensable 1 même an seul point de vue des produits de la route, de lui 
l'aire toucher l'iinportnnto commune de Lede, nous ne trouverions, <'n comparaison 
du tracé sur ·wcttercn (barrière n° 23)1 qu'une différence en longueur dl' 
1.4-10 mètres , ce qui , à raison de 65~ mille francs par lieue, procurerait une 
économie de f 85 mille francs. En même temps nous gagnerions les produits de 
Wichelen sur Lede et Alost, ainsi qu'une certaine augmentation dans les mouve­ 
ments de voyageurs entre Wïchelcn et Bruxelles , qui produisent actuellement 1 
pour départs et retours, une somme annuelle <le J ,400 fr. De ces divers chefs, 
nous comptons, pour les relations de Wichelen , sur une augmentation totale de 
recettes de 6 mille francs. 

l\Iais, d'un autre côté, nous aurions augmenté le parcours total de 1 ;4.2;; mètres 
et nous tn ons YU au chapitre III (page r58). que hl diminution des recettes, en Ire 
Bruxelles et l'OU('St. s'élevait, pour chaque kilomètre d'ullongcment de parcours. 
ù 27,3fi7 fr.: d'où il suit {lue pour l'allongement de J ,~-2:5 mètres. l'État perdrait 
annuellement une somme de :m mille francs, somme ù laquelle il faudrait encore 
ajouter ,1. mille francs, pour majoration de frais d'exploitation, sur cet excédant de 
longueur. 

On voit donc que la perte annuelle qui résnlterait de cet état de choses, mon­ 
tant à 43,000 - 6.000 ou it 57 mille francs, représenterait l'intérêt d'un capital 
de 7 40 mille francs, alors que nous a, ons reconnu que Iéeonomie réalisable sur 
le capital de premier établissement 1 ne s'élevait qu 'ù 185 mille francs. 

Ces données établissent qu'il y aurait un désavantage notable à diriger le tracé 
dAlost sur \Yichdcn ~ comme aussi 1 â fortiori y sur tout autre point situé entre 
,v ichelcn et Terruonde. 

C'est guidé par les motifs divers exposés ci-dessus , que nous proposons, entre 
Alost et la ligne actuelle de l'Ouest, le tracé qui se dirige vers ]a traverse où 5C 
trouve placée la barrière n° 251 à 2,530 mètres en-deçà de la station de \Vetterrn. 
Cc tracé, ù part la courbe de raccordement au chemin de fer actuel, ne présente 
qu'une légère inflexion à Lede, motivée par l'obligation que nous nous sommes 
imposée de rester en dehors de l'enclos du parc attenant au château de Lede; 
inflexion qui, du reste, tout en n'allongeant la ligne que de quelques mètres, nous 
a permis d'éviter la démolition de quelques bâtiments. et, en nième temps, de 
rendre plus faibles encore les terrassements :.i. exécuter. 
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§ 3. - Trncé tfo Ill route 1urojctéc, considéré faut eu l11l-1nên1c que dans 
ses rn1,11orts avec les lignes etc l'Ouest et tic la u1llêc de la Dcndt•c. - 
lmpor•auce des .sfatlous no11vclle8 desservies par cette route. 

D'après cc que nous avons dit plus haut, le tracé de la route projetée partirait 
d'un point sis à 1,450 mètres des plates-formes tournantes de ln station du 
Nord et aboutirait t't 2,330 mètres en-deçà de la station de Wetteren. Ce tracé 
aurait un développement de 5tUi30 mètres, de sorte que, entre la station de 
Bruxelles et celle de Wetteren, il y aurait, par la nouvelle route, une longueur 
totale de -1,430 + 59,550 + 2,330 ou de 43,290 mètres , tandis que le parcours 
actuel de Bruxelles à \V ettcren par Maliues, est de 62,190 mètres , d'où il suit que 
la réduction de distance entre Bruxelles et chacune des localités de l'Ouest, ù partir 
de \Vetteren, sera de 19 kilomètres. 

Indépendamment de deux haltes éventuelles, ù Laeken et ù Crand-Bigard, IP 
tracé desservira quatre stations nouvelles , savoir : 'l'ernath , Denderleeuw , Alost 
et Lede. L'emplacement respectif de ces stations, de milieu .\ milieu, sera le 
suivant : 

LONGUEURS 

- - - 
de de de 

Iigne actuelle , ligne nouvelle parcours tot.r! 

m. m. ID 

De l.1 station de Bruxelles (Nord) à celle de Ternath . . . I ,430 15,30-i 16,734 

Id. Ternath id. Denderleeuw. ,, 7,019 7,019 

Id. Denderleeuw id. Alost .••.. )) l>,876 o,876 

lù. Alost id. Lede ..... ,, 4,7!>~ 4,752 

Id. Lede id. Wetteren •• 2,31W 6,579 8,909 

Ensemble, de Bruxelles à Wetteren ••... 3,"160 l9,5ô0 -43,290 

Nous avons déjà, dans le chapitre précédent, fait connaître l'importance de la 
station d'Alost. 

Quant à la station de Ternaih, elle puisera son importance plus encore dans ses 
affluents que dans la localité même, qui n'est qu'une commune d'environ 2 mille 
âmes. En effet, Ternath, rattachée par un embranchement de chaussée à celle dite 
des Romains, qui relie Asschc ù la grand'route de Bruxelles à Ninove, se trouvera 
être, non-seulement la station du bourg d'Assche , distant d'environ une lieue, 
mais encore celle de plusieurs communes aboutissant à Ternath, par des chemins 
pavés. 

20 
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Or, il est Iucile de reconnaître combien la circonstance de chemins pavés com­ 
muniquant avec des stations secondaires, inllue favorablement sur les mouvements 
de voyageurs de ces stations. C'est ainsi qu'on voit , au tableau que nous ayons 
donné pages 51 et 52, que les haltes de Y ertryek cl, de Ilaccht produisent, en 
l,oyageurs-kilomètres ou en rcccucs, dans la même proportion que des villes qui 
auraient, respectivement, une populatiou ile 1,190 et de I ,o;-m habitants. C'est ainsi 
encore, c1uc, dans les lignes de l'Ouest, Jabbeke, Wacreghcm et Hacrlebeke donnent. 
respectivement 1 comme des villes de 1,280, 2,780 et 2,020 habitants- Dès-lors, 
et eu égard surtout ù l'inllucncc du bourg d'Assche, nous pourrons considérer la 
station tic Tcrnath comme représentant l'iiuportauce proportiounelle d'une ville de 
2,!'.>00 ûmcs. 
Purtnut de celte base et calculant les mouvements d'après les coeûlcients de 

distance, nous ayons estimé, comme il sera établi dans le chapitre suivant, que la 
station de Tcmath , en départs et retours, donnerait ~H,961 voyageurs et contri­ 
buerait dans les recettes à. effectuer sur les lignes de rÉtnt, pour une somme de 
plus de ·108 mille francs. 

En cc qui regarde la station de Lede, nous ferons remarquer qu'elle desservira 
non-seulement la commune de cc nom, cxtrèmernent importante ù tous égards, et 
qui a plus de 4,000 âmes, non-seulement encore ln commune de Wanzcelc, dont le 
centre ne sera qu'à ¼ de lieue de la station de Lede, mais aussi plusieurs autres 
communes qui aboutiront facilement à ladite station, attendu que Lede est, ou va 
être rattachée par chemins pavés, soit coustruits , soit en construction, aux deux 
chaussées de Tcrmonde à Gand et d'Alost à Gand. D'après cela, et en raison de ce 
que nous venons de dire sur l'influence des communications pavées, nous avons pu 
compter, à son tour, la station de Lede comme représentant l'importance d'une 
population agglomérée ou d'une ville de 2,D00 âmes. C'est sur cette donnée que 
nous avons déterminé, au chapitre suivant, les mouvements présumés de la station 
de Lede, montant, pour départs et retours, à 55,027 voyugeurs , celte station, 
considérée tant comme Heu de destination crue comme lieu d'expédition , devant 
fournir sur les lignes de l'État une recette totale de SV mille francs. 

la station de Denderleeuw doit ètre envisagée sous deux. points de vue. Le 
premier, c'est l'apport au chemin de fer <1ue fournira cette localité , considérée en 
elle-même. Si l'on remarque, à cet égard, que les villages de Liedekerke et de 
Teralphène touchent, en quelque sorte, il Denderleeuw, d que les trois conuuunes 
réunies ont plus de f'> mille àmes , on comprendra que nous sommes loin d'avoir 
exagéré en comptant la population réduite de Denderleeuw pour .J millier d'hahi- 
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tauts, Sur cette base nous avons calculé les mouvements de celte station ù 10,861 
voyngeurs , pour départs et retours 1 et évalué à 28 mille francs le chiffr« des 
recettes que prcduirait alors cette station sur les lignes de l'État. 

Mais la station de Denderleeuw doit encore être envisagée comme le lieu des 
échanges à faire entre les convois de l'État et ceux. de ln compagnie de ln Dendre. 
et, sous cc rapport, il est nécessaire (Ille nous entrions dans quelques détails. 

La loi du !2juin i84t> a accordé à la compagnie dite de la Dendre, ln conces­ 
sion d'un chemin de fer d'Ath vers la ligne de l'Ouest 1 par Lessines, Grammont, 
Ninove et Alost; mais comme il était, déjà alors, question d'un chemin de fer de 
Bruxelles vers la ligne de l'Ouest par Alost, il a été fuit, dans ladiu- loi, nue réserve, 
d'après laquelle fa concession n'est absolue qu'en cc ([UÎ concerne la partie d'Ath 
jusqu'au point où aboutirait, dans la vallée de la Dendre, la ligue de Bruxelles , 
c'est-à-dire jusqu'à la station de Denderleeuw, le Gouvernement conservant la 
faculté d'établir lui- même ou de faire établir toute la partie comprise entre 
Denderleeuw et la ligue de l'Ouest. 

Évidemment cette réserve ne fut introduite dans la loi que parce que, ignorant 
à l'époque dont il s'agit, quel serait le tracé qu'on adopterait entre Bruxelles et 
l'Ouest, on voulut aflranehir l'État de l'inconvénient éventuel <le devoir emprunter, 
plus tard , une portion quelconque de la route concédée. 

Mais aujourd'hui que l'on a pu reconnaître combien il importe d'établir une ligue 
aussi directe que faire se peut, entre Bruxelles et Gand par Alost et ,v ettorcn, on 
comprendra qu'il faut, nécessairement, dans l'intérêt des relations de Termoude et 
du pays de Waës avec Alost et la vallée de la Dendre, comme avec Bruxelles et le­ 
lignes du Midi, qu'il y ait, entre Termonde, Alost et Denderleeuw, le trajet le plus 
court possible. D'autre part, ce trajet ne pouvant être desservi par l'État, puisqu'il 
serait obligé d'établir, pour cela 1 un service spécial de transports entre Alost 
et Terrnondc, on conçoit qu'il est indispensable que cette ligne, prolongement 
direct de celle d'Ath à Denderleeuw, soit exploitée, tout comme celle-ci, par les 
convois de la compagnie, lesquels circuleraient ainsi, sans discontinuité de service, 
d'Ath à Termonde, 

Or, dès qu'il en est ainsi, il est indispensable, dans l'intérêt de toutes les rela­ 
tiens, que les croisements des convois de Bruxelles à Gand et de Gand à Bruxelles. 
ainsi que de ceux d'Atlt à Tcrmonde et de Tcrmondc à Ath, s'effectuent ù Deuder­ 
leeuw., puisque, <le cette manière, on trouvera des communications immédiates de 
Denderleeuw, de Termonde, etc., vers Bruxelles, comme aussi de la Dendre vers 
l'Ouest et réciproquement. 

Dès-lors aussi il devient nécessaire que les lignes de Bruxelles à Gand et d'Ath 
à Termonde soient complètement libres dans toute leur étendue et qu'ainsi, entre 
Denderleeuw et Alost, les deux lignes restent, dans leur exploitation, entièrement 
indépendantes, bien qunccolées l'une à l'autre; c'est-à-dire qu'entre Alost et Den­ 
derleeuw, il faudra quatre voies , dont deux appartiendront à l'État et les deux 
~utres à la ligne concédée. 
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Dans cc système, les échanges s'opérant ù Denderleeuw entre les divers convois, 
ceux-ci n'auront plus aucun rapport entreux ù leur passagP à Alost; de sorte que 
la station de l'État pourra être là entièrement séparée de celle de la Compagnie 
eoueessionnaire, par une clôture longltudinule. Cependant, par suite de cette dis­ 
position obligatoire, on ne pourra arriver ù la station de ln ligne de la Dendre qu'en 
passant devant son extrémité, par la traverse de la chaussée d'Alost ù Gand l'i en 
revenant vers les bureaux de la Compagnie, par une rue qui longera extérieure­ 
ment ladite station. 

Ainsi , dans le système combiné dont nous proposons l'exécution, les lignes de 
Bruxelles vers Gand et d'Ath à Termondc se toucheraient à la station double de 
Denderleeuw , qui serait établie de manière ù faciliter les échanges entre l'une et 
l'autre lignes; puis ces deux lignes marcheraient de front jusqu'à lu station double 
d'Alost et, immédiatement au-delà , le chemin de fer de la Dendre couperait le 
chemin de Bruxelles vers Gand, pour se porter sur 'I'crmondc, comme l'indique lu 
carte jointe au présent mémoire. 

Nous répétons donc que la station de Denderleeuw doit être envisagée, non­ 
seulement comme localité desservie par le chemin de fer, mais encore comme lieu 
des échanges à opérer entre les convois de l'État et ceux de la Compagnie de la 
Dendre. 

A ce dernier point de vue nous avons trouvé, conformément aux calculs que 
fournit le chapitre suivant, que les localités comprises entre Ath et Ninove amène­ 
raient à la station de Denderleeuw, en départs et retours, f 22,-490 voyageurs et 
produiraient, sur les lignes de l'État, une recette de 517 mille francs. 

De plus, la station de Denderleeuw recevra les échanges de voyageurs, résultant 
des mouvements, d'une part, entre Bruxelles, lu ligne de Namur, etc., et, d'autre 
part I 'I'ermonde ainsi que, éventuellement, les localités du pays de Waës. Il en sera 
de même pour tous les voyageurs transitant de l'Ouest pour le Midi, par la , allée 
de la Dendre; de sorte que, en définitive, _la station de Denderleeuw deviendra, 
plus tard, d'une importance considérable, au point de vue des recettes que l'on y 
effectuera. 

Les considérations que nous venons d'exposer prouvent donc, à leur tour, com­ 
bien sera avantageuse la ligne nouvelle, exécutée suivant le tracé que nous lui 
avons assigné et dans la combinaison indiquée, avec les lignes de l'Ouest et de la 
vallée de la Dendre. 



CJIAPITRE VI. 

É\"ALU.\TJOX DES UECETTES DE TOUTE N:\TUllE A IÜ:ALISEH P.\H L'I\T.\T, AU MOYEN DE 
L'EXÊCUTIOX DE L.\ LIGN"E PllO,JETI•:E DJ~ BRUXELLES VEHS L'OUEST, l'AH ALOST, ET DE 

L.\ CO~TISUITÉ DU SEll\'ICE ENTRE LES STATIO.XS DE VOYAGEUIIS A lll\UXELLES. - 
IlËPARTITION' DES RECETTES D'APRI::s L,\ PERCEPTION A l!N OPJ\[llm. DANS LES STATIONS 

NOUYEJ,L!IS ET DANS LES STATION'S ACTUELLES. - lll\P,\RTITION SEJ[JlLAllLE ÊTABLIE 

m; RAISON DU PARCOURS A EFFECTUER SUR LA LIGNE l'HOJETÉE. DE llllUXELLES VEllS 

WETTEREN ET SUR LES LIGNES ANCIENNES. 

Le présent chapitre est dressé en trois divisions distinctes, relatives, la ,f re aux 
calculs des mouvements et recettes, la 2e ù la répartition des recettes ù opérer 
dans les stations nouvelles et dans les stations actuelles, et la 5e ù la répartition 
des mêmes recettes en raison des parcours sur la ligne nouvelle et sur les lignes 
anciennes. 

Le tableau récapitulatif de chacune <le ces trois divisions se trouve, respeeti­ 
vernent , aux: pages 17 f, 172 et -182 : l'ensemble du chapitre est résumé aux 
pages -185 et ·f84. 

En cc qui concerne la -I •·e division, nous avons fait voir, dans le chapitre Il. 
comment nous pouvions ramener les recettes de toute nature, que nous avions il 
ealculer, aux mouvements <le voyageurs qu'on présume obtenir. Nous ne nous 
occuperons donc d'abord que de la recherche des quantités de voyageurs, sauf ù en 
déduire, après, les produits de chaque espèce ù réaliser. 

Les recettes que nous avons ù porter en compte, ne se composeront cependant 
pas de la totalité de celles qui s'effectueront par la communication projetée; néces­ 
sairc.nent la partie de ces recettes qu'on obtiendrait par le système actuel . 
augmenté des lignes concédées en 184:'>, doit ètre retranchée, de manière que nous 
ne pouvons indiquer, comme produits à affecter à I'exécution des railways que 
nous projetons, que les augmentations seulement que l'établissement de ceux-ci 
déterminera. 

Prenons, pour exemple, les mouvements d'Alost sur Bruxelles. - D'après les 
calculs ci-après, on trouve que, par la ligne directe, il y aurait, dans chaque sens, 

21 
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un mouvement sur la ligne ùe l'État, représenté par 1,09 i ,2J0 voyayma-s-kilu- 
1J1èt res . i\Iais si, au contraire, la ligne directe ne s'effectuait pas, les voyageurs 
d'Alos! pour Bruxelles, par chemin <le fer, se rendraient d'abord ù Termonde par lu 
ligne de la Dendre et de lù à lem destination par Malines. Oum; cc cas , on trouve 
que ces voyageurs produiraient déjù sur les lignes de l'État, un mouvement dl' 
~O6,62;:i t)oyagem·s-kilomètres; de telle sorte qm! le mouvement nouveau ou 
supplémentaire, dù ù la construction de la ligne directe, ne comprend q 1w 
J ,09 t ,2~0 - 506,62;5 ou t>84,62;; voyagewrs-kilo-mi'lres. 

Ainsi, ù côté de chaque mouvement par les railways projetés, nous avons ù 
mettre en regard le mouvement qu'on aurait obtenu déjà , sans l'exécution desdits 
railways, et c'est de cette manière que nous avons dressé les tableaux ci-après, qui 
donnent, (lt!s-lors, la comparaison entre les mouvements dans l'un et l'autre cas et 
font connaître, par conséquent, l'augmentation dont nous avons à tenir compte au 
système nouveau. 

Dt•jà nous avons, au chapitre Ill , calculé ces augmentations en cc qui regarde 
les mouvements entre Bruxelles et l'Ouest, résultant <l'une réduction <le 19 kilo­ 
mètres dans la longueur des parcours (1). Il nous reste maintenant à déter­ 
miner les augmentations analogues , d'abord en cc qui concerne les relations 
générales des localités desservies par la nouvelle ligne, considérées soit comme lieu 
de départ, soit comme lieu de destination, soit comme lieu d'allluent ; ensuite eu 
ce qui concerne le transit de l'Ouest vers le Midi , par la nouvelle ligne, avec 
continuité du service à Bruxelles , et enfin en cc qui concerne le transit du Nord 
vers le l\Iidi, dans cette hypothèse de la continuité du service. 

Les calculs que nous allons établir, ne porteront que sur les départs; nous 
n'aurons plus ensuite qu'à doubler les résultats pour obtenir la totalité des départs 
et retours, que nous <levons 7 nécessairement, considérer comme égaux entreux. 
Pour plus de facilité dans leur examen comparatif, nous placerons en regard les 
uns des autres, les mouvements présumés à obtenir par le système projeté et ceux 
qu'on obtiendrait par le système des lignes exécutées et décrétées. 

Il importe, pour l'intelligence des tableaux ci-après, de faire les observations 
suivantes : 1° Xous avons considéré, comme ligne de l'l!,'tat ~ la route directe de 
Bruxelles vers l'Ouest par Alost, ainsi que la ligne de jonction entre les stations de 
"Bruxelles; 2° nous avons supposé non-seulement que les lignes concédées en -184~. 
mais encore qu'une ligne directe de Bruxelles sur Lon vain, seraient exéeutées ; 
5° nous avons aussi supposé que la ligne de la Dendre s'étendrait d'Ath à 
Termonde, sans solution de continuité, et que les échanges entre cette ligne et celle 
projetée, s'effectuernient à Denderleeuw; 4° enfin, nous n'avons compté que, pour 
moitié du parcours, les mouvements sur les lignes de Tournay à Jurbise et de 
Landen à Hasselt, attendu que ~0 p. 0/o des produits à réaliser sur ces lignes, 
doivent revenir à la société concessionnaire. 

(') Nous ferons connaitre plus loin (page 122) l'influence que doit avoir l'établissement de 
la ligne projetée sur les recettes provenant des transports qui s'effectuent aujourd'hui entre 
Bruxelles el Termonde, 
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S 1 cr, - ~loun:~m:ns DE \'OYAGElîlS 

i O 11.\~S I_-IIYPOTIIJ•:SE DE 1:ÉTAllLISSElUllNT o'i;NE I.IGNI~ lHllECTE DE llllUX!~J.U:S A 

WETTEJIEN ET JH; I.A C01"TINUITÉ nu SllUVICE li.N11lli I.ES STATIONS llE UllUXELI.llS. 

A. Voyngc1u•s en 

La distance d'Alost à Bruxelles étant de 30 kilomètres, le coefûcient du mouve­ 
nient sera, d'après la tnbtc n" 2 donnée ù la page 28, de 5:-116 - 72,l X 10, 
soit de '2A2J: de manière qu'en attribuant ù Alost une population de 1~ millcûmes, 
le mouvement présumé de cette ville sur Bruxelles sera de 2:-12~ X ·1 J ou (le 
56,57;'; vnyage-un~ donnant ensemble 56.37~ X 30 = 1:091.2.;50 1.:oyarrurs­ 
kilomètres. 

I! - ~- --=c=========--=--=-= 

B. ,·oyage1u•s cq desthiation dc.s stations 

Les stations Intermédiaires de la nouvelle ligne sont celles de Tcrnath , Lede et 
Denderleeuw. Leurs mouvements sont calculé; dans les tableaux ei-après , §§ 2. 
7i et 4; et fournissent les résultais suivants : 

\-o) agcnrs , O) Jg('u r'l-kt lom~lrt s 
a. Mouvements dAlost sur Tcrnath . 5Afi6: donnant /14,:928 
b. Itl. Lcde . 1;6161 id. 8;080 
C. Id. Denderleeuw . 666, id. 5.99G 
Ensemble, sur les trois stations !J.ï58. et 5ï.0û4 
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o'ALOST sua l,ES LIG~ES DE L'ÉTAT. 

;2° D.<\NS 1.'HYPOTUÈSE DU SYSTirnE ACTUEL 1 AUGMENTÉ nss I.IGN~;s CONCÉllii::ES 

EN ,f 81,l'). 

destination de Bruxelles. 

La distance cl' Alost à Bruxelles par Terrnonde, étant de ~9 kilomètres et le coeffi­ 
cient, pour cette distance, étant de 1,,H~ -57 ,~ X 12 ou de 96~, on aura, de la 
ville d'Alost sur Bruxelles, un nombre présumé de 96l) X Hî ou de ·f 4,47~ 11oyu- 

9eurs. 
Ces voyageurs ne payant à l'État 1 pour le trajet de Termonde ù Bruxelles par 

Malines, que pour un parcours rédmï de 5J kilomètres, donneront ainsi, pour les 
recettes de l'État, l'équivalent d'un mouvement direct représenté par 14,47~ X 5f> 
ou ~06,62~ voyagmtrs-kilomètres. 

Intermédiaires de la ligne nou"Vclle, 

Dans le cas où l'État n'exécute pas la ligne directe de Bruxelles vers l'Ouest, il 
n'aura rien à recevoir du chef des mouvements d'Alost sur Ternath , Lede et 
Denderleeuw. 
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Suite du § 1 cr. - nlournMEN'rS DE 

·f O JlANS L'IIYPOTTII~SE Im 1,'{;TAJlLISSI,~IENT n'UNF. LIGNE DIIlECTfs DE UllUXELI.ES A 

WlffTimtrn ET DE LA CONTINUITÉ DU SERYICE ENTIŒ LES STATlONS DE IIUUXEJ.u;s. 

c. Voyagc111•s eu ,tcstluailou des stations actocllcs de 

Les villes d' Alost et de Termoude se trouvant ù peu près ù la même distance 
rune que l'autre de \V ettcren, et, par conséquent, tic tous les points situés au-delà, 
sur les lignes de l'Ouest, on pourra admettre que les mouvements de voyageurs 
d'Alost vers les stations de l'Ouest, ù partir de Wettercu , soient à ceux de 
Termondc, dans le rapport des populations de ces deux villes, c'est-à-dire dans le 
rapport de H> ù 9 ou de ti ù 5. 

D'après cette hypothèse on calculera, connue suit, les mouvements d'Alost vers 
la ligne de l'Ouest, entre Wetteren, Ostende et .Mouscron : 

JIOU\"El!E,1TS l!UUl"El[t,,T il!O U I' Elt ENT iîOlll!ttE 
IJI5TA11CE 

des vo_y11gcurs: uyuut Teruionde 
moyen duus M 

pot1r Jicu 
moyeu duns d1a1(UC sens, pour ,l'.\loot oo !Jll!Jt'11rs-k i"lumi!t,·e:t, STATIONS. 1 chaque sens, pour . \(o:$t; soit Ies --1-- J à chacune des sta- d.ms uhaq ue sens, 
la st.uion 3 ÙC'S mouvements 

donnes rions indiquées. 
fourni-. p,tr .\lüst sur 

tlc départ de destincricn. de Tcrmomlc. 
par- Termonde . lt.':i- lignes dérl~tat. 

Yoyt1gcnrs. , •. ojngcurs. Kilom~lres. 

Wetteren 1 4,798 4,942 4,87() B,117 14 113,6i8 

Melle . 1 285 irn 331 552 20 1I,().\0 

Gand. 1 17,646 

1 

JG,0'.2..2 16,8i4 '28,0:S7 28 785,596 

Landeghcm 

1 

120 120 120 1 200 1 41 1 8,200 

Aeltre , 171 1 219 1 195 

1 

i2n 

1 

!H 

1 

16 ,:rn, 
Bruges . . . 

l 
796 1 l ,0!59 1 9.:!8 1,5•'•7 72 111,384 

Osteude , '272 65J 312 5.20 94 48,880 

Dcynze . 358 4ô4 396 660 45 29,700 

Wac1·cghcm. . 88 Hl 115 192 57 10,9-44 

Haerlebekc . . 6;l 121) 9-i l!S7 66 10,362 

Courtray . 1 488 Bal G69 l, 115 71 79, l61i 

i\louscrou . 1 260 ii6t i11 !518 83 42,994 

TOT.\UX ••• • 1 '.25, :145 
1 

215,00lS 
1 

25, l 71i 41,060 
1 " 1 1,'268,-478 
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l'Ouest, dcpul~ Wetteren, Jnsqu'll Ostcutlc et ltlouscro11. 

Si l'État ne construisait pas la ligne directe de Bruxelles vers Wetteren, la Com­ 
pagnie de la Dendre exécuterait la branche d'Alost à Wetteren, qu'elle devrait 
conduire jusque dans cette dernière station. Dès-lors, le nombre de voyageurs 
d'Alost vers l'Ouest serait encore le même; seulement chacun d'eux fournirait, sur 
les lignes de l'État , un parcours de 1,1. kilomètres en moins <(UC dans le cas de 
l'établissement de la ligne di recto de Il ruxelles vers l'Ouest. Voici, ff après cela , 
quels seraient les mouvements qui produiraient à l'État : 

l'IOllilRE PRÉSIJJ!f:: 
DlSTA~CK TOTALE LOl\GLEUll ~Ollllllt 

Ù<.• voya;,:curs 

STATIONS, 1 
parunt <l'.Afo.:t\ d'Alost des parcou rs J. effl1.tucr ùe r.O!Jll9t!l.4rt-~,lomith r3 

pour .1 d1acunc <les th li1.:- sur Il compter sur 
d1.1couc d~ sr.:itioas 

cr-eontre !lfntion.1 les ügnes de l'Êtat les lignes ile f"h1,1 

k.1Jun1~lre=, h.1lowl.:,res .• 

Wetteren 8, II7 14 0 0 

Melle •• . il5'2 '20 6 3,i12 

Gand •• 28,057 28 )4. ~92,7\)8 

Landeghem 

1 

jQQ H ':!7 5,400 

Acltre • S25 51 a1 12,0.2:S 

Bruges •• l 1,1547 

1 

72 

1 

58 

1 

89,726 

Ostende 520 9~ 80 41,600 

Oeynze .• . . . 060 4:i 31 20,-460 

W,tcreghcm 192 57 4~ 8, '.2l56 

Hnerfobekc .. 1;57 66 ;j:J !l, 16!~ 

Courtray. 

: 1 
l, l 15 

1 

71 
1 

57 1 6J, 555 

Mouscron 518 8" l GO 1 Bo,74'2 "' 

Torxux .... , .•. 1 41,960 1 1 681 .nsa 
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Suite du § ter, - HOUVEMENTS DE 

1 ° DANS I.'IIYPOTHIŒE DE L1ÉTADLISSEMENT D'UNE LIGNE DIRECTE DE llRUXELLES A 

WETTEllEN ET DE LA CONTINUITÉ DU SEllVICE ENTllE LES STATIONS DE DllUXELLES. 

D. VoJagenrs en destination tlc8 lignes 

Les lignes concédées dans la Flandre occidentale comprennent les 9 stations 
principales indiquées ci-dessous. La détermination des quantités de voyageurs 
d'Alost vers ces lignes, s'opérera de la manière suivante, au moyen des coefficients 
de mouvements donnés à la page 25 , et des populations des lieux de départ et 
d'arrivée. 

COEFFICIENT l'OPUATIO~, NOllBRE PARCOURS NO)llll\E DISTA~CB ùu STATIONS 1 mouvement EN !IULL!li!IS Il '11.\DITA~TS, DE VOYAGEURS, de 
J'Alost du lieu d'après A EHECTUER SI/li LE ~UHllllN 

VOlAG.-l!LO!tf. TIi.ES de voyageurs, 
D.li 1 ll chacune pour -- les populutions 

DE VER DE t'iT,\t, a compter et le la distance 
sur le chemin de indiquée de di, coefficient y compris Ia ligne directe Dl!STIKA.TION. f ci - contre dus tlnarion. départ. du mouvement. de fer de 1'~101, 

ees s tntions 
=p' V=pXp'Xc projetée, comme ci-contre. =c =p 

Ki!orn. Voy3geurs. Kilom. , \"oyBg -k.Hom 
!Uenin •• 8~ ~-09 8 15 2ol Alost-Courtray • 7 I 17,821 

Wervicq ..• 87 '2 .04 6 15 18-4 Id. 71 1:3,064 

Ypres •. IOI 0.77 is 15 ,n Id. 71 12, 2a:1 

Poperinghe • JI 1 0.71 lO rn 107 Id. 71 7,59ï 

Roulers ••• 91 2.02 10 15 ioi Id. i'I 21,513 

Thourout .•• 90 2.02 8 15 242 Alost-Bruges • 72 17,424 

Thielt ••• 61 a.is l '2 us !567 Alost-Deynze. 45 1 2\),5lo 

Dixmude .•. 9!S 0.82 t 15 37 Id. 45 l,6û5 

Furnes. • JIO 0. 71 ,La 115 .w Id. 4!5 2, IGO 

Stat. intermé- ( en moyenne.) (estimé) 
diaires .•. 02 

:~:n., . :
0 

•. 

1 
.. :• .. 1 !,~:: (En moyenne) •• 62 1 rn, Dmi 

. . . - .... . . . 1 135,oiu 
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concédées dans la l'laodre occlde1tinle. 

Dans le cas où la section d'Alost ù ,v cticren soit exécutée, non par l'Étut, mais 
bien par la compagnie du chemin de fer de la Dendre , les quantités de voyageurs 
trouvées clans l'hypothèse contraire, resteront les mêmes; mais il y aura, sur 
les lignes de l'État, un parcours de i4 kilomètres en moins pour chaque voyageur. 
C'est sur ce principe que nous dressons le tableau suivant : 

NOllBRI:: lONGtEliR NO:UUR& 

STATIONS 1 de présumé de voyageurs ùu parcours à 

DE 1 parmnt ù'.\lost ,.:lfcctu~r 
voy a9tun-k ilo,ni!t res 1 

à ectup ter- 
pour chacune des sur les chemins sur JL'S ehenri 11s J)ESTIN ATIO?f, 1 
stations ci- coutre. lie fer de l'Étol. de fer de l'É101 . 

\"o)'•gurs. Kiloruètrcs. 

1 

Yoi·a11.-kilo111. 

1'le11i11 •• 1 '251 57 14,807 

Wervicq. 18!• 57 10,-488 

Ypl'C'S ••• )7f) 57 9,861 

Poperinghe . 107 57 6,099 

Roulers .. 303 57 17 ,27 l 

Thourout. 1 242 1 58 1-',066 

Thiclt .•. 

1 

lî67 

1 
31 17,577 

Dixmude .. i7 31 l,147 

Furnes ••. -48 31 I ,488 

Stations mtcrmé- 
diaires . . . . 258 48 12,384 

ÎOTAI/X ••• • 1 ~. 170 104,658 
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Suite d U § t cr. - IIOUVEHENTS DE 

·JO DANS 1.'nYl'OTII.ÈSE l>E L1lhAlll,ISSElrnNT n'uxu LlliNE DIHECTE DE DllUXELI.ES A 

WETTElŒ:V ET ns L\ CON1'1NUITÉ DU SEHVICE ENTllE ms STATIONS DE llllUXEU.ES. 

E. Voyageurs eu destination des stations 

Les stations dont il s'agit sont celles de Muldercn , Londerzeel et Cappelle. Elles 
seront situées ù peu près tt égale distance d'Alost que <le ,v cttcren , de manière que, 
si l'on admet que la population réduite de Wetteren soit de i de celle d'Alost , on 
trouvera les mouvements d'Alost sur les trois stations intermédiaires précitées, en 
prenant 6 fois ceux donnés pur ,vcttercn sur ces mômes stations. Nous formerons, 
de cette manière, le tableau suivant 

xoauas x o n u a e 
STATIOi\;S 1 moyen pré'IUIIIC 

OlST.\NCE PARCOURS 
!IOlllllll\ 

lie voyngcu r", tic ,o} ,gcurs: totale ù',\lo,t 
de 

DE DESTINA'l'lON, 
l entre \\"t!Ucrcn d'.\lost, sur 6 chacune 

.\ U'l'El:1 litll. SUI\ LB CIIE\Jl'.'I l.>6 l'El\ 
1.Jfl_1at.-ldomJt, t!J 

Cl chacune 
i1 compter 

ci:" ~l:ttiun.:. tlc!.tlÎtt.~ st.ulcus Je ces s tatîuus 
Dt: l.'ÈT,\1'. sur- le chemin ùc 

fer de- l'Ltut 

Mnldcrc11. 

Londerzeel. 

Cappelle . 

ToT,\UX. 

\'ny,lgeur, ,.l\)~1gcurs Kiluutctrc~ Ki!ou1. VO)ü~ -ki lom, 

l-1'2 Hlî2 21 Termonde-êlalderon. 9 r.eea 
Il 66 ~6 Tcrmcude-l.onderzcel . 1-4 92-'i 

~io 1 .aao ;io Tcrmonde-Cappelle ... 18 24,840 
-- 

2,ioa 
1 

~ ..• ~ .,.., 
• 1 o,.:Jù- 

F. Vo;yageurs en destinatiou 

Les transports pour Vilvorde se feront par la ligne directe d'Alost à Bruxelles; 
ceux en destination des autres points de la ligne dont il s'agit, s'effectueront par 
Termonde et Malines. 

COr:l'FIClf.,'ôT l'l"OlIBRE 
P.\.RCOUHS l'l"OllllRE POPUL.\TIO"f, UIS[Ai'ICE du s, .11'.ILLU:tU D•II.LDITl'tT->1 prcsuml! tic -.oyn- 

d1: 1 mouvement 
du lieu E,;L"tl n.~ ll',1pre:,. 6 effectuer 

t'"Jtlf; -f..tfom;uc, 
STATIONS ,l'.\lost 

de voyageurs, rc~ popul.uions et 
~ ch n-unc de j)Ullr ~ te cocüiei eut 

SUR U: Cll[lll1 DE HR ::\ compter la distnnee 
de Je du 

sur Je chemin 

1 

D:S J>ESTINATION. 1 ces in1.H111.1ée 
Ue::i.llnall<Jn départ mouvement, DE L'ÊT.\T. 

de fer de l't:tal 
ci-contre 

-.totions 
=p =/1' V=11xp'xc =t· 

1 Kilomctrcs Kilom 
Vilvorde. _ • .rn 10.76 4 15 646 Trajet entier, - 40 1 2n,8~0 

Id. 111oi11s Alost 
Malines .• ~9 10.ï6 '2~ 15 3,712 à Termunde . 2ï 1 100,224 
Anvers ••. 63 ~.15 7;;_ 15 ~) .•... ,. ,. l<l. id.. :51 180,744 ~,ù-l4 

Duffel, Contich et 
Vieux-Dieu • . 1 48 1 6.1>7 I 3 1 is 1 ~,Id. id .• _ • 36 1 10,656 

ToTALX •••• .... 1 8,198 ! :j(7,-Hi4 



( !) 1 ) 

VOYAGEURS D'ALOST SUR LES LIGNES DE 1,'j{'fA1'. 

2° DANS 1.'nYPOTHÈSE DU ~YSTÈ,rn ACTUEL, AUG~IENTÉ DES LlGNES COtliCÉDÉES 

CN f 84;$. 

lutermédi11ires entre 'l'crmonde et !Ualiucs. 

Les mouvements calculés dans l'hypothèse ci-contre n'éprouveront aucune modi­ 
fication, alors mème qu'on n'exécuterait pas la nouvelle ligne de Bruxelles vers 
l'Ouest. Nous compterons donc encore, dans cc cas, 2,298 voyage-m·sy fournissant, 
sur le chemin de fer de l'État, un nombre de 35,132 voyageurs-kilomètres. 

de la llgoe de Vllvol"de 1~ A.nvcr8. 

Dans le cas où. l'on nevécute pas la ligne d'Alost ù Bruxelles, tous les transports 
d'Alost vers les points dont nous nous occupons 1 auront lieu par Termonde et 
Malines. 

1 
l.OlFI- rcu, vr POPUI.ATIO'i, NOllOllE Ol~rA 1G!, du P.\RCOUUS iYORBRK 

&l'I llilU.t!iR' D~U,Ul,lT.\"tTit,- prëanmc de ,oJa- 
srATIONS 1 d'Alo,1 

mouvcmc-nt ùu heu g1..ur:,~ ù\,pn . .-. de 
Je -çuyngcur~,. l dfo...tuèr IL~ 1,opuhtwnt- et VO/'t1,; -1.t!vm~trr:r 

n chacune de pour ~ le roethcient 
Ja d1sl.lncr 

de tic du ~l'R LE CIIElll, llE l'ER 6 Lomptcl' 
DE DESTINATION, 1 ,e, indiquée dcstmnnon di!p•r• rneuvement :,ur [c chenuu 

et-contre Ut. t·t.TAT 
s,atrnns === p" V=pXp'X~ 

de fer Je l'Ll•t 
=c =p 

l\.i:lonu!Lre 

1 1 1 1 
1 luloru 

Vilvorde .. 1 49 6.57 4 I!5 iiu { .,~ 1 14,578 .. , 
Trajet entier 

i\lalines. 30 10.76 '2" 15 ;~.712 l moins la pm·- 271 100,'224 . ., 
Anvers 6'' 3. l;, 75 15 &,544 

tic concédée ol ieo. 14.~ . ,.. d' Alost à Ter- 
Duffel, Contich et monde. 

V reux-Dieu • 48 6.57 s 15 '296 ::6 1 I0,656 

TorAUX ••••••••• . . . . .. . . . • 1 7,946 t 1 ;)Q(}, 202 



( 92) 

Suite dn § 1er, - nloliVEMEN'fS llE 

l O DANS L'll Yl'OTIIÈSE DE L'lhAUUSSl.mENT n'UNE UGN!s DUIECTE DE llllUXEt.LES .\ 

WETTlmRN ET DEL\ CONTINIJITÉ ])U S1':llVICE lsNTJtE LES S1'A1101'iS DE unuxnr.r.ss. 

a. 'Voyagcor8 en destination 

Nous supposons le passage par Bruxelles, avec la condition de l'exécution d'une 
ligne directe de Bruxelles à Louvain, ayant 52 kilomètres de longueur. Dans cette 
double hypothèse, et en admettant un système de coïncldcnee, nous dresserons ](• 
calcul suivant <lu mouvement présumé d'Alos; vers les divers points de la ligne 
dont il s'agit. 

DlSTAt,CK COEFFIC[K!>T POPUUT[O'i' ~OJIBllK l' AllCOUI\S l'IOlllll\K 
du s, x1ts.u.n:.0'11uHu,T::., prt:,um~ de \'()jJ.- l'i cûcctucr de 

S1' \TIONS 1 , mouvement • , , / l c.l Alo:.t u <lu [icu gcur::,ltl ,l~rt.:::J 1 'f.J{'Jnc -ld1 mdrcf 
..: vcj agcurs, les populM,otu el :,.t:a tt <;.UE:JUl Dlii ru. DE L u.u, 

0 
~ompcu 

:i chacune Je pour ~ l1;..:otffic1ent ) compns l 1 ra. distnnee . sur e c 1tmm 
D.E DESTIN 4. TION • 1 Cl ':1- rruhquëe Je . (le du. Ies J,(_{nC.:, <l1rt.'Ctt.'S projetëcs Je frr Ùl~ l'Ê1.1.t, 

li -conlre dcstiuation depart CDOU\C'lllC:nt Je Bruxelles ccrmuu 

sratious ' \" , sur wenceen et sur Louram clt:~t<l11c, ccnerc. = c = p = p =pXp Xe 

k,lom 1 1 1,.,lom 

Louvain. . 1 6'2 ~. 1 !5 2!5 H5 1 , Ill\ Trajet entier . G~ n, 2'2'2 

Tirlemont. 1 80 1 '2 .09 1 I 2 1 US 1 376 1 Id. • . . 80 :,O, 080 

St-Trund 1 104 1 O. 7 I 1 9 1 U5 1 96 { Entre Landen,· 99 9, 50-4 
et Husselt , on 

Hasselt . 1 119 1 0.71 1 8 1 15 1 851 ne compte 1c~ 100 1 9,010 

Stations intermé- parcours que 
diaires de Lan- 11our moitié de 
den a Hasselt. 106 0. 71 a JO 3' Ieur longueur. 1 100 1 3,200 

Lié1çe. . l~2 0.6'5 60 15 585 Trajet entier. !~:? 7ï ,'220 

Verviers. 157 0.30 I9 15 86 Id. 1571 1;~,;SO~ 
~ n--à 

Hcrbesthnl I i71 1 0.~6 1 " 1 l;i ! r~~ ~ 1.4 id. 171 '2,;;9-4 

Stations intermé- · -c ~ 

diaires de l\lnli- 

nes ù Herbesthal 1 m I o.65 1 a, 1 15 1 ., ::: Id •.• 12'.l 1 .,::·264 

ÎOT/J.l\'.. • • ••••••..•••••..• , -, 111 ~-410 
1 



( 03 ) 

VOYAGEURS o'ALOST SL'R LES ucxss DE 1.'lh1T. 

2° DlNS L11IYl'OTlli•:S11 llU SYSTI:;.Ul•: .\CTVEI.. ,\l'G:\llnTB mes I.IGiiES CONC!lrnü:s 
E'.\' J81,~. 

li ~• 

1 

de ln ligne tic l'Est. 

La distance d'Alost il Louvain étant de 6~ kilomètrcs , soit. qu'on aille par les 
lignes directes d' Alost sur Bruxelles et de Bruxelles à Louvain, soit qu'on suive 
d'abord la section concédée dAlost ù Termonde , puis le chemin de fer actuel dl' 
Tennunde à Louvain par Mal ines , les quantités de voyageurs , calculées dans 
l'hypothèse ci-contre, resteront les mêmes : seulement; dans le deuxième cas, les 
parcours sur le chemin de l'État seront diminués de la longueur (le 12 kilomètres, 
qui sépare Alost de Tcrmondc. 

NOJlllRE I.O'."IGUE\:R NOllBUE 

S1ATIONS 1 présumé \1C \OJJf;CUl!- Ùu p.rrceurs t\ tic 

partant ù'Alost effectuer 
UO) ag-:urJ~/;. i!t•m(t I es 

ù compter 
DE DESTIN.ATION, f pour chacune des sur le chemin tle fer sur Je tl!en1in dl' fer 

st.uions ci-contre 1!01'1:!at do 11:':tat. 

! 
Kilomètres. 

Louvain •• .. 1, 18 I 50 1 ü9,0;50 

'I'irlemont , ;,jQ 

1 

ü8 

1 

2u,068 

St-T:rond • 96 87 8,~5'.2 

Hasselt • 
1 

ms 
1 

94 
1 

7,990 

Stations interrné- 
diaires de Lan- 
den à Hasselt. 1 Z2 1 88 1 2,816 

Liége ••••• , 1 1585 

1 

120 

1 
70,200 

Verviers •• 136 1-45 l~,470 

Herbesthal • . 1 u 
1 

159 
1 

2,226 

Stations iutermé- 
diaires <le Mali- 
nes à Herbesthal 1 32'.2 

1 

110 
~'20 

TOTAUX ••• 1 2,777 l 092 

24 



( !H ) 

{0 11\,s L'll\l'Ollll,:.I; f)lo; 1'U'\.llfl'•~L'11,"'tl' u'uyz: llG;>.E lllltECfE HE UllU\.ELIES \ 

wur n.iu.> t:l m: J \ (0,11",ulll~ nu <;F,l\Vl( ~: uvruu r ns s r v uovs DE uuuvet.r L;',. 

,r. Yoyageur8 eo destination de ltt ligne 
Le, t1 ,1mpo1 h tk vnpc-em,, d' \lo~l voi !> l,t litino de B1 m.clle!> ,1 N.1111m·, s'effectueront par 

Bruxelles, eu p,1,,,rnt de l,1 -,t.1t1011 d11 Nutd .1 celle d11 iH1Llt p,u le r.u-cordcmcut p, ojctc, la d1,t.111Lc 
d'Alost ,'t la :,l,1t1u11 des Bog,11d,, et.uit alors de ;\;s Lrlo meti os . 

Si la, illc <l' \lost otart crrale en pupul.mon .1 l'une de celle, du i\11ch, nom n'n1111011, qu',1 prendre 
pour base les mouvements connus de celte \ die s111 los ,t,1t1ull', div c1 >e& de la Ii311c de î\,uuur, et 
modifier 1·e, 111011vc111ents pou1 chaque dcstmatron, d.111~ t1 proportion clc, coefhcrcuts de d1:,c,1111 .. i;. 
i\l,11"' :,1 l.1 popul.uion <l'Al<,,t n'est (Hl& e;~,ilc ,t celle de l,t ville du i\li<l1 dout nom, p.11 lous, rl sullii ,t 
<le co1111,ut1 e li; 1.ippo1 t <le ces popula nous, pom· detci 11111101 les mou vements <l ,\lo;.t, 1m1:,<.1ue, pour 
des distances cga les, Ies mouv ements sont pi opornonnels ,111"\ populanons. 

Supposons, p,11· ovemplo, que nous chcrcluuus le mouvement d'Alost sut· Tub.se, dont l.t drstnnco 
est clc :54 k rloruetrc-, eu le dcd111:,,1Ut de cehu obtenu par Mun:, sut 'I ubrse, dont l,t d1:,t,111<:e est de 
42 k rlomctr es . 

1\lons env 01c7 en lllO) enne , -Hm vu _i, aecu r, ., 1 ubise S, cette durruer c localue, ,HL lu-u d'et I e ,1 
42 krlomèu c:, lie '1on:,, en et.ut clotl}llCc ,1 :i-1 krloruetrcs, le 110111b1 e pt esuiue de voyagcu,:, de 1'101t'> 
,'t TuL1,,c cluumuc uut dans l,1 pt opo uron de, coelhcients de mouveiuent }JOnr chacune de ces de uv 
drstauccs , le-quels coclhcient-, sunt 1c:,pcPt1vcrncn1, de lO .71• Lt de 4 .46. ,\111:,1, clans le cas ou 
i\lou:,:,e1.ut,1ll4l-.ilumcl1c:,<lc1ul.J1s(,, cllcu'eu\Cll\Hl,tcctcmkottq11e "65 x t:,•",uu l9~u1yaGc111,. 

DL·s 101, 011 peut aduu-ure que :,1 Alo:,t .11,ut 1'1111port,111ee de i\lu11:,, clic envci rait ausst .1 l'ul»-», 
19:\ \O) aGcur:.. Oc ;,01 le <pw s1 on c ousrdcre l,t pop11l.1t1011 d'Alost comme c~,dc au \ f de celle <le 
t\lons, le mouvcrueut p1c:,11mc d'Alust sur Lnbrsc :,e1.1 aus-r ,le:.~ de 1 ~M, oit tic 1"29 voyageur,,. 

C'c~t Je cette m.uuere que nou- avo ns ptot,cùé pour dresse: le- tahleau Ml!, .mt des mouvement, 
!pie uuus dirrd11111:,. 

~r vnovs 

D.Ç DISSTINAl'IOl'f, 

1110)1 n-. 
enu c ,1nn.') 

1t lv• ,t1t10,.., 

c r-cuuu c 

ms'r \ vc t 

~ 
\ lion,, 1 • \lnst 

p tr p.tr 
UJ 1111L Urutdh., 

ro sr i rcu ',T 
JL. mouv cuum pour 

l t d rst un i, 
dc)1lah..3 vt rtrune , =r=- 

,ommb J>(IL:,LllL 

p 1rlJnl ~l \to,t pour cbJ1.UIIL 

v,~, 'ollll>­ 

t.1.{1.Jm~tn.s JtOIJI l.­ 
tlép..trh d \lo.::,t 

Hal. 
Tulrn,c 

Ui.1111c le-Comte 
Lcaussmr-s. 
i\lan,ig-e . 

Luttre. 

Go,,~elw:, 

tHnrch1e1111c:, 

Chnt ler oy . 

Ch.uehncau . 
'l anunc . 

Na111u1 

\ tu •nt tr"I Jutuuut h.rlo1111 l 

ï u \ï -40 1 6 .liï 
ms 4~ ,1·i co .H 

.\, 5(î 1 
5~g 

1, '.71 
770 

1,074 
68ï 

'.2,9;12 
7;l2 

2.52 

1. D:Sü 

4,5 

o9 
61> 
72. 

82 

DO 
l 12 

135 

71 
7U 

100 

106 
109 
116 

1-46 

l'i .G7 
10.70 

6 .1>7 
4 .02 

:2.2.0 

.2 .l 5 
2.0ü 
2.02 

6.57 

4 .rn 

.2. 15 
l .ï2 
0.8.2 

O.ïl 
o. 71 
0.71 
0,(i5 

0.11 i o.ss 
f or u X 

\ OJ •~ 
74'.2x-=x "-;:=49;5 l b _,, 

4015 X .! X .,:.!.1; = l 20 
J w ,i 

., 56" .! X .! ,.! - ?I)~ 
d, 4XJ ~- >..., 

"'9 ' .!.!:, .> 9 X s X IU ,1> = 8 1 
2 21, ~),l f , 4 71 X IX b--;r = _,_2 

~70 :: .!..2.=-"'"0 1 X 1X ,u.!--"-" 
1 074x=x osi='.24;1 
' J 2 12 

68- ! 1)71 11.-2 1x1x.!.l.~= 4 

•l i,~,) X, 0,1 6'-"' 
""'tiJ"- fx }'"i"";= ,v 

7·•2 x= ~- lt'6 d JX .!U\)- ) 

~")x~ 01;,_ ,,, ..• a_ ~ X Tu-:r- ~ • 

l,956 <x ~;:=G06 

\oy•& -1.,lom 
24,°2ùoJ 

U,966 

'25,480 

5,g64 
2::,,;159 
.2(1, 460 

2~.ioo 
1s,o.;.2 
70,30.5 
ro, 250 
6,696 

88,·H6 

3, rn1 



\0\ \GELRS D'A.LOST SUR LES UG"l:S DE 1:ilr\'r. 

2° D\i'I'> 1'11\POTni.~c nu s1~11,'11, A<1LLI, \UG'1l1NIL uns IIG'-C'> <o,cfnlc~ 
1, 1s1:-; 

de B1•uxcllcs a Claarleroy et Nt10111r. 

0,111, lec,1, ou 1'01111e\ecul1J p,1!> l.1 ligne d'\lo,t .1 fütt\l'II(•::, le tl',lJl't d',\lo,t ,eh l,t ligue 111d1 

qucc, 1111,1 heu par le, chemins de let· concedes cl'Alost .1 \th et d'Ath ,1 Jui lnse, Daus ce cas l,1 
longueur totale de chaque 11.11 cour b devra ct1e duumuee, d'abord de l.1 dtst.mce d' vlost ,t Ath (qui 
est <le 4G krlometr c,) et ensuite de la ruortre <le [,1 distance d' ,\ th ,1 J m L1::,c, l G krlomeu es , 1m1,quc 
l'Lt,ll 11c pe1cev1,t, du chef des tt ansports .1 cllcctuei ,111 rettc dei uu-re hune, que l.1 morue du p11, 
du p:u cours 1 a d11u11111t1ou totale sci a donc de l1(l + * ou de ,d kilomcn c,. 

C'est de cette m.uuei e qm.· nous n vous r,1kulc le- u.sultut-, survants d'api c" le, Lase, 11ul1q11Le, 
dans l h1 pothese ci-coun e. 

lll:,1 \ ',LL COU HC!f \f t r.ovu.u.n IIO~ H. 111' \ T> de mom t.nn.nt pour \ O)lllll~ l'i\~ '>l lll:, "\U"1HU· 

STATIO'\S 1 dc,dtlt..::,. vt-uron s 1, d1 •.• ttHlt.L ù, R\O)Lns ,~~1lltt=,. -.l ,h Hl ..• tl l. l} 1..,_l"llf") du p-rn.our-, '1 

cntro )lon-.. ~ =F 1lh1tulr 
l 1 {: /..il m 

p,1rl..rnt ,l \lht pmu dt a.un~ ..t i.umpu.r- 
DEDEGTlN.ATlON. Id IL> st,11011,

1 

o 11>n,, I ~ \lo,t su r h., ltr,nb ..,\Il" lu, lt0nt."I 
ci-conrn P u- P rr- d1..,d1tr, ~t.Jtwn, 

,IL l Et u lh. l Lrar Br.trnt. I Jurb e,c 

\ 0\.J,!:CUr-, h..tfomtl I h.r[omd \ 'O}Rl') h i lurru.t \ O) 'r- -h.,I 
HaJ H2 0.82 7' 'l .! n xz ü2 4~ 2,ü6G . . . 47 1 97 1 6.57 1~ X IX ;;-;-= 

Tubrse . 'iS!J 12 1 92 i 10 .ï4 l.7:2 '-6 ► 1 7, so :m 1,000 J ,l X IX-~=- 

Buuue-Ie Comte s.se: ;I( 81 /u.67 '2.09 • "Q! .! .!01 -,3''8 27 9, 12G ., , a -'I X t X 1 • '" - " 

fcaus~rnc:, • IHJ9 ,,- 88 lO .7B .2 04 V .!_ 1 01 î6 J4 2,a8i ,, { ,)!)<)X, X 1u7.,= 

~[,m.1ge l, '111 1,5 {)ô 1 o.:n 0.82 I "71 ' U\.! 12·) '12 !5, 124 ,4- Xs.X~-= .w 

Lutti e , 771) 1i9 1 IO i .0:2 0.71 7ï0x 
> 0 -1 91 .iG 5 008 X-= 
> • IJ ...• 

Gosvehcs . 1, U7i 66 117 2.n 0.71 I o- 1 ' 
0 71 2 IO 61 13,2;J0 t /fXJX !7:=-' 

iHaH hicnncs . Gl.!7 72 l':23 1 J .:23 0.65 .! 0 I>-., 6li L!} 4,48.:S 087 XI X .!.!,= 

Ch.n lei oy • 2,0:~2 75 126 1 "..!. ll5 0.65 ) 9.'2 ' ~-591 72 42,t>J2 .-, , X ~X.! l..>- 

Ch.uehncau ,:t2 82 !SJ 2.09 O.OJ ->2 2 Oh>_ 76 79 ü,004 l•J X ,.X ..!la)- 

Tam111e '.2:i2 90 I -4 l 2 .02 0 .!~-) ri)"~) :: 0 ·-n __ 27 87 2,;iw z o z x 1-X 211 - 

Namur • 1, 0.56 112 163 0 .71 O.% I 9 'G .! 0 IJ , l Id) G0,0 . .\9 , .J X1X"u;ï=.>) 

ToTIL\. . . . 1 . 2 .!. jl) 1 1!.S1,l76 
1 



( 9G ) 

Suite du S 1 u. - ~(OU\EME~TS fü: 

l" I)\,~ 1 11\l'OlllLSI nr, t'LI \Illl!,!,l,"'·'f 11't,\I ru.,E nuu« rn m; UHl'~l•:lll', ,\ 

\\ L1 li Ill , I I m. 1 \ ( 0'11, li l L Ill, !>bHVIU: t,;'\'1 nr; l 1 ~ S 1,\110,!:> nn llltl ~ LI l r.!> 

.1. l'oyagc111•s <>u tlcstloailo11 tic la Uguc 

Nous dctet 1111ne1 uns les mou, cuients sur cette lign{' p,H !., nu-thodc ile~ coell 1, ieuts de l.1 pa1~c 2:5, 
en supposant que les dne1:,e:, st.urons uucnnedmu cs de l'ournay ,1 J1ulJ1,c r epi esvnteut ensemble 
une popul,1l1L>11 nnluit e de B nulle :um•:,, 1 e:, 11,111.,0111~ sur- cette du nu-i o l1~11e ne sont c.umpll:, ,1 
l'Ét,lt que 1w111 11101t11., -culerucnt. 

Sl'c\l'IOJ\S 

DE DESTINATION, 

,1 \los! 

[\ r h'tc uru, 

de 
L"t.S srrnons 

,OlHICll''H Pot•UL \1 urr , 1'0l!URt Lll~!.LUII N0'11 IH 
du Ulüll\.llllllll 11'1 W.11.LU:.1.' l> 11\!llT\'1?) )Jrl)Ullll tll VU.) li) 1 uJu111 .. ,le 
lll 'H)} IDt.UI) tin Iu u d aprt!.) 

!Ji lOllaJ.,IH pour les 1/« 1 lb -ÂI, ,,ut,cr 
11our fj tl1.'l>t.1ULl -------- ----- la populahon -\ comphr 

1n1lu1uu. de ,le d 1.., l\llfîn,~nt parcours eu r- hs da.11111b 
U-lOHln. duatlll lhOU dq11r1 du ntcuvr 1111..ul :,ur les 1..Lt-111111:1 .,{._ f4..r d-. IL1 

=c =p =p' \=i•Xp'Xc de I Et-u <l, 111,1 

S01g111es . 

Leuze .• 
Toui nay . 
Sta tiuns inter med 1a11 es 
de l,1 hgnc de TOUL - 
nay ,\ Jurlnse. 

l'oTAL\.. 

h.Llom1..lrrs 

75 
513 
i8 

58 

2.15 

-4. rn 
2.16 

-4.46 

' 0) ,gL urs h.110111 

G IJ 19i ~+13='21 .4,0H 
G 15 -40 I 11 6 2, !iOG 1= 

'29 lJ 931> \1 16 14,960 -;- = 

Il 535 1~ 
7- 6 ~.210 

~,065 ~H ,üJO 

M. Vo:,,ageurs ~n destination 
L1 drstauce d'Alost n )Ion~ etant de 7J l~ilomct1e!> et celle de Ch,,rlero} .i i'Uorn, et.mt de 7!5 J....1l0- 

mètres, on consrderer., CC!> rhstunces comme semblables et, 1ia1 conse11uent, on supposera les mou­ 
vements d'Alost sur tous les pumts situes su r l.1 l1uuc de i\luu!> ,t Quiev 1,1111, prupor-nouncls a ceux 
donnes pm Chai ler oy su, les mèmcs peints. Des lors, !>1 on admet que la popttl,1tiun d'Alost soit 
egnle ,1 1 1h fois celle de Lhm leroy, on deter-mmei a, connue suit, les mouvements cherchés. 

~Ol!BhE 
Dl5TA\'l'C& I.Ol'IGUEUR NOllllRE 1 lllOL\ EJIENT 

STATIOi\S prcsumc ,lt ,o.:-,af,cur~ 
totale nJ.11.11te de moj vu, 

11'trl mt tl Alo.st, à rompt.l.rpour lt..S p.lt<'Uurs VOY<JS~Urs -Àtlom::J, es drns ebequc svns , 
son 1 ½ fo,s eelur J\\Jost t\ chacune 

sur des srnuons a cumptu PE DESTINATION, 1 poar 
donne lt.S ebeuuua Ji: ft.r eur lcs ehennus 1lL (Lr la sranon Ut::Charh.ro} 

par Charl.roy dt. tll~lrnahon 
ù• J 1'1.11 de 11:.L,t 

\ O) 1g1..ur:, \ oyai,euro l\lloinCtn...., lt..dou1 i\Jons. 2,932 -4,o98 7J ~+ Il = 19 83,!56.2 ! 
Jemmapes •• 266 ;l99 75 1f + rn = 21 8,3ï9 
St-Gh1l>l,un • 3-46 ol9 8.2 ~+ 20 = 28 t4,oi2 
Boussu. 62 93 lJ.i lb + 22 = M 2,790 2 
Thulm . 

j 
p. 

8..l 88 ;+ 26 = 3.i 2,788 . ,h> 
Quiévrarn . 1,858 2,787 02 1f + ;lO = is IOa,906 

To rvrv. - ... 8,278 1 217,!}57 
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\'OYAGEURS D'AL0S1' SUR LES LIGNES DE L'ÉTAT. 

2° DANS L.IIYPOTl!ÈSE JHJ SYSTÈME ACTllfü .. , AUGMENTI~ nus I.IGNES CO:"/CllDÉES 

EN -JS,HL 

ile Soignies à Tournay ( par .Jurbise). 

Les mouvements indiqués ci-contre, sont tout-ù-fait indépendants de l'établissement de la ligue 
directe de Bruxelles vers Wetteren; de sorte que, dans le eus de non exécution de cette 1irrnc, ou 
aura encore, pour les mouvements dont il s'agit, 2,060 voyageurs et 24,650 voyagettl's-/r.ilomi.itres. 

Nous ferons remarquer que nous ne donnons ces mouvements et ceux calculés à l'article li, que 
poro· mémoire, et afin de faire apprécier l'importance de la station d'Alost , 

de la llgne de Mons à QuiéYraln. 

Ainsi que nous en avons fuit l'observation à l'article précédent, nous aurons encore à porter ici 
en compte, suries lignes de l'État, 8.278 wyageiirs et 217,957 i:oyageurs-kilomèfres. 

')­ _;:, 
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ltÉSWIÉ DU § 1 cr, RELATU' AUX MOU\'EMEN'l'S DE 

S'l'A.TIONS OU UGNES DE DESTINA.'l'ION. 

,'1. -· Bruxelles. . . . . . • . . . . . . . . . . . . . • . . . • . . . . . . . . . . . . • . . , 

IJ. - Stations intermédiaires de la ligne projetée (Tcmath , Lede et Denderleeuw] .....•.. 

C. - Stations actuelles de l'Ouest, depuis Wetteren jusqu'à Ostende et jusqu'à ülouscron .... 

D. - Stations des lignes concédées dans la Flandre occidentale. . . • . • . . • • . . • . • . • 

E. - Stations intermédiaires entre Termonde et Malines(') ...•..........• , •.. 

F. - Stations de la ligne de Vilvorde ù Anvers .•....................... 

G. - Stations des lignes de l'Est (Louvain à Herbesthal et Landen à Hasselt) . 

11. - Stations de la ligne de Bruxelles à Charlcroy et Nmmu. • . . . . . • . • . . . . . . . . • 

1. - Stations de la ligue de Soignies à Tournay(') ..•............•..•... 

K. - Stations de la ligne de Mons à Quiévrain (3). • . . . . . . • . . . . . . . . . . . . • . . 

L. - Stations de lignes di verses concédées et à concéder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Toraux pour l'ensemble des destinations spécifiées ci-dessus . . . . • • . . . • . .••.•. 

Idem, si l'on retranche les mouvements pour les destinations E, 1 et K . 

(1) Il est ù remarquer que l'action des voyageurs d'Alost vers la ligne dont il s'agit, ne s'exercera pas sur les 
recettes du bureau même d'Alost, puisque ces voyageurs prendront d'abord la ligne de ln Dendre jusqu'à Ter­ 
monde. D'autre part l'établissement du chemin de fer de Bruxelles vers l'Ouest pai- Alost, n'aura aucune influence 
sur ces mouvements de voyageurs; de manière que nous n'aurons pas à les prendre en considération dans les 
appréciations de recettes que nous ferons ultérieurement. 

(2) et (3) Nous ferons une observation nnulogue en cc qui concerne les mouvements d'Alost vers les lignes de 
Soignies it Tournay et de àlons it Quiévrain ; les voyageurs devant suivre d'abord la ligne de la Demlre jus­ 
qu'à Ath. 
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\'OYAGEURS D'ALOST SUR LES LIG:'iES DE L'ÉTAT. 

P.\H LA L!Gi\"E l'HO.JETJ\E J'AI\ LE SYSTÈME ACTUEL, AUGMENT A'l'ION TOTALt 
DE UllU\l:1,1.1 S \ "1-. r~·cnr.~ nugurunté PU 610U \'E!ICNT, 

cl lu coutiuuuc 
u s s r rc xu s CONCBDÉ6S EN 18{5. 

pur suite 
hl} S6RVICJ: E~1'11E u:s S1'.\TlO~S m: nnuxnu~ Oil L't:XÜtJrtON PIJ ~rsri::ltK PllOJETÎ. _______________ , 

- / - --- 
~0111hrc Numbrl! Norubre Nombre l'll en 

Dt \01\l.&1.hS. Llb Y01\C.UU~-J.ILO)l8Tltts. 011 VOl\1,,t.U-lS. l).t. 'i01 \C!l!b-lllOMI.TlU.S 'V01 \Git.a:,. VOi ._ GtUll~ll L01t.K1'1t h s. 

36,37:5 r.ont ,~!!50 14,475 506,G2:5 21,900 084,G'.25 

5, 7;rn :57,004 ,, li 5,ns 07,004 

41,960 1,268,478 41,960 681,0:38 " 1587,440 

'2, 170 1~15,oin ~, 171) 10-~, 6!58 " su.aeo 

2,298 J~,4;t2 '2,298 ;;~,462 • Il 

3,198 iH7,46-\ 7,94G 606,'20'2 252 11,26.2 

2,777 ~57 ,416 "2,777 224,09.2 n ;~:~, ~24 

t,497 t.l2,569 ~.'259 iss. rns l,'238 lï7,J94 

2,063 :i4,6ao 2.06a ':M,650 " " 

8,'278 21ï,9:57 8,278 '217.957 " " 

Pour mémoire. Po111· mémoire: Pour mémoire. Pour mémoire, Pour mémoire. Pour mémoire; 

113,356 3,735,258 84,~~m '.2,253,829 i9, 128 1,481,429 

100,71;5 ü,459,~19 71,587 1,977,790 ~o. 12s 1,-481,4~9 
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§ 2. - )loUVEMENTS DE \'OYAGEURS DE 

En ce qui concerne les mouvements de voyageurs de cette station, nous n'avons 
ù les calculer q1w dans la seule hypothèse de I'cxécutiou de la ligue directe de 
Bruxelles vers \V ettereu, par Alost, puisque, ù défaut de cette exécution, la localité 
de 'I'eruath ne sera point rattachée au chemin de fer. 

Quant aux calculs de ces mouvements nous en donnons les éléments dans le 
tableau suivant, dressé en raison composée des coefflcients de mouvement indiqués 
pages 28 el 2ti, et iles populations des lieux de destination et de départ, la station 
de Ternnth comptaut , conformément ù cc que nous avons dit page 78, pour 
l'équivalent d'une population agglomérée de 2,~00 âmes. 

COUFICl~~T l'OPCLATIO:., NOllHRE 
lO~GI/ELR NOl!UIIE 

DISTANCE ! du uiouecmcnt •~u millit.•rs d'habitants, prcsumé 
Je 'tO)'Ol)l!UfS > tic 

STATIOl'iS 1 tlc rëduite à coruptrr 
Dl! LIS.U u'upr~~ &Jt1_>t1;; -Ldom~tn:s DE 'fER~ATII voyageurs 

les populutlons pour 
pour l.1 distance ,, le Ifs parcours 

ù compter 

DE DESTIXATION. 1 • ehucunc I indiquee Je de eoelllciem pour l~!'o p,trcours 
sur 

_ ci - contre, de:ili nation ùéporl. ùu ruourement. ~u1· 
deces stations les ligne$ de l'État 

=e =11 =p' V=pXp'Xc les lignes de l'Êtat. 

Kilom . 

1 1 1 2 .5 1 
!;.iloro. 

Bruxelles. • 1 17 (i4\JG )l 16,240 17 279,514 

Yilvorde 

1 

27 

1 

2'.2.80 

1 

4 

1 

id. 

1 

229 27 G, 18~ 

i\lalincs. . . . . 'J7 10.78 23 id. 6~0 "J7 2'2,940 

Anvers. 
. 1 

61 
1 

3.15 
1 

75 
1 

id . 
1 

590 
1 

61 
1 

36,051 

Duffel, Contich, \'iettX- 
Dieu. i -46 1 6.57 1 .. id. 49 46 2,2154 . t> 

Louvain 
. . 1 -49 

1 

6 .57 

1 
25 id, 410 49 20,090 

Tirlemont 67 2.42 12 id. 7'2 67 -4, 82-i 

St-Trond •.• .. 
1 

91 2.0i 9 id. 4:5 86 Z,870 

Hasselt •. 106 0.71 8 icl. 14 93 1,302 

Liégc •• 119 O.il 60 i<l. 107 119 12,733 

Verviers .. 144 0.33 19 id. 15 IH 2,160 

Stations in termédiaires 
de l'Est. 109 0.71 .,., id. tî9 109 6,4~1 . ..... 

Alost. . . rn 92 .16 15 id. ~,456 13 44,9.28 
1 
' Cnnd , •••• -41 10.76 88 id. 2,307 41 97,047 

Bruges. . 85 2.04 40 id. 204 85 17,340 

Ostende . 107 0.71 115 iù. 27 107 2,889 

A reporter ••••••••.•••.•.••••••• ~H, 504 nG0,nM 
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'fEilNA'fll SUR LRS LIG~ES DE 1,'ÉTA'r, 

STATIONS 

DE DESTINA'l'!ON. 

111::, fLU-\\111 

11 (1 HUii( 

dt H" ~lultolb 

du mouve 1111.rnt 
t!L 

\ U_} 10,l li r~ 

pou, JI di-.lJJHt 

HldtlJlllL 

li - tvllll L 

=t 

l Ol1l.l \ 110, 1 
i n uu ltn rvd h rbu.nnc, 

IJI.J Lll.U 

=p 1 =p' 

~ U 11 Il li l 
jué-un ~ 

1k ,o, tf">llll~, 
d u pt c s 

lt:> l opululwth 
11 lt 

t ur Hn ILUl 
tlll IUUUHUIUlt 

LU\L.~1:.UII 

1uhnl\. u tomphl 
'IIOJ 'l:J !..dom1"tl1.J 

ù l u111plL1 

JJUIU h:- ptUU)lll:, 

puue 
Il::. p 1110111:, 

-.111 vtn 

Repoit , 

Dcynzc .• 

Courtray •• 

Stations rn tcn médrau c& 
de l'Ouest • , 

l\Je-nin • . 

Wervicq. 

Ypres ••. 

I'oper inghe. 

Boulers • 

Thourout, 

Thielt .. 

Stations diverses de la 
Flandre occidentale . 

Ninove .•• 

Grammont •••• 

Lessrnes 

Ath .••• 

Stations inter médrau e, 
de la vallée de la Den- 
dre .••... 

Leuze 

Tourna} • 

Mons .• 

Stations <ln-erses entre 
Braine et Qu1e~ra111. 

Stations de la ligne de 
Bruxelles à Namur. 

lulom 

158 

84 

67 

100 

114 

124 

104 

10~ 

74 

102 

14 

27 

47 

fü) 

î9 

74 

80 

n 

0.8.2 

0.82 

0.71 

0.65 

0 .71 

0.77 

0.i7 

78.12 

22 .86 

10.î8 

6.57 

12.72 

4.02 

2. Hi 

2.09 

li 

4 

'20 

8 

G 

10 

10 

8 

12 

l :S 

7 
,, 
0 

9 

6 

6 

29 

6J •> _., 

Il 

'2. !5 

ul. 

HL 

Hl 

1d. 

id. 

tel. 

id. 

1d. 

ul. 

id. 

tel. 

1d. 

HL 

Il 

Totaux pow les depaits de T_,ruath . 

'24,l.îO'i 

102 

H5 

16 

27 

lG 

18 

1:5 

64 

20 

879 

400 

1~5 

147 

60 

1:H 

78 

676 

27,900 

.h.dum 

84 

G7 

84 

84 

8S 

08 

80 

7 

7 

7 

7 

7 

13 

26 

En mo}cnne 

82 

560,tîtî6 

8,568 

!J, 715 

1,008 

2,'268 

I,i44 

1,512 

I,'27o 

a,71'2 

6,15:.\ 

2,800 

945 

1,029 

1,778 

780 

~ des n:t;\~,~~~ts 
V clcnucs pu· \!o-,t 

(iocr 11.\~t. c..lJ) 

55,Wl 

674,688 

26 
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§ 3. - MOUVEMENTS DE VOYAGEURS DE 

i O IU:>.S 1,'1l\ï'OTIIÈSC DE L'lh'AULISSE~ŒN'l' D'UNE LIGNE DlllECfE DE IlllUXELI.ES A 

WEITIŒEN ET DE LA CONTli'iUlTt: DU SEllVICI!: ENfllE LES STA.TlO'."iS Dl~ llllU:\.EU.ES. 

Sl'ATIONS 

DE DESTINA'i"ION. 

DISlA.i'!Cf, 

L>l LlOl 

à t.hJLUOl 

ÙC CC!>!>tnllOII!> 

COUHCll,NT 

du urcuvcrueut 
du 

\0}1tgcur~ 

poui lu ll1:,tonu. 
llhllllllél! 

1.1- couu e. 

=c 

l'OPLLA.TIOI!, 

en mrlhers d'hubrtnute, 
UU Llt.U ---~ 

de I d e 
Ùt.:,tmutwn départ 

=p 1 -11' 

NO li U l\ E 
pté:,Ullll! 

de vcjugcurs , 
•. rJ,116 

lb pupnlaucus 
tl lo 

eucllu.reut 

LO~GVEOR 

1,our 
les parcours 

sur 

NOlllJllll 

réduuo ~ ,omptcr 
• VO)'l§; J...Jfolll~(rl, 

à eompn r 
pou1 Il.~ JMU.OUN 

du mouvuucut 1 1 eue 
les 1, mesde l't:Lat • \'=pXp'Xc g lcalrgncs de l'Ltat 

Bruxelles. 
Yilvorde . 
Malines •• 

Anvers ••• 
Duffel, Conuch, Vreux- 

Dieu. 
Louvain • 
Tn lemont , . 

St-Trond. 
Hasselt . 

Liégc •. 
Verviers .. 

Stations intcrméduures 
de l'Est. . •••• 

Alost • • 

Gan<l. 
Bruges. 

Ostende .• 
Deym.c •• 

C~1rtn1y. 
Stations intcrmcdi.ures 

<le l'Ouest 
Stations des lignes de la 

Flandre occidentale .. 
Stations de la lie ne d'Ath 

à Denderleeuw, 
Tournay •••••• 

Stat , diverses de la ligne 
de Braine à Qmé11-.Hn 

Stations de la ligne de 
Bruxelles a Namur. 

Krlounu cs 

;\5 
M, 

79 

64 
67 
35 

109 
124 

1~7 
162 

1'27 
5 

23 
67 
89 
40 

66 

49 

84 

~l 

83 

81 

ll 

2064 

6.57 

4.46 

~l.US 

3. H\ 

2.42 
'2 .Oli 
0.71 
0.65 

0.6li 
0.30 

O.G5 
43.10 
24..46 

'2.42 
2.04 

l-0.76 

6.!57 

'2.04 

14.67 
2.09 

2.09 

li 

Il 

4 
23 
'ln 

12 
9 

8 
60 
19 

88 

40 

1!5 

-4 
20 

24 

8-4 

29 

38 

" 

2.0 

id. 

1d. 

iù. 

iù. 
id. 

1d. 
id. 

id. 

1d. 
id. 

1d, 

1d. 

1d. 
id, 

ul. 

1d. 

id. 

1d. 

1d. 

id. 
id. 

id. 

id. 

o, 160 
66 

256 
40J 

24 
151 
61 
16 
rn 
08 
14 

ti4 
1,616 
5,S81 

'242 
76 

108 

121 

428 

1,17-4 
152 

108 

55 

79 

64 
67 

10-i­ 
Jl l 
137 
162 

127 

5 

23 

67 

89 

40 

66 

-49 

62 

Il 

27 

-42 

101 

180,600 

2,970 
14,080 

31, 3;~7 

1,536 
IO,Il7 

l ,G64 
1, \-43 

13,1126 
2,2G8 

6,858 
8,080 

123,76;~ 
16,'2U 

6,7(H 

!1,320 
7,986 

19,306 

2G,ti~6 

12,014 
4,104 

8,616 
2-....îcsDlOU\CIDCDC~ 
JO 
donnes par Alost , 
ci ô3,''f29 

Totau» pou, les dé-parts de Lede 16,535 543,1:>16 
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LEDE SUR LES LIGNES DE 1'É'rAT, 

20 DANS L 
0

l1YPOTUÈSE DU SYSTtrnE ACTUllL 1 AUG1UENTÉ DES LIGNES CONC~DÉES 

EN 18W. 

COtff!CU:N l' l'0i'Ul.<\TIO.'I, NOMBRE 
L01iGUEUJ\ NOJl!lllE DISf.\NCE ùu uiouvcment en millier:. d'hebunues, 

présumé 

STATIONS tic de , oyugcurs , t"ltdU!te ù compter de 
Dl, LlhU 

111.1p1t\:, t1QJC1g -!dom~lu:.r llt U!DB ,oyngeur9 
k-9 populuuuns pOltl 

potu l~ distanee ----- ------ 6 compter 
l ehacuue et Je JC!, l)JCCOUl $ 

DE DESTlNATION, 
rrnl iquée tic ile ccelflcrent pou i- les parcours 
ci - contre dcsunauon ùép.ut du uiouv cmcnt 

sur- 
de ces stauons su r 

=c =p' Y=pXp'Xc 
les lrgncs de l'Ltnt [es lignes ùel'Ùill p= 

Kilomètres kilomètres 
Bruxelles ••...•.. 04 739 ,1 2 .. o 1,973 Par '1er-} 35 69,0olS monde on ne 

Vilvorde ••.• , •.. 54 4.46 4 id. -45 Ïe:J~n~l~Cu~; i5 1,57!5 
nùu1b 

l\Ialincs •••••.•.• 44 10,7/4 23 id. 618 27 16,686 
Anvers •••••••.• 68 '2 .!12 7ti id. 4!54 35 15,890 
Duffel, Coutich , Yieux- 

Dieu ••••••... lSJ 4 ,/16 .. id • 33 as I, Hio ,J 

Louvain •••••..•• 68 '2 ,-f2 G)" id. is 1 51 7,701 ..,c) 

Tirlemont .••.•... 86 2.04 12 id. 61 69 4,209 
St-Trond ••••••.• 110 0,71 9 id. 16 88 1,408 
Hasselt. • • • •••.• 125 0.6;5 8 id, 13 95 1,235 
Liégc ••••••••.• 138 0.65 60 id. 98 12.1 11,858 
Verviers •••••••• 163 0.30 19 id. 142 146 20,732 
Stations intermédiaires 

de l'Est •••••••• 128 0,65 i~~ id. 54 Ill li,99-4 
Alost .••••••••• 5 -43.I0 rn id. Pour l'Érnt, neanr 0 0 
Gand. . .. . . . . .. .. . 2~ 24 ,46 88 id. !5,.:m1 u 7ô,334 
Bruges ••••• °' •••. 67 2..42 /iO id. ~H'2 !58 14,036 
Ostende •.•.•.••• 89 2.04 l;5 id. 76 80 6,080 

Deynze ..••...•• 40 10,76 4 id. 108 31 3,348 

Courtray •• , •.••• 66 2..42 20 id. 121 57 6,987 
Stations intermédiaires 

de l'Ouest ••••..• 49 G.57 ':U1 id. ~94 40 15,760 

Stations de lu Flandre 
occidentale. • • . • • 8-i 2.04 84 id. 428 5J '.22,68-4 

Stations d'Ath à Deuder- 
Ieeuw •••••••• 31 14.67 3:2 id. 1,174 0 0 

Tournay •.•••••. 83 2.09 29 id. rn2 16 2 ,. •>•) ,·.'.hJ- 

Stations de Braine à 
Quiévrain •••••• 81 2.09 38 id. lfJ8 31 6,138 

Les?_ ùu moure- ~ 
Stations de Bruxelles ù ruent par hgne 

directe 
Namur ••.••• , • u li " id. '.286 !S5 rn,no 

l l 3'26,027 Totau:c pour les départs de I.ede . . . . . . . . . . . 12,218 
1 
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§ 1. - UoU\E'1E'i'fS DE \OYAGWRS DE DENDlmLEEUW 

1° DA<'\S 1 '1n110111i.-.i::: Ill, I LI \llLl::>:,L,lLl',f u'uvn I H,l\L nuu« IC m: nnuv: LI[;!, A 

\\LI J r.ut v r r Dl I \ ( 0'11 "L Il t', HU bLRVI( E L1' 11\J..: r.ns 5 l \'I io-, ~ Ill: uuuvi 111 <,. 

STATfONS 

Ul~l\ML 

1) \lH.ltLLU\\ 

l drnLu1u .. 

1lt_ u .. -,:,t \l!Olh 

ltHIIH.ll\f 

du IUOUHlllllÜ 

,le 
,o\ ,l')~u,:,, 

pour l 1 1l1-.t11ntL 
tnd11p1l( 

li - couru, 

=, 

l'Ul'itAllO'I, 

en uullu r ll h 1ù11 rnts 
lJL Lll:.l -.--- 

=11 1 =p' 

x o u n n s 
p,e- ... um~ 

tk. \0_) lc,lll!-. 

d Jflli..l 
ID lot ul \tlOm, 

ttk 
cr t lhc nu t 

du lllUU\llUt.H~ 

'=JJXJI x, 

I U\1,llll\ 

pour 

n , l m.ut1r 

~UllUl\l; 

t\ lOlll(llC.. t 

I VUl h!> J• U cours 
,u, 

Bruvelles . 
Yilvorde 
1\lalmcs •• 

Anvers . 

Duflel , Conuch , V!l'u\.- 
Dreu .••.. 

Louvain 
'l irlemont 

St-T1ond • 
Hasselt. 

Liege .• 
Ver viers 

Stations mtcrmédrau c~ 
de l'E~t . . . • 

,.\Iost('). 

Gand •• 

Bruges. 

Ostende 

Deyme. 
Courtray • 

Stations inter ruedrait es 
de l'Ouest 

Ligne de la Flandre occi 
dentale. . . • • . . . 

Lignes d11 c1 ses de Tour­ 
IW} ,, Jurbrse et du 
lllHh •••.••.• 

.,, 
u-l 

08 

b6 

ï-4 
UB 

11 :l 

l 16 
6 

34 

78 

100 
51 

7ï 

60 

05 

11 

io.re 
10.74 

2.42 

-4.-46 
4.rn 
2. l:, 

0.82 
0. 71 
0.61> 
o.~3 

0.71 

'.x88.76 
10.78 
2.15 

0.82 

5.51 

2.15 

4 • 0'2 

0.8'2 

11 

li 

4 
23 

ï:î 

., ., 

12 
9 
8 

60 

19 

.. ,, .,., 
15 
88 
40 
15 

20 

'24 

84 

li 

id , 

1d. 

1d· 

1d 

ul. 

ul. 
ul. 

'2.,8JJ 

'2'17 
182 

13 
112 

26 

7 
6 

6 

id . 2~ 
id. !...~= 666 
1d. OW 
Hl 86 
1d. 12 

1d. 22 
id. 43 

1d. 1 96 

1d. I 69 

n I P• memoire. 

h.dom 

24 

68 

100 
126 

I:H 

I 16 
6 

78 

100 

51 
77 

60 

n 

68,:502 
1,462 

10 ,füHl 

Cl89 
6, '2ï2 
1,92'1 

651 
600 

4,914 

906 

2,6GB 

~.906 

0,708 
1,'.200 
1,1'22 
a.au 

5,760 

li,037 

p, nu.moire 

Totauz pour les departs de la iocalü« meme de Deotlerleeuw. 5,505 

(') Les voj agcu1s de Dender lceuw ., \lost po1111011! p1rnili c, soit h ligne de l .I,.t~t soit celle de !J compi;rnc de la Dendre, 
c'est pourquoi l'on ne compte 1c1, pom l Ltnt , que h mortu .. seulcnu.nt du mouvement entre ce, deuv pornts 



(11our la localité même) SUR LES LIG:'tES DE t'Î~'l'AT, 

2° llANS L'IIYl'OTIIÈSE nu SYSTÈME ACTUEI., AUGl\lENTli nss I.IGNES CONCllDÉRS 

l,N 181-fL 

COl!l'!'lf.ltN I' l'OPUI.ATlllN, NOUBllt 
DISTANt:•: 1.0:>Gl EIJU NOllllllE 

du moun•mcut eu mîllit:r.s d1laJLit.i11b, pn.•-.uun: 
de ,uy11g:t.·u1~, de 

STATIONS 1 tic tic ur Llb\l 
reduin- i\ eo1uptL'J 

, O):tgcur~ ll'nprt:'.!> 
J•Ollr 

&11~'"8" -tdumt!, ~ 1 
Dt:~Ot.Rl.EHW pour la distance ·- lt•" pupu l.uions li ~O!IIJlli.'f 

et le ft•.\, pJrt OUI\ 
DE DESTINATlON, 1 à chacune indiquée de de eoeffleicnr pour les parcours 

<ur- 
ci - coune desri uuriun d«!p.1rt. du muuv euu-nt sur 

de L'L'S stnuuu, 
=p' \'=11Xp'x1· 

h.•-. l1~11t.•:.1lt•l'~tat les lignc-'>1fcl'Élat =c =P 

l,;,.llom 1 Kilom 

Bruxelles, 65 ï58 li l 7:58 ;j;j :2(5,:s:m 
Vilvol'Clc • 55 4.46 4 it!. 18 ;H> 6;10 
!Halines. 4!S 6.57 2~ id. 15 l 'li -~ ,Oi7 
Anvers. 69 2.112 7'J id. Hl 1 as 6 ~-, .• 

'i>•J() 

Duffel . Contich , Vieux- 
Dieu. 54 4 .46 3 id. rn ;J5 4~" ().,) 

Lournin 69 2.1,2 '25 id. GU !S l ;~,060 
Tirlemont . 87 2.04 1 '2 id. 24 69 1 ,65G 

St-Trond • . . . 11 l 0.71 !l id. 6 88 5]1> 

Hasselt. . . 126 0. (il> 8 id. 5 95 475 

Liégc. . . U39 0.49 60 itl. '.'29 121 ;l,509 

Verriers 164 o.ao 19 id. 6 146 876 

Stations intermédiaires 
de l'Est .. 120 0,65 is iù. 21 1 Il ~, ~;J l 

Alost (') •• 6 88.76 15 id. 0 0 0 

Gand •• -. ~4 10.78 88 id. 949 l4 l;l,286 

Bruges •• 78 2. 15 40 id. 86 58 4,988 

Ostende . . 100 0.8'2 15 ici. l'.2 80 960 
Deynze. 51 o.51 4 id. :22 i1 682 

Courtray .•. 7ï 2.15 '20 id. 43 57 2,-45[ 

Stations intermédiaires 
de l'Ouest .••••• 60 4.02 24 id. 96 40 3,840 

Lirrne de la Flandre OCCÎ· 
dentale Ol'i 0.82 84 id. 69 , ... , i,6i57 . . . . . . - ;J., 

Lignes diverses de Tour- 
nay à Jurbise et du 
i\Iidi ••••.••.. 1 " 1 " 1 " 1 JI j p, mémoire. 1 JI 1 :, 

r 
Totau» po11r les départs de la localité de Denderleeuw. 1 2,a49 1 1 B0,326 

(2) En cas Ile no~ exécution de In ligne directe <le Bruxelles sur Alost, les mouvements entre Alost et Denderleeuw ne 
donneront rien à I'Etat, 

?.7 
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RÉSUMÉ DE LA. 
_____ ,. .•.• ...,.,9 

l1l011ven1ent~ de TOJngeu1•s que fo111•ul1•ont, sur les Ugu~s de l'État, 

STATIONS l DllPAllTS ET HETOUllS. 

Départs d'A.lost vers les points indiqués au§ F•, litt. A, B, C, JJ, F, G et 1l ...•••.... 

Retours vers Alost de ces divers points, moins les mouvements provenant de Ternath, Lede et Dender­ 
leeuw, qui sont portés ci-après et donnent ensemble 5,7.18 voyageurs et 57,004 11oyageurs-kilomètres. 

Augmentation de lS p. °fo pour les mouvements en cléparts et retours 1 ayant pour objet les lignes 
concédées dont il n'a pa!> été tenu compte, ainsi que d'autres lignes à décréter ultérieurement 

Soit, e·11 totalité, poMr les mouoements d',lloat, e-11 départs et retours •••••. 

Départs de Teruaih, vers les points indiqués au § 2 ••••••.••...•.••••.•..• 

Retours vers 'J"er1u\tll <le ces dî\·crs points, moins le mouvement provenant d'Alost déj.i compté 
ci-dessus et qui donne 3,456 voyage1,rs et -44,928 voyage1trs-kilomètres • , ••••••••• 

Augmentation de ri p. 0/o pour mouvements sur lignes diverses, comme il est dit plus haut, 

Soit, en totalité, pour les moucements de Te••t1all1, en départs et retours 

Départs de Lede, vers les points indiqués au§ 3 ••••••••..••••.•.•.•.••••. 

Retours vers Lede de ces divers points, moins le mouvement provenant d'Alost, déjà compté ci-dessus 
et qui donne 1,616 voyage1,rs et 8,080 voyageurs-kilomètres •••••.•••••••••••••• 

Augmentation de 5 p. 0/0 pour mouvements sur lignes diverses, comme il est dit plus haut •• 

Soit, en totalité, pour les 111oucements de Le,le, en dép<1rt11 et retours ••••• 

Départs de Denderleeuw {pour la localité nième}, vers les points indiqués au S 4 ••••••••• 
Retours vers Dendcrletiuw de ces divers points, moins le mouvement provenant d'Alost , ùéjù 
compté ci-dessus et qui donne 686 voyageurs et 3,996 uoyage1m1-kilometre., ••••••••••••• 

Angmentation de 5 p. 0/0 pour mouvements sur lignes diverses, comme il est <lit plus haut ••.••• 

Soit, en totalité, po1&r les moucements de fa localité de De•1derleeuu,, en départs et retours. 

îUouvEm:ns TOTAUX, en départs et retours , pour les quatre stations ci-dessus indiquées. 
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PREilIÈRE SÉRIE. 

les localités non-vellcs touchées par la route projetée. 

PAR L\ 1.IGNE l)lJlllCTE l'llOJETl~E PAR LE SYSTÈME ACTUEL, AUGl\IENTATION DIJ MOUVI,'.\IENT1 
>:T f,l l0Yll~Ul1Ê AUGl!E~TÉ l',111 SUITE 

OU SEI\Y!CK A 111\UXl::l.1.KS, DES LIGNE~ coxcsosss E~ l~D DE L'EXÉCUTIOI! OU SYSTi:Ju,: PI\OJE'ft, 
_,,_ - 

1 \()t\08'Rs-<llO,SYR,s 

- 
VOHl..61,,h \ OYJ.Gl!.l. 11:>-l.ll.OJl:.T !!.!:S Y01\.GlîU1lS- vur ct.suns. lOY\.CE.t'R!>-1.ILOlitt.TllhS. 

100 1 71!:i 3,459,219 11,iss1 1,977,790 29, 1'28 1,481,429 

94,977 3,402,215 7I ,o87 1,977,790 23,390 1,42-4,425 

rno,G92 6,861,1,:34 143,174 3,9:SlJ,51}0 lî2,!H8 '2,905,854 

9,78!:i 343,07'2 7,159 197,770 2,626 14!:i, '29~ 

20!J,477 7,204,506 Io0,3M 4,15~,MO fü5, 144 3,051, 147 

2ï,900 674,688 )) J) 27,900 674,688 

24,4.B 029,760 Il )1 24,444 6'.29,760 

52,i.u 1,304,448 Il " 1>2,3-44 1,304,448 

'2,617 65,222 • " '2,617 Ga,'.2'.22 
54,961 1,369,670 n ,. M,961 1,369,670 

16,535 5-43, !516 l'.2,218 3~6,0'27 4,317 217,489 

14,919 o:35, 4:10 1:1,218 326,027 ~.701 209,409 

31,454 l,078,9:i2 24,1136 6o2,0t>4 7,018 4:m,aoa 
1,1>n 53,048 1,222 32,603 ôol 21 ,S45 

m~,021 l, lt'.2,900 '.25, 658 684,657 7,M9 H8,24~ 

lS,oO!i 171, ô'.2.2 ~,o40 80,326 2,906 90,906 

4,8~9 161 .ase ~,ti49 80,326 2,290 87,000 

10,Z44 338,648 5,098 160,60'.2 o,246 177,998 

517 16,932 155 8,033 26'.2 8,899 

10,861 ôo5,580 o,ôlS3 
1 

168,685 5,508 186,895 

30!1-,326 
1 

10,062,650 181,3-44 
1 

ti,006,701 1:1:1,98'2 
1 

o ,055 ,rnrn 
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RECETTES DE 

Que p■•othdrout, !lo1■r les Ug11cs tic l'Étnt, les 

(non compris les transports qiu, soit a11 dépm t, butt à l'u) I iié« de ces stations, 

f O DANS 1.'uYPOTIIÈSE 1m I '.Él'AIII.ISSEMENT llE f.,\ 1 H,NE DIIIECTE ns llllUXEI.I ES A 

WETTEREN ET DE I ,\ CONTINUITÉ nu SEllVlCE EN'llŒ LES SL\TI0NS UE IIUUXELLES. 

;,!Ol!BRE l\lCbTTl?.S RECETH.S ]!.li.1..E'î11,,S PnODUl1S REC,0,TTES 
STA.TIONS 1 

tll'.) \O)•lHLur-,, iles bag igcs , des marchuudrscs, c1troo1 d1n..i11 es 
de ealculees calculée, tot,db 

tnlLUlllS 
et 

Db 1 tJOY«!J-tlln 4 lc1lcnurl1 tJ ,\ ruuon tic a raisou Je uuprevus , P \ll ST,\ 110'\ - 
a r.i1~n der, 0 Ol 6 2G I' .,. 47 lO p 0/o t::.l1111és 6 J I' 0/o pour pour 

Dl!P.\RT ET DE IIESTIIU r10;,, ( por des reu.lle:. tic!) des ruelles des de 
départs et retours \.'<Jyu.g -411.tmutre YO.) ngcurs voyngcurs la lotaht<! départs et rt.tuut ~ 

\ oyogeur,-~1lom 1 h 1 F, Fr 1 Fr 1 !1 

Alost •.•..... • 1 7,'204,lSOû 1 seo. '22!S l 22,5!50 l 169 ,6661 IG,:sn I 569.0ll 

1 
Ternath ... ..... , l,iW0,670 68,484 4, '287 ~2,256 3,UH l08,lï8 

Lede •....... 1 1, IS'2,900 l56,645 ô,5-46 26,680 2,606 89,477 

Denderleeuw ... 35;:i,580 lï,779 l, 113 8,374 818 28,08i 
(Pour ln Ioeahtë morne ) 

1 

Toraux •..•. 1 10,062,6156 1 50~. 133 1 a1 ,-496 1 ~36 ,976 1 '23, 1-48 I 79-4, ï5:~ 

(1) Par exemple, les transports d' Alost sur Mons, 11uo11111c produisant de certaines recettes sur les lignes de l'Etat, ne 
sont p.is compris tians l'évaluatron preseute, attendu, d'un côté, qu'rls sont 111t.lepemla11ts de I'execntmn de la ligne directe 
de Bruxelles vers l'Ouest, et, d'un autre côté, qu'ils ne tlonncnt rten au bureau même d'Alost,pwscruc ces lransporls sun roui, 
la ligne de la Dendre. depuis .\los! jusqu'à Ath. 
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TOUTE NATURE 

locallté!o.ô nonvclles touchée8 par ltt ••oute 1»rojetee, 

11e ~'1//u.,t11l'H11e11t ponu: dans la 1" ltypotheMJ lHlJN li, ]Hl1 ln ww 01\ d1 l' I ttu (' 1) 

2° D<\~S L'UYPOTIILSL DU SYS1ÈUC A(IULL. AUGME''dL DU, Ilt.'\I<.-. (0'\(LllLl'- 

1',1" f8tJ 

l'tO!IBRl 111,.rnru:s [11,.Clrlt~ RtC~,11 t~ PROOUll', lllll UTtS 
STATIONS 1 tlu, ,u) 11:,..,U1!:> 

dl, L le, \r-,C" dc s urucb UHlbL'-1 l 'lll \01 dmau t.li total ~ ,1, 
u11Lutus 

Llltlilll •• t.dtt1lll!!I " Db 1 tHJgo91tu,~ k1fo ndrts u r.usou dl. .i 1.uson ÙL 1mpn •. \U l \Il s i i r mv , 
~ raison de f, u U-> 

f.> lt, p "/v 17 10 p /, csuuu s ù l lJ 1J/1J pour peur 
o,PAllT ET ns U6STli1.l.110"l, 1 pm dt.~ ru.dtLs Lll-.. des u ccucs J1..3 de ùéparls et tl tour.:; voyag h1lo:011:Ue \O~ lllCUr!, voj agcurs lt totllt<L 

dc p-rrts t.t ntou,.., 

\ 01ageu rs-~1 lem fr 1 r h 1 h 1 h 

\lost . . . . • 1 4, lo3,~.i9 '207,668 1 ;i, 000 1 97, 81 '2 1 u ;554 1 3'.18 0J4 

'lei nath .••••••• 

Lede ........• 

Dender leeuw ••• 
(Pour la Iocahn, menu 

684,657 

168,680 8,43'1 

16, l~H 

3,9i2 

" 

l ,5i5 54,075 

13,:tu 

!.i,006,701 IB,671 l 17,908 li ,517 395,4.\ 1 

28 
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TABLE~U COMPAR&TIF 
des mouvements de ·voyageurs et Ût3s recettes de toute uatu 1·e, à fournir sw· les 

lignes de l'/~'tat, pm· les local itds nouoelles que touche la route projetée, 

1° oaus l'hn•otllèse de l'édt1blls!ic■ue11t de ln ligue tlircctc de llr11xcllcs 
~à ,vcttcrcu et tic la couthulité chi se,:ovlcc cnh•c les 8Catlous de 
lla•u:u:llc~; et 

1" oa118 l'l•YJtethè,-;c ,111 sy.stèmc actuel. :u1gmc11tc dc!i lignes com::édécl!I 
cuUU5, 

l'.\R LA I.IGNK IIIR~cn; l'.\ll LI!: SHfEIU: ACTUEL. AUGJIE~T.\1:lON TOTAU 
de Drwtcllrs û "'L'ttcrcn, au.:meuté: eësuhunr 

,t la eouriuuire Liu service de l'établissement du systl!ml• 
STATIONS A Bru1ollcs. des lii;ncs coucédéosen lô-i5. projet~ _______ ,,__...._ ------- - --------- Nombre Recettes Nombre lleC'eltes En En 

Ut UÉP.\RT ET DE OtSTl",\ rtoa , Je., oyugl!urs Je touteuaturc ile \oyugt.•urs ùc toute nature norubre reeettes 
pour pour puur pour 

de de ùéparl.s el tlèparts et départs el départs el 
retour:. retours retours. rcroues. voyageun toute nature. 

YoyOl;CUrS. Fr. Yoyngeurs. Fr. \'oyogeur5. Fr. 

Alos! ....................... 205,477 :iti!J,01{ HiU,535 328,0;H. lit5,U.{ 2{0,!180 

Tcrnath ..........•.......•.. M,961 108,178 . • M,061 l08,t78 

Lede .................... .. 3:1,027 89,,m 2:i,(i:i8 1i4.07;'i 7,:rno 55,402 

Denderleeuw ................ I0,8ôl 2S,OSt 5,3~5 13,322 5,508 U,71>'2 
(Pour I, loe,ltt~ ruéme ) 

Totnux .......•...••. W4,32û 1 7!H.7:>3 181,5'« 511:,,431 122,0b'2 :599,522 
\11) 

Ce dernier tableau résume, connue suit, tous les calculs de la présente série: 

NOMBRE RECETTES 
de de 

vo1· AGEVRS. TOUTE NATURE. 

Fr. 

Par le système actuel et les ligues concédées en 18{::ï ..•...............•.• tSl,544 3915, 151 

Pnr- le système projeté ......•.......•.••.....................••.•.... 5<H,326 79!,755 

Augmentation ù obtenir par l'établissement du système projeté ..•..... 122,982 590,322 

(o) La moitié decctte recette, soit une somme de 507,576 fr. se percevra, par l'État, dans les bureaux de 
départ d'Alost, Ternnth, Lede et Deuderleeuw. 
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DEUXIÈME SÉRIE. 

STATIONS DE LA LIGNE DE LA DENDRE 

DANS LEUll.S RELATIONS 

AVEC LES LIGNES DU NORD, DE L'EST ET DE L'OUEST. 

(1..cs échangc111 encre les convois de la Compagnie concessionnalPc et ceux 
de l'État, s'eft'eduaot à la staClon de DEl'VDEBLEElfft-.) 



S 1 vr. - Houn•mcuts de \'OJageut·s tl'ATII 
L Les ,·01agc1111•s eu dcs'tl111dio1t dti lh•11xcllcs élnni 

JO HANS 1,'u Yl'OTIIÈSE llE 1.'fTABI.ISSE:\lENT u'us E I.J(; NE lllltECTE DE llllUXEU.ES A 

WETTEllEN ET 1m LA CONTINUITf ou SEllYICI:; ENTHE LES STATIONS llll uuuxsr.i.es. 

IL .... ccc-,c__~=- --cc.-=-:-=~·cc,-.::::::::=:-;cccc-c-:-. -------- --- 

co Hf I C ll:i'i T l'\)l>UL.A.î!ON , 1i Oll DIIE ~0.111,IIE OISTAi'iU LO~GUEtl\ 
tlu uwu,·cmcot en milliers J1hnl1itoJt1b, Jt1'ésu111t! 

STATIONS 1 ,le 1k \ U)'~l~l'lH'S, réduite û compter 1h• 
D~.HH OC tlbC 

1-oyugct1r), d'Jpn\=> pour 
l.'C•.ltl~--l.d1,_•ma,.:, 

â chacune pour la divnmee ------✓--- 
IL·S popul,1tiuui :\ cu11111lcr 

cl le Ir,; pat-cuurs 

Dl: DI:STINATION. 1 de lmli11u~c ùc ,h: \"Ul'IHdîO\ 
pour k-; 1•:lll0(1ur-. 

eu r 
er c.cuntre 1k~tiuation Mparl du muuvcuu-ut. . sur 

ces stations. ll':-- li~llt:Sd<.•PEtnt l r I r( =i· =p =p' ,~=pXJ•'Xc C'I 1n11c:,i1 L' .t,u 

1 

1 

Kilom. Kilnmdrc~ 

Vilvorde . 74 2. ll:i 4 9 77 .,, 
1 

~, G l~~ i>-1 
1 

Malines. ü(l 2.01, 2·· id. 4'22 H 18,'.i(il) •J 

Anvers . 108 0.71 75 id. 470 GB •I •) ,.,_ ·) ~....i ~ V J.., 

Duffel, Contich, Vieux- 
Dieu ••• 95 0.8:l .. id. 2·2 !rn l , 1 eu ;, 

Louvain .. 100 0.82 25 id. 18.'5 56 io.ceo 
Tirlcmonl. • llli 0.11 12 id. 77 74 ;~,(;l);; 

St-Trond . 138 o. (l!.i 9 id. 15;; 9i li,lJ.:W 

Hasselt .• 115:J 0.3Z 8 id. 24 lOO '.2,ftOO 

Liège .. 166 0 .'26 60 id. 1-'.0 126 17 ,ü'iU : 

Yerviers 191 o. 18 19 id. 31 15 l 1 !, .uai 

Stations intermédiaires 1 
de l'Est. Hi6 1 0.J0 1 ;rn 1 id. 1 89 1 116 1 J0,3~H 

Gand .. ! 74 1 2. 1 li 1 88 1 id. 1 l, 703 1 ;l.',. l !Sï,902 

Bruges. 1 118 1 0.71 1 40 1 id. 1 256 1 78 1 rn,!.lm; 

Ostende. 1 J.40 1 o .. rn 1 15 1 icl. 1 66 1 100 1 6,600 
1 
1 

Stat. intermédiaires de 1 
Wetteren ù Ostende . 97 0.82 li id. 81 

1 

57 

1 

4,617 

Thourout. ....... I ;;6 o.m, 8 id. -'17 ï8 ;~, GûG 
1 

Totaux pour les départs d',l.th ............. \ 3,752 1 1 ·:w;~,,01 

(') Par la ligne de la Dendre, il n'y n, d'Ath,, Ilruxelle s, 1111cti.~kilomèlrcs. taudis qu'il y en a 66 parJurhisc ; mais comme 
n'.tnl doit desservir' seul ln ligne entière d'Ath,, Bruxelles par Jurbisr-, il est à supposer que les H>J a0curs entre ces deux 
, illes ne suivront pas d'autro direction que celle qui passe, en un service unique, par Jurbise. 
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sur les lignes du Nord, tic l'Est et de l'Ouest. 

censés prendre la ligne dq ltlldi 1»ar ~urbise (1).] 

2° n.\l', s 1.'HYl'O'l ui-:si, nu ~ nTirn E Al' ruer. , ,\l,G )ll\Yfl~ OES LIG~ES CONCiIJ~ES 

EX 181:-i. 

(.oui 1cm, 1 PUL'UL vr ruv , 1\ U li llll i:; 
m~1 \\rt 10'\GU&UII I\UllUJU 

du momNuc,it L'n111ill1c1!) d'li.1lut,111b, \lll.:.Ulllé 

STATIONS 1,1'\YU tic tÎC \O.),tgt11L,, tL1llu1tL• t\ couqiter de 
ut Lll..t. 

\O)uguus, d'.1;11l .•• 
peur- Ull}U/; ~/..cfomt/1,:r 

1\ ch,H.UIIC tlL pour l 1 1li-.l UILC 

___ .,,.._...._ 
h•:.. pupulauuns h Lomptu 

et le les p ircours 
DE J>EST!NATlON, llS 

u11l11pu'.c dl' tlt.• 1..odhuu1c pour lc::i parcours 
d - t.l'Hlrc dcs.un.ulon tlt•parl sur 

du momomcnt sur 
~(jllOIIS lL.:.lq;nct, tlel'Ù,1t lt.:;, ligm::.. de l'l:t 1t =e =1• == p' V=pXp'Xe 1 

KUom liilom. 

Vilvorde •••..•.. 95 0.82 4 9 :io ., .... 1,050 <)i.) 

Malines •••..•... 85 2.04 23 id. 4'2'2 27 11,;i94 

A1n·ers ••••.•••• 100 0.71 75 i<l. 479 :15 16,765 

Duffel, Contich, Vieux- 
Dieu ••••••••• 94 l .11'2 3 i<l. 38 3ü l,3io 

Louvain .•••.•.•• lUIJ o. 7 l G_J- id. IüO 51 8,160 -o 

Tirlemont •••.••.• 127 o.o:, 1.2 iù. 70 69 -4,8M 

St-Trond ••..•... 151 0.3;; 9 1d. 27 88 '2,376 

Hasselt. • • • • • • .• 166 0.26 8 id. 19 9::i 1. 800 

Liégé •••••••••• 179 0.'.22 60 id. 119 121 1.4, :mf.t 

Verviers .•••.•••• 204 0.15 19 id. 26 146 3,796 

Stations intermédiaires 
de l'Est •••••••• 160 0.26 .,, id. 77 lll 8,547 ....• 

Gand. . . . . . . . . . 71, '2.15 88 id. l, 70~ 14 '23,842 

Bruges. • • • • •••• ll8 0.71 -40 id. '.256 58 14,848 

Ostende ••••••••. 140 0 .49 fia id. 66 80 5,280 

Stat. intermédiaires do 
\Vettcren à Ostende • 97 0.82 11 icl. 81 i1 ·2,097 

Thourout .••••... 136 0.60 8 id. .47 58 2,7:26 

Totaux poru· les départs d' A.th. . . . . . . . . . . . . 3,620 1211, l -Hi 

29 
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§ 2. - )louvements de voyageurs de LESSINES 

,f O DANS 1.'nYPOl'llt:Sls DE 1.'Jh.\llLISSE,mNT n'UNE LIGNE DlllECTE DE DllUXEU,ES A 

WETTEllEN ET DE LA CONTINUll'Ê nu SEHVIClo: ENTJllo: J.ES STATIONS DB UllUXELLES. 

STATIONS 

DE DESTINATION. 

OIJlAi'ICE 

à chacune 

de 

COU!ICIE~l 

ÙU lllUllHUll'lll 

lie 
lO}Ut)CUC""i 

pou1 h, rhstnnee 
uuhquec 

c, - coutre 

=c 

POl'ULATlOi"I, 

en 111,llu:,:,ll'hnlnto.nts, 
UO LILU 

de I de 
desnnauun iJêpJt l 

=Il 1 =p' 

"OllDUR 
1n1bum~ 

de VO) ogcurs 1 

d'epn s 
les po1n1luttùns 

•t le 
eoclbereut 

du U\OllH~mcut 

V=pXp'Xc 

1 LOAGUEUR 

rédurte A compter 
'Vf)l(lg ~J..iivm~tra 

à cumptc1 
pour fo!J parcours 

pour 

Je::, parcours 
sur 

NOllBRE 

de 

,u, 
lc,ligncsdc l'J.:t.i ilcshgncoùcl'Ùat 

Bruxellos , 

Vilvo1·ùe •• 

l'lfalines. 

Anvers. 

Duffel, Conticb, Vieu~­ 
Dicu •••• 

Louvain , , 

Tirlemont •••. 

St-Trontl. 

Hasselt •. 

Liége •• 

Verviers 

Stations intermédiaires 
de l'Est •••••.• 

Gand. 

Bruges .•• 

Ostende • 

Deyme •• 

Stations intermédiaires 
de W etteren à Ostende 
et ,1 Dej nzo 

Thourout, 

Th1elt 

Stations intermédiaires. 

l\.ifom 

52 

62 

n 
96 

81 

88 

102 

l '26 

14 l 

I if) 

144 

62 

IOS 

1~8 

79 

l:24 

9a 

IOD 

1,228 

3. IlS 

2.28 

0.82 

2.09 

2.04 

0.77 

0.65 

0 .,., 
• ùO 

0 .,., 
••• ,> 

0 .'22 

0.33 

O.ïl 

0.6:i 

2.15 

2.04 

0.6:5 

0.8:2 

0.71 

n 

4 

G)'' ~" 
75 

3 

215 

12 

0 

8 

60 

19 

!)'> .,., 
88 

40 

4 

Il 

8 

12 

4 

5 

id. 

1d. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

W. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

1d, 

id. 

id. 

id. 

6, uo 
63 

262 

308 

ôl 

255 

46 

29 

99 

21 

1,386 

142 

49 

us 
26 

-4!) 

Kilom 

24 

68 

56 

74 

9~ 

100 

126 

lui 

116 

34 

78 

100 

51 

57 

78 

lH 

6!> 

147 .~GO 

2,142 

1 l ,!528 

20,944 

1,643 

141 '280 

3,404 

2,697 

1,300 

12,474 

3,171 

6,264 

.47,B4 

11,076 

4,900 

2,193 

6,&84 

2,0'28 

2,499 

910 

Totaux pour les départs de I.es.8IOC8 • 9, 14:2 
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sur les ligues ûu Nortl, de l'Est et ûe l'Ouest. 

2o DANS L'IIYPOTUi.;SE DU SYSTbm ACTUEL l AUGME.•rri DES LIGNES CONCÉDJh:s 

EN ·f 84~. 

DIST.\NCE I COEFFICIENT l'OPULATIO'.'I', NO lin Il Il NOllllRE LONGIIIWI\ 
du uiouvcuien: en milliers d'habitnnts, 11nt.:mmé 

STATIONS lllE LESSIHS ile de voy,,gcurs, 1 éduite l\ compter de 
VL' Llt.U 

'iOJ3!;!.!UfS 1 
d'uprès pour 

v11yag -A,[(J,,,;JrcJ 

il chacune 11our la distuuce - les 1,opulations à coruprer 
cl le les parcou.rs 

DE l>E8TINATIOl!I. 1 Je indiquée do Je eocülclcut 
pour les parcours 

sur 
ri - contre destinariou départ, du iuouvement- sur 

Cl'S SlJIÎOUS. \'-pXp'Xc 
Ics ligncs de l'Étut. les ligncsJol'l::tat 

=c =1, =Ji' 

Kilom. Kilomètres. 

Bruxelles. . 78 405. " 5 2,025 70 141,750 

Yilvorde . . . 83 2.0!) 4 id. 42 ~1:1 1,470 

I\Jalines. . . . 73 2.15 23 id. 247 27 6,669 

Anvers, . 97 0.82 75 id. 308 3n 10,780 

Duffel, Contich , Vieux- 
Dieu •• . 82 2.00 .. id. 31 35 l, 08l> ., 

Louvain • 07 0.82 2n id. 103 51 5,~n3 

Tirlemont ... 115 0.71 12 id. 43 69 2,967 

St-Trond . . . . . 139 0.49 9 id. 22 88 1,936 

Hasselt. 15~ 0.33 8 id. 13 95 1 ,'235 

Liége •. .. . . Hi7 0.26 60 itl. 78 I .21 9,438 

Verviers . . 192 o. 18 rn id. 17 146 2,-48'2 

Stations intermédiaires 
de l'Est 157 0.30 . ,., id . 50 Ill o,550 ...... ..,.., 

Gand •• . . . . 62 i.rn 88 id. 1,386 14 19,-'i04 

Bruges . 106 0.71 40 id. J.42 58 8,'2~6 

Ostende •• 1.28 o.Ga Hj id. 49 80 3,920 

Deynze •..•••.• 70 2 .1:5 4 id. 4 •> ;n I,i33 •.) 

Stations intermédiaires 
de W ettcren à Ostende 
et à Deynzc •• 8ii 2 .O.i li id. II2 37 4, 1 .•. 'f 

Thourout .•••• l '24 0.65 8 iù. 26 58 l,M8 

Thielt . . 9:i 0.81 12 id. -49 31 l ,5Hl 

Stations intermédiaires. 109 0.71 4 id. 14 45 630 

Totaux pour les départs de Lessines . . . . . . , . . 4,800 231,309 
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§ 3. - Houvemrnts de voyageurs 1Ic GRAlDIONT 

1 () J)ANS J.'IIYPOTIIÈSE UE 1.'1h.\UI issnxsxr )l .U1'E UGNE nuusc.ru JlE lllll '"},;) I.ES A 

\\ E 1 !EHL\ 1;T llE I A COYrl\ L l'l l~ llll SEHYICE E1'THE 1 E~ sr.rnox» l)E BHL~l~l I ES. 

STA'IIONS 

DE DESTINATION, 

DIST-\NCE 

u c h n une 

(OUtlCW\T 

clu JIIOU\CfllCllt 

de 

l'Ol'll~TIOi,, 

tu null 1u ,-, d'hcbuuntv. 
lll Lll:iiU 

lOJJ.l)CUf::,. -~ 

pou, 1, ,l1>t•n«·1 \ 
mdrqucc de de 
l l - contre de.nu uiou Ùi.!-pJ.tt 

=c 1 =JI 1 =p' 

::'10 JI llll t. 
11n~umc 

de \O) igtur:., 
1l\1p1è:, 

11.~ popu luuuns 
ttlt. 

cm.Ihc u nt 
du 11tou, cunnt 

n11lu1tc à tou1ptcr 
't.1v111g -!..tlo111(r, ~s 

pour 

les 11i1rc..0Ul.l 

NOllllllt. 

de 

à curnpter 
pour Jt:, p.tr1,,our~ 

su r- 

Bruvelles . 

Vilvorde 

Malines, 

Anvers . 

Duffel, Contich , Vieux- 
Dieu .•.•.•.•• 

Louvain •• 

Tirlemont 

St-Trond , 

Hasselt • 

Liége , , 

Yerviers , • 

Stations intermédiaires 
de l'Est. . • • • • • • 

Gand , 

Bruges •••. 

Ostende 

Deynze. • • 

Stations intermédiaires 
de W etteren ù Ostende 
et W aercghem • 

Thourout, 

Threlt •••• 

Statrons intermédiaires. 

Icrlom 

44 

54 

64 

80 

73 

80 

94 

118 

133 

1.46 

171 

136 

98 

12.0 

71 

77 

ll6 

87 

101 

1,415 

4.4G 

'.:L04 

~-09 

1.42 

0 .71 

0.65 

0.33 

0.26 

0.60 

-4.46 

0.82 

0.71 

'2 ,28 

'.2. 15 

0.71 

2.Q.i, 

0.77 

,. 
4 

75 

') ..• 

12 

0 

8 

60 

Hl 

88 

40 

15 

4 

14 

8 

l '.2 

4 

7 

id. 

HL 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

9,90:5 

!S07 

l ,071 

45 

366 

l 19 

1 ~9 

150 

2,747 

2;30 

64 

2 ll 

40 

171 

44 

68 

74 

93 

100 

ua 

116 

;!4 

78 

100 

o1 

57 

78 

ol 
65 

4,2::î0 

2.2,308 

72,8.28 

~,385 

::W,496 

8,806 

4, 1815 

3,600 

17,:SU 

5,285 

17,400 

93,308 

17,940 

7,oOO 

3,264 

l'2 ,0:27 

3,1.20 

8,721 

1,4~0 

Totau» pour les départs de Grammont 16, 103 1564,177 
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Mil' les lignes du Nord, de l'Est et tle I'ûuest. 

2° DAl'I!> 1 'uYP01uL..,r: nu !,YHL,m At.ruhr 1 ll.U(,\ll:,1i. DL!, UL,LS (ONCLDLL~ 

L~ 18fü. 

1~·· ~=-= 
( OEtl Ill MT POl'ULA I IU'I, ~ 0 li Il R t , NOJIBI\E 

.résuuu, LO"iL.Lhl,U 01S1\N{.E du mcuvement u, nu lhers d h 1b1cunt... 1 

ST,\T!Ot\S tic ÙL Hl) a,.,Lurs 1 ri.du1h. i t.omptu de 
u~ uu l 1 

I.IB \IU~■ou \.OJ0 reurs t aprt::, VtJJOJ !.dt 11r:t.us 
0 ------.,__,.. ~ lt,.3 populum ns pour 

pour l11 drst vne; IL cempn r- 
a. di tcunc Lt lt. lv, p u-cour-s 

DE DESTil'll.!!..TIO"l, 111tlit1uu.. dt dt. codhu1.nt po111 lb Jl..lHOUtS 
sur 

th, US)ol..tllOlh 
li - courre dc sun mou Jé-pJlt du lUOlH LIULUt >UI 

=p' \' -Jl)(Ji'Xt 
h3J1g11t~dt. l l- tnt lt~liblll3dd l tJ.l 

=L =p 

h.1low h.1Jom 
Bruxellca . • . • • ••• 80 ane. )) 7 2,7ï2 ··~ 9i,U20 th) 

Vilvorde . • • • •••• 75 ~Llo li 1d. 60 6ti 2,100 

l\lalmes . . . . . . . . 65 2.-4'.2 2.~ 1ù. ioo 27 10 ,!5~0 

Anvers •••.••••. 89 2.04 7o id, I ,071 ms i1,48v 

Duflel , Contioh , V1eu1:- 
Dieu ••.•...•• 74 2. 15 . , 

1Ù • .. rn ., ,. l ,ôi:5 ., tJ;) 

Louvain •••••.•• 89 2.04 '2:S 1d. 3157 51 18,207 

Tirlemont ••••••• <I 107 0.71 12 ul. 60 69 4,lW 

St-Trond ..•.•..• 131 0.65 9 HJ -4 l 88 3,GOB 

Hasselt • • • . • . . • • 146 o.;i~ 8 id. 18 95 1,710 

Liege . • • • • • • • • • 1,.,9 o.ao GO 1d. 126 121 15,246 

Verviers •••.•••• 184 0 <i)<i) 19 ul. 29 146 4,234 ..... 
Stations mter medran es 

de l Est • . • •••• 149 0.33 33 IU. 76 111 8,436 

Gand .•..••..•• ;,4 4. rn 88 1d. 2,7-47 H J8,4:S8 

Bruges . • • . • . . . . !)8 0.82 40 ul. 230 58 IJ,;Ho 

Ostende .••••... 120 o. 71 15 1d. 75 80 6,000 

Dej nze ••••••••• 7 l 2.28 4 id. 64 31 1 , 984 

Stations inter mcrhau c~ 
de Wetteren a Ostende 
et W.iereghem ••.• 77 2. la 14 1d. su 37 7,807 

Tho ut out .•••...• 116 0. ï l 8 1d. 40 08 2,31.0 

Thielt .... . . . . 87 2,04 1.2 1d. 17 l 31 5,io1 

Stanon- mterrnednures. 101 0.7ï -4 ICI. 22 45 990 

Tatau.c pollr les depcits de Grauunont ....... 8,606 1280,491 

30 
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§ -1. - ftlonn·mruts de voyageurs do l\INOVU 

1° DANS l,1(1\'POTll!~SE IIE 1.'1h'Alll.ISSEMK'iT n'uxe L(l_j'.','E DlllECTE llE llllUXEU.ES A 

WET'fEltEN lff l>R LA CO~Tl:-lUITÉ DU SE Il VICE EN l'llE J..ES STATIONS IIE 111tUJŒLI.ES. 

STATIONS 

DE DESTINATION, 
,l \.h.llUt\C 

ÙC 1:C', -,l 1l vous 

coi rncux l' 
du muuvcun nt 

ile 

uuhquce 
('l - L!Jlllrt' 

:::=:(' 

l'Ul'H \110'1, 

en u11llil_•1 s d'bubitunts. 
DL LII:\, 

de 
tlc::iltUJl1on 

=)l 

1\ 0 !l ll 11 E 
(lll:>Ul\lt: 

de ,oyu.,;l'111::,, 
ll'1.1p1i\.., 

Ji."S pup ulu uuns 
,1 le 

t.lu IUOll\liUCllt 

1V1l.u1lc ~ compter 

pou, 

les p,Hi.out., 

,ur 

I\Q)llllll 

de 

à LOl!ljlll'I 
pour le-. p,u1..our'i 

sur 

Bruxelles . 

Yilvordo 

Malines. 

Anvers. 

Duffel, Conti ch, Vieuv­ 
Dien. 

Louvain 

Tirlemont 

St-Trond. 

Hasselt . 

Liége . 

Verviers 

Stations intermédiaires 
de l'Est. • • . • • • • 

Gand. 

Gruges • 

Ostende 

Deynze . 

Courtray . 

Stanons intermédiaires 
de l'Ouest .•...• 

Lignes dfJ la Flandre 
occidentale. • • • • 

h rlum . .. . 
" l 

.4) 

:.; l 

GO 

03 

81 

105 

1~0 

158 

41 

85 

107 

58 

84 

67 

10,7(1 

:î.tî l 

'.2.15 

-L02 

s.rs 
2.00 

0.71 

0.71 

0.6::i 

o.au 

o.es 
l0.76 

0.71 

4 •. rn 
2 .os 

0.7i 

75 

.. 
" 

1.2 

9 

8 

60 

19 

88 

-40 

4 

10 

24 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

l0,51i0 

194 

570 

726 

•) ,,, ,. 
oiJ➔

I 1~ 

U7 

4 ,26l 

)367 

48 

80 

184 

'.261 

291 

h.1lom 

'.2} 

.. , ,H 

44 

68 

,,,,. 
<)•) 

56 

ï4 

03 

100 

l '2G 

151 

ue 

78 

100 

IH 

77 

60 

6,596 

2ü,080 

49,iGB 

2,862 

19,824 

8,ôü.2 

2,607 

2,600 

22,050 

11 ,'.:!52 

1/44,874 

28,62G 

4,800 

4,080 

14,168 

HS,6G0 

21,243 

Totau» pour les départs de Ninove. . . . , . . . . . . . 18,-445 1 642,204 
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sur les lignes ,lu i\ortl, tlc rEst et tlc l'Ouest. 

2° DANS L'llïl'OTHl':SE DU SYSTÎmE ACTUEi. 1 AUGllE:STÉ DES LIGNES CONCÉDÉES 

l~N 184,t). 

STATIONS 

DISl'.l."ICt. 

DE DESTINATION, 

OF. MNOV~ 

t1 chacune 
1 

1 de ceoJlaliMs 

GOEFH':t r,;, l 
ÙU IJIOUH•11JCHl 

de 
1oyagcu es 

pour la d1~t.11t1.I! 

mditp1C~ 
ci - contre. 

l'Ul'L'L'I.TCOY, 
Cil 1111llie1·, tl'habil.tnt>t, 

Pl LllU 

------- f"------ 
de I de 

<lcstrnJtîon dèvart 

p= 1 =p' 

i'I U li Il li E 
pré:,Ulll~ 

de , û) ugcu1 !. ) 
d'uprt-$ 

k.., populJ.Lloœ, 
et lo 

cot>-IHciem 
ÙU lllCJll\'4!111Cllt, 

rédaue à compter 

pour 

h s parcours 

sur 

NOlllll\r.: 

de 
V'1JOéf -J..1lom~l,r:.r 

à eompter 

pour les 1uncour.:i 

lesligne!t,le PÉtal ! les ligncs,rcl'Étu t, 
,ur 

Bruxelles . 

Vilvorde • 

Malines •• 

Anvers •• 

Duflel , Contich, Vieux- 
Oieu ••••• • 

Louvain 

Tirlemont 

St-Trond •• 

Hasselt. 

Liétre •.• 

Verviers • 

Stations intcrméd iaires 
de L'Est ••.•••.• 

Gand. 

Bruges •• 

Ostende • 

Deynse . 

Courtray •••• 

Stations intermédiaires 
de l'Ouest •••••• 

Lignes de la Flandre 
occidentale. . . . • 

h.lio1n. 

72 

76 

61 

71.l 

04 

118 

13r. 

146 

171 

l;\6 

41 

85 

107 

58 

8/4 

67 

102 

4 .46 

2.15 

3. 15 

2.15 

0.71 

0.60 

0 ., •• . ..,., 
n.se 

o.sa 
10.76 

':L04 

0.71 

4.46 

~l.04 

.,, ' ·) 
M •.:t• 

o.77 

)l 

4 

7ü 

., ., 

12 

9 

8 

60 

19 

88 

40 

4 

,. •.. 4 .t) 

id. 

iù. 

id. 

iù. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

'2,408 

tsï 

726 

77 

29 

89 

97 

4,261 

367 

.rn 
80 

184 

261 

:291 

Totaux paur les départs de Ninove . 

K.ilorn. 

:l!:i 

•}t' ,,,, 
0) •.• _, 

-,~ o.J 

:.î l 

6D 

05 

121 

146 

ll 1 

a8 

80 

ol 
57 

40 

., ., 
i.J•.J 

Bi, suo 
l, 90!> 

25,H0 

1, sos 
12.342 

2,552 

2,185 

10,769 

i.~12 

IO, 767 

o9,6!H 

21, '286 

i,IJ-40 

2,/i80 

10,488 

10, 'IAO 

ns, 4:23 

~.767 17 096,415 
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§ »· - !louvcmc11ls de l'OJ:igcurs des STA'fio,, 
sur les ligues ûu l\ord, 

1 o DANS I 'Il\ ro l'llh!:>I.: DC I 'L t aur l~SL '1Ll'l1 DL I.A UG ~E lllltE('U, IIC Jlllli"\LII 1 !, ,\ 

wi.r u.nrx LI m, IA CONlll'ILU{, DU si.nvu n L~TllC r.ns SL\'1101'S DC lHlU'\CIII!> 

COEHILlilH 1'01'ULATI0'1, l'I OMll u s 
LOl'IGU •• un NOJ!Bll1' 

DISTA.!ICE Ju mouvcnn.ut en uuilu rs d'hebuanrs, 
prësuuié 

&TA1 IOl\S de 1.h. \oyti0LUr!J 1 rdduuc J. f..ÙlllJllt.r de 
Dl Lll\l 11 après a chacune vcj agcurs Lll J rg l.llumr:!rc.. 

Ju populJIIOIIS pou1 
(JOUI la d1.:itunu. -------- ;\ C'OIIIJl[U 

li h_ •. Je::i (>Jr4.UUC:j de 111Lltt(Uèl. de de 1iou1 lui parc ou r s DE DES'rINATlON, tot.lli1u.11t sur 
t.1- euurn Ùl~hUO.IIOU depnrt du nrouvvnu.nt SUI ces !tahon:i lL:,li0 res de l Liat =c =p -1>' \-pXp'X1, h.!>l10uutldl 1.at 

1 

b.ïlom 

1 
k.ilom 

Bi uvellcs . • . . • . . • 44 1-41:.; " 6 8,400 ~~ '203,760 

V1lvo1de ••..••.• 54 1, .-4G 4 111. 107 :34 3,6313 

Malines ••..• , ... 64 3. l:i '2J 1d. -4M5 44 19,140 

Anv et s ••••••••• 88 ~-04 75 1d. 918 68 62,42~ 

Duffel, Contich , Vrcuv- ., 
Dieu ••••.••• • 7;', 2. 1:.; id. iv .,., 

2,067 ù oo 

Louvam .••. . .... 80 ~l-09 2':> 1d. ;\14 üG 17,!58~ 

Tlt lornont. • • . • . . . 94 1.-42 12 tù. 10 .2 74 7,!S40 

St-T1ond . . ...... 118 o.rt 9 id. ;:3 û3 i,a34 

Hasselt . . • • . • ••• 1 •. , 0.6::î 8 id, 31 100 ~.100 Où 

L1ege •••••••••• 146 0.;)3 60 1d. nu l:l6 14,994 

Ye1 vrers •••••••• Jïl 0.26 19 1<l. ~o 151 -4 '!;30 

Sts nons 1 ntei media ires 
de l'Est. • • • • • • • 13G 0.6;i ., .. 1<l. 129 116 14,964 .,., 

Gand ....•••••• 54 4 •. rn 88 1<l <27 ;~5J ;a 80,070 

Bzuge:,, •••..•••• 98 0.82 40 1<l. 197 78 lo,366 

Ostende. . . . .•. . .. . 120 0.71 15 id. 64 100 6,400 

De} nze ... . .... 71 '.2.W 4 1(1. ;JJ Jl 2,805 
Stauons mtei médian es 

de Wettt'ren ,t Ostende 
et a W,1ercehcm •.. 77 2. 15 u HL l~l Bï 10,;n1 

Thourout .....••• 116 O.ïl 8 1d. 34 78 2,65~ 

Tluclt ..•..•.... 8ï 2.0.i 12 1d. 147 151 7,497 

Stutrons 1ntc1111. de la 
I- land I c occidentale. . 101 0.77 4 1d. 1B 6,5 1,170 

Totau» pour let departs des 8(atioo!; interwediah•es. 13,803 
1 

48i,560 

(1) On suppo1e que h somme des popul 1l,01 s t uluites <il et, du ei ses stntwn, t.,t 1lt -1~ nulle !, il11t ml, et oil 

co11,1duc r cllev-r r to111mc r cuuu.s Cil 1111c seule sta/,011 ,,wy·1111r pl tltl ., 1111 ,1.;t m e li \th , r,, 1 lulttt,,1 •01L , 
:lfJ ltlu1,,Ll1t, dt cl, icun de tt, dul\ ('P111!, 
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INTER~lfDIAIRES<1) '1'ATII it DENDERLEEUW, 
clc l'Esl, et de l'Ouest. 

2° l)ANS I.'IIYl'Ol'IIÈSE DU SYSTÈllll ACTUEL 1 AUmŒNTÉ nss UGNES CONCÉl>ÉES 

EN ·18fü. 

STATIONS 

l>E DESTI):'iATlON, 

UISrANCE 

Ô. chacune 

tic 

ces stations. 

COEH'ICI E~ r 

Liu 111011\l!IIIC'III 

l)C 

vuyngeu r s 
1io11r l.1 th:,Ufü"C 

indu1uéc 
( î -conrrc 

=e 

i'Ol'UI. <\.'110:'! , 

en milhcrs d'hubuuntv, 
Dl' LllU 

tic 1 de 
dép.u l dcstin.uiou 

=7' 1 =11' 

N Oll IIR i,: 
pre vutuc 

de '°).tf(:CU1!>t 

d',1prc~ 
h::. populutums 

t.t le 
lOL'fÎÎl!lC-Ut 

L()NGI un 
rcduue à to111pt'--'I 

)>Olll' 

Ius pnrcour-s 

l'iOJIUlrn 

t.lc 

1\ ,:omptt.•t 
\IOUl li.:i. }11.lllOUI:- 

du ruuult'JUl'Hl. 1 . , 1 su, les, Hgncs de l' Etnt . V= JI X 7/ X c les hgnes,\cl •Il IJl 

sur 

Bruxelles . 

Vilvorde 

Malines. 

Anvers. 

Duffel, Contich, Yienx­ 
Dieu ••••.•.• 

Louvain, 

Tirlemont. • 

St-Troud , 

Hasselt .• 

Yerviers ..•• 

Stations intermédiaires 
de l'Est .••.•••• 

Gand •• 

Bruges • 

Ostende, 

Deynze, • ••••••• 

Stations intermédiaires 
de W etteren à Ostende 
et ù Wncreghem .• 

Thourout. 

Thielt, •. 

Stations interrn, de la 
Flandre occidentale •• 

ll5 

75 
,,., 
u,l 

89 

74 

89 

107 

rat 
146 

rsa 
184 

149 

o4 

98 

120 

71 

77 

116 

87 

101 

2.0-4 

2.04 

0 .71 

o.6:5 

o .;rn 
o.;io 

4.46 

·o.8-z 
0 .7 î 

2.28 

~- Hi 

0.71 

2 .04 

0.77 

" 

75 

., 
•> 

12 

0 

8 

Où 

19 

.,, 
•Jt) 

88 

40 

4 

14 

8 

4 

6 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id, 

id. 

id. 

id. 

id, 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

9l8 

iou 
51 

16 

108 

65 

181 

34 

147 

18 

·Il" ., () 

2ï 

ol 

69 

88 

I'2l 

148 

111 

14 

80 

31 

37 

58 

31 

si, IUO 

1,820 

9,018 

l , 36tî 

13,006 

i},ol9 

i,ouo 
1,520 

ia.oea 

7,'2HS 

32,970 

1I,426 

5,120 

1,705 

6,607 

I ,972 

4 ,5::S7 

810 

Totau» pour les départs des Stations inicranédlairc~. 7,~76 240 ,.mu 

31 
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§ G. - Trnusperts eulre TEfllIO;xDE et UUUXEUES. 

t1•af1wtio11 des recettes û percevoir J)(tl' {' J;'tat, pour les relotions entre 
Termtnule et Bruxeiles, dans l'hypulhèse de l'exécution du système projetd. 
- Compamison de ces recettes avec celles qu'on opère 1wjour<l'Jmi pour te.~ 
treusport» entre les tleu,» 'Villes dont il s'agit. 

Tcnuonde rcstern station de l'État pour ses relations avec les ligues de l'Ouest 
cl de l'Est, ainsi qu'avec la ligne du Nord, moins Bruxcllcs , mais, pour la 
capitale et les lignes du 1\lîcli, Termonde devra être considérée, clans le système 
projeté, comme station de la ligne concédée de la vallée de la Dendre. 

Quant aux mouvements <le voyageurs entre Tcnuondc et Bruxelles, ils ne 
pourront, évidcuuneut, t[tie s'accroitre par la ligne nouvelle sur Bruxelles, puis­ 
que la distance entre ces deux villes, qui est, par Malines, de 47 kilomètres, Ill' 
sera plus, par Alost, que de 4-i kilomètres. Mais, par coutre, l'État aura à subir 
une certaine dépression dans les recettes actuelles des voyageurs entre les den-­ 
villes en question, puisque les transports depuis Termonrle jusqu'à Denderleeuw. 
sur une longueur de 17 à i 8 kilomètres. s'effectueront par les convois de la 
compagnie de la Dendre. 

Remarquons, ù cet égard, qu'on ru- paye aujourd'hui, de Termonde tl Bruxelles. 
par Malines, que pour un parcours réduit dt· 7 lieues ou 5~ kilomètres, et que. 
vruisemblnhlement , le tarif, pour le trajet total par les nouvelles lignes, ne sera 
pas plus élevé qu'il ne l'est à présent. Or, si l'ou doit d~jà payer ù fa compagnie 
concessionnaire précitée, pour le trajet de Termoude à Denderleeuw, en raison 
d'un parcours de i 7 1h kilomètres, chaque , oyagPm ne devra plu~ payer ù l'État. 
que pour une longueur réduite , qui sera également dt- 171/1 kilomètres; d'où 
résulte que, du tarif entre Tcnnoudc et Bruxelles, Lt partie à affecter ultérieure­ 
ment aux recettes de l'État, ne pourra plus s'élever qu'à la moitié du prix actuel. 

Cherchons; d'après cela, quelle sera l'influence de la nou velle ligne sur k:-, 
recettes qui se perçoivent, ù l'heure qu'il est, pour les transports entre Termonde 
et Bruxelles. 

Les mouvements dr voyageurs entre ces deux. points, pour départs et retours. 
ont comporté, pendant l'exercice 184~ 1 29,110 voyageurs et ont produit 
48,280 fr. Mais, comme nous l'avons déjtt exposé, ( »oir le tableau de la page 27). 
parmi ces YO) agcurs on en compte ~ l ~; dans chaque sens, ou, en totalité, 1,050 
pour les relations de Terruonde avec lP :\lidi, pu passant par la capitale; de sorti' 
qu'il n'en reste, pour los relations ~péeiale:; outre Tcnnonde et la ville de Bruxelles 
même, que 281080 l t qu'uinsi, les recettes, pour ces relations spéciales, ne sont 

l "8 2°0 f 28·0~0 I A6 ~·72 t· . d ' que ue e o. c r. X:.w,uuou ce 1- ,:> • r., ce qm correspon 7 en moyenne. a 
un taux. de fr. 1-G(; par voyageur. 
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D'après cc que nous venons (le dire, la partie de cc Laux qui, à l'uvenir , revien­ 
drait ù l'lhat1 ne serait plus que de fr. 0-83; reste ù savoir ù quel nombre dl' 
voyageurs il fuudra l'appliquer. 

Pour cela, nous n'avons qu'ù rPmat't{ll!'I' que les coullleients <lu mouvement de 
Bruxelles pour 47 et 41 kilomètres sont, d'après la table n° 2, page 281 rcspec­ 
tivemeut de l ,4H5 à ,f ,65 l ; de numièrc q1u• le nouilrre de voyagcms entre 
Bruxelles et 'l'ennoude augmentera dans la proportion de -1,,U :5 à ·l ,65 l et 
deviendra ainsi 281080 X ::1~~ ou 52~366. Pour ce nombre de voyageurs, nhat 
percevra donc 321366 X fr. 0-85 ou 27 ,l 08 1'1·., tandis qu'il reçoit aujourd'hui, 
pour les voyageurs entre Tcnnonde cl Bruxelles , la somme indiquée plus haut 
de 461072 fr. Dès lors, la perte que l'État subira sur ces transports de voyageurs, 
montera ù 161572 - 27 1 ·108 ou ù -HJ ,464 fr. 

Naturellement 1 sur les bagages, l'lttat éprouvera une perte proportionuelle , 
montant à raison de G.26 p. 0/01 à ·11218 fr.; de sorte que la dépression totale 
tians les recettes des voyageurs et des La~.iges entre Termonde et Bruxelles, 
s'élèvera au chiffre de 20,682 fr. 

Quant aux. marchandises, leur transport, de Termoude ù Bruxelles et récipro­ 
quement, continuera tt se faire, tout comme aujourd'hui, par Malines; de manière 
qu'il n'y aura, de cc chef, aucune altération dans les recettes. 

Ainsi, en définitive 1 nous n'aurons ù tenir cornpte , pour les relations entre 
Bruxelles et Termonde, que d'une diminution totale de recettes de 201682 f'r., 
somme que nous retrancherons plus loin (page 128) des produits ù réaliser, du 
chef des relations qui font l'objet de la présente série. 
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UÉSlJMlt DE t,A 

ltl0&nemcnt8 de voyngcHl'8 que f'o11N1il•o11i 1!!1111• lci!!I llgnc8 clu Norcl, tic l'fü.t et de 
Tallée do la De1ull•c, 

ST,\.TIO.\:::-i: llÉl'ARTS ET I\ETOt.:HS. 

Départs d',ltl1; ci, d'npn's le § l.. . . • . . . . . . . • . • . 

Retours vers ltl.; ci, <le~ 11ua11lité, t\~ale, it celle, indiquées pottr les dépadb 

Soit, en totalité, po1u les 111ow;c111c111.~ d',111,, en départs et retours 

Il=========================- ------ 

Départs de Lesi.ines; ci, <l'après le § ~ . 

Betours vers id.; Cl • • • • •••• • 

Soit, en totalité, pour les mout ements de Let111i11e11, c11 départs et retours, 

Départs de Grammont; ci, d'api-es le§ ~- 

Hetours vers id.; ci ••....• 

,Soit, en totalité, pour les mou rements de <,:,•tfllUUOtof, en di>parls et retours 

Départs de Niuove; ci, d'après le § 4 

Retours Ycrs id.; ci . . , 

Soit, en totalité, pour les 111011ceme11ts de ~,,,.o.,e, en départs et retours ...• 

Départs des stations intcru1édlaires entre les précédentes; ri, <l'après le§:,. 

Retours vers hl.; ci ••••• 

Soit, en totalité, pour les mourenunüs destlites 11latlo1111 lttle1•111é1ll11i1•e11, e1i départs et retours. 

Les mouvements entre Termontle et Bruxolles , sont les seuls qui, pour les lignes dont il s'ag it , 
passent par Denderleeuw. Nous ne cumptons ici que les quantités de voyc1ge11rs qui circuleront duns 
les deux hypothèses, en départs et retours : ~a, 01r, d'après le§ 6, ci .•... , , , • . • , • , .. 

Quant aux v011age1ns-kilomèlres, nous ne les mentionnons <1ue pour nuimuiro, nous ré-erv ant d \·11 
inscrire. d,111s le tableau suiv ant , la valeur e11 recettes. pour chacune des deux h yporhèsos. 

,"Horn,1E1ns TOTAD., e11 départs et retours; pour les stations indiquee« ci-dessus ( non compris les quantités 
de .-oyageurs-kilomètre;, ci obtenir, <fans les dcu.c cas, entre Termondc cl Bru xeltesi, .... 
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DEUXIÈME SÉRIE. ~------ 
l'Ouest, en p1u1stmt par DENDERt,EElJW, les loeftlHés touchées pa1• la Ugnc de Ill 
tl'.1.tb il 'l'c1•111ondc. 

PAU LAI.IGNE DllŒCl'E l'llOJElih: l'.\ll LI1 :.\'ST !~;\IE ACT un r., AUG-'ll\NTATION OU l\lOUVEUENT1 
1:.T L\ (0'\11\Llt'li. \LL:\U.'.\Jl:. l' \Il sun .h 

DU SllllHCE A lllllJ\.ELl.ES, Ill,,> Lll,'/1,.~ CON!.CllÊ~\ t 'Il lh-D IJé l'l:.tÉf.VTIO'I DU SU,T.l,;)!E PROJJ:.IÈ, 

- 7:= .. - ... , ..... ____,r_ .. 
- ~ 

\OY\GE\,Q:, vo t \l,UII~ \O'l -\l,l:.lll,5-1.lLO)lbTJlE.!r. VO\\l.1:.\.11.:,. VtJl' \1.ot.US-.,_lL\l'lltilll.h 

a,752 '203,701 ~.6'20 124, 1.45 132 7 9, lS!56 

3,7l.i'2 203,701 3,020 124,145 132 79,lîoG 

7,50-4, 407,402 7,240 '.248,~90 '.264 lo9,ll'.2 

9,U2 ~0-1, 3~.n 4,800 2;H, 309 4,~42 73,01'2 

9, U'.2 ao.i,a21 11,800 231, ,30!) 4,;l/12 n,012 - 
18,284 608,642 9,600 -4132,618 8,084 140,024 

16,103 :S04, 177 8,60tî '.280,491 7,498 ~83,686 

16, 103 56i, 177 8,60:i 280,491 7,498 2Bi,686 

~2.206 l, 1:28, ~54 l7,2IO 560,982 14,990 
1 

~67,i\72 

18,-445 642.~04 9,767 296,415 8,6'ï8 3/45,789 

rn, . .uo 642,204 9,76ï 206.Ha 8,678 ~45,789 
- 

36,890 l, '284 ,-408 19,l:i~t 592,8J0 17,356 691,1578 

- 
13,803 48~,560 7,J76 '.240,408 6,427 ~H3, 1~2 

13,803 ' 483,l>60 7 ►!l76 '240,408 6,427 ~43.152 

"1.7,606 967,120 14,752 -480,816 l':2,804 -4GG, ;;04 

a2,~66 Pour mémoire, 28,080 Pour mémoire. -4,286 Pout mémoire. 

IM,806 4,395,926 96,416 2,345,5~6 58,H0 s.oso, ;J~O 
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RECETTES DE 

que produiront, sur les ligues du Nord, do l'Est ei de l'Ooe8t, 

1° lJANS L'HYl'OTIIÈSE DE I.'JhAlll.lSSEMENT DE LA I.IGNE DIRECTE l)E BRUXELLES A 

WETTEREN ET DE LA CONTlNUITÉ DU SERVICE ENTllE LES STATIONS DE IHlUXELLES. 

( Les éehanges entre les corn 01; de la Cornpugmc concessionnaire cl ceux (le l'Ù11t s'effectuant ù OENDEHl.EEUW .) 

STATIONS ~UUBRt l\ECETTt,;S RECETTES UliCE'ITlS PIIOllUlîS l\ECUTES 
DE LA LIGN:E CONCÉDEE 

des ~oyagl.'ur:., des L.tg,1ge::o , tfe.!> marehandesc, , e.xtr-nord1n.:i:1rrs 
totales ne tic calculées cek ulées CL 

1.\ l"ALl.fE DE LA DENDRh, voya9tur1-k1lomt!lte.$ 
calculées 

impre\u:), à nu~un de â raison de PAk ST.t.TIO,, 
mises en communication à raison de fr o.o:; o.w p .,. 47 IO p. •/o esumës à 3 p. o/u pour pou, avee les lignes par tics recettes des des rceeues ùc:, de 

OU NORD,DB L'IST ET D! L'OUEST. ùépurts et retours vo!1a9 -lolomdCri:: voyogcurs \Oyogcurs la turaljtè départs et retours 

Voyogcurs-k,lom. Fr F, }'r. F, h. 

Ath •• . . 407,-40:2 20,t70 1,275 9,594 937 ;,:2, 17G 

Lessines. . .. 608,642 30,432 1,905 14,Jô3 1,400 48,070 

Grammont .. 1, l28,M4 !S6, -H8 3,532 26,573 2,596 1 89,119 

Ninove . . . . . 1,284,408 64,220 4,020 30,248 '2,mu 101,442 

Stations intermédiaires ~W7, 120 48,356 :1,027 '22,776 2,'225 76,;184 

4,i9!J, 926 219,796 13,759 [03,5:24 10,112 ~47, 191 

Termonde (') ..... I Po11r111é111oire. 27. 108 1,697 » " 28,801) 
(comme station ùe I• ligne de la 

Dendre) 

ÎOT.l.llX, , • , ••• , • , •• 1 '.246,904 1 15,45(; 1 103,524 1 10,112 1 375,996 

(') Voir, pour les mouvements et recettes de cette station, les détails donnés au § 6, page 122. 
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TOUTE l\ATURE 

le8 loea1Hé8 to11cbéc8 par la U311c do la Dendre, tl'.1.th i, Tt,rmoode. 

2° DANS 1.'HYPOTlll!.Sfo: DU SYSTÈ\IE ,\CTUEI, AUG~rn•n-f DES LIGNES CONCÉDhE& 

EN f8{:,. 

(Les cchanges entre les couvors del" Compagnie co11ccss10111i.111c et ceux de l'Etat s'effectuant :i. 'l'EIUUO:N'DE) 

STATIONS NO)lllU. lltrtTTES ,u.cuns RlCETfES PRODUJJS IUCIIT1~S 
ZIE I.A LIGNE CONCEDEE 

tic) VOJdf;CU rs , dt, b 1c:at,e:,., <les murchandrses c,truotlhon1res totales 
DL 

de c ,kulée) t..1.l«.ult.'c.:, et calculées 
LA V\UEl OF. L\ DE~Dl<E, t oya9eur1-lnfomr:trt1 à r-uson de à rarson de 111\prt.\US, l'AII ST l TlON , 

rmses en ecmmuonuncn à u,son de Cr O O.> 
û lt> p o/11 i7 lO p •/u estuués 6. 3 p "/~ pour pour 

aree r~ ligues pnr JL:, n ccm.s db des recettes ÙLS de 
D11 ,0110, DEL 'EST ET ni 1 'ouss r ,Uparb cl retours voyag •lulomdtre voyooettr:, vuyUl(CUr~ ln tot.1.h1~ dCparH,-tl rrtours 

\ ojngeurs-krlom 1 fr 1 h Fr Fr h 

Ath . . . • • • . . • . 1 248, '290 1'2,4l5 777 l:i,847 571 19,610 

Lessines •••.•... 1 462,618 :23,l31 1,448 10,895 l ,064 as.saa 

Grammont ......• 1 560,982 2.8,049 l,756 13,:Hl 1,290 44,306 

Ninove •....... 1 59.2,8M 29,641 l ,856 lü,061 1,364 46,822 

Stations intermédiaires 1 480,816 24,041 I ,;m:; Il ,323 1,106 37,975 

2,345,5t6 Il7 ,'-77 ï ,3'+2 l:>5,237 5,395 I8a ,21Sl 

Termonde. . . . • . . 1 Pour mémoire. 46,a72 1,915 • li -49,487 
( comme station de r, ligne de la 

Dendre ) 

1 1 
163,8491 10,257 ToTAtx. •••••••...• l5t, ''237 1 5,395 1 2M,738 
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TABLEAlJ CO:MPARA'flF 

des mouvements de 1,oyayeurs et des recettes de toute nature. que produiront , 
suï: les lignes du J) 01·d) de l'Est et de l'Ouest) les locaùié« touchées par la 
ligne de la vallée de la Dendre, d' .,,J th à Termonde , 

'1° Dans l'hn,otbèsc cle l'établlssemeot clc la ligue tllrecte de n1•u~cllcs 
11 Wetteren et de b• coutioulté clu scr1'1cc entre les $1intJons de 
H1•11.i:ellC8; et 

!!0 Dans l'hypothèse d11 système actuel, augU1coté de~ ligues c:011cétlécs 
eu 1s,u. 

STATIONS 

DE LA LIC.."IE lit LA I ALLth 

llE 1..4. llEND!I.E, 

uuscs vu eommuu renncu 

!'Ill 1 \ ULH. 011\H Il !l'\I\ 1.1 S\~IEII~ \fllll 
dl Uu1,tllt.~ ..i. \\ dlL1t.11, 

Lt ln runtrmnu, 1\11 ~ ••• 1,11.L 
ù HL11,dl1, 

(Lr:s ir, /1u11!lé' .s t/Jéduu11l o 
lk11duler1w. ) ------~ 

""umùrc 

aU~IULllh. 

tk:i liô:fl(:::. 1..uut,t.1h.v:. Ut lb 1j, 

(Lr:t t:tlWll!J"J J t//1!c.l1urnt ~, 
i O 1/HJ,U{~ ) -·­ .'.\oml,n 

O.l'CC le, hgnc~ 1 de ,o)U~tur~ ldt. touli..ntthHll 1lt. vuj agc urs !tic touh.n...tlure 
11our peur pour pou, 

DU Z\Ont>, UF L11~::,T t.T oe t'"Ot'EST dep irts et 1.lc11,trl:, et tlt.plfh d 1lérarb t.t 
nh>lll:> lt.[UUt:> rdoUr!t 

\L~111 ~I \I 10'1 t ut \LL 
11:,ulluut 

ile l t~èlUL1un du )V:,lllllt. 

l:.11 

nombre 

<le 
reccues 
,1, 

\ t)} ll,t.UC5 

Ath .......•............... 1 7 ,:lO{ 

Lessuies .•...•..•......•... 1 18,281 

Grammont •••...•.....•.•...• 1 32. 20ti 

Ninove ..••••••...•..••.•.... , 3ü,b()0 

Station, inter mcdmu es. . . . . . . . 21. (iQ(i 

ToTH'\ .••••.••..••• 

F, 
3~, l7ü 

48,070 

8(1. 11!) 

101,Ht 

7ü,3~i 

\ 0) .1.!JCUr~ 

7,210 

s.eoo 
17,2!0 

Fr 
ru.utu 

-;ï/,!JTi 

l;,l2,4!JO :V.7,ll)I 

'fcr111011ùc ••.•••••••.••.••••• 
l comme station de la hgne de ln Dendee ) 

t-----1----1---- 
:i't.:mu 

'SJ"i,9!)6 
(«) 

28,0SO 

l8t>,2::..1 

49,487 

s.csr 
l{,096 

fi 
li,::..66 

;,{,ü20 

161.!V.4.) 

{1h•umutrn1t) 
4,286 1 -2O,ü~2 

!Jü,4lü 1 234,738 Sï,.UO Hl 2·,g 

Ce dernier tableau résume, comme suit, tous les calculs de la deuxième série. 

!\O~IBRC RCCI r res 
de ,k 

\ 01.\GEtRS. TOlTE ~\1LRb 

h 
Par le s:,, stèrne actuel et les ligne, concedees en U.¼!:> •••......•..••..•••.• Vti,116 234,7:>8 

Par le S} stèrnc projete ........•.•......•.. , . . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . • . . . 1;;{.S-,6 JÏ:),!J!)(j 

Augmentation à obtenu- p::u l'exécutmn du S}Slt:mc projeté ..•..•.•.. '18,.«0 Hl,2',8 

(n) Ln morne de celle recette, soit une somme de i~,!l!l8 fr., 'l percevra p.,r l'Erat. ll,in, le Lureau dnlil• 
:i Denderleeuw, heu de croisement 011 d'.:changc entre fc, lo11101s drvers 
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lH011vc1nc■1t8 de l'Onc~t ,·c••~ le !Uldl, 1•a1• .llost, Dc1ulcrlcc111v et .t.U1. 

La distance de Dcynze ù A.th étant de 90 kilomètres par Tournay PL de !J 1 p,tr 
Alost, les transports dt' cette localité et, par conséquent, de toutes celles de la ligue 
lie Dcyuzo i\ Mouscron, s'cfleetuoront par la route de Tournay à Jurbise ., d'au ta lit 
plus qur le pareours enlier sera alors desservi pal' les convois de l'État. 

1\Iais , pour Garni et la ligne d'Ostende, il n'en sera pas de même. En elfet , la 
distance de Gand à Ath n'étant que <le 73 kilomètres, tandis qu'elle est de l 07 kilo­ 
mètres par Tournay, il est évident que les voyageurs de ladite ligne d'Ostende ù 
Cand ( et ù Tcnnoudc ), en destination de la ligne de l\Ions ù Quiévrain et dt•",('-, 
aboutissants, suivront la direction de la vallée de la Dendre. 

Ces mouvements seront, cependant, quant au nombre même de voyngeurs . 
indépendants de la route projetée de Bruxelles ù ,v cttercn , puisque. dans le ea:::­ 
do non-cxécuriou de cette route, la Compagnie de la Dendre devrait construire la 
section d'Alost à \Yetteren; seulement , dans cette dernière hypothèse, l'État ne· 
percevrait rien du chef du parcours de la ligne de \V ottercn ù Denderleeuw, qui 
a 20 kilomètres <l'étend ne. 

Ainsi , pour citer un cxemple , chaque voyageur de Gand pour Mons , pal' la 
Dendre, changeant de convoi à Denderleeuw, dans le cas de la construction de la 
ligne proposée, paierait alors tl l'État, pour la distance totale de Gand à Denderleeuw 1 

qui est de :51- kilomètres; tandis, au contraire, que si la section de "' cttcren it la 
Dendre appartient ù la Compagnie concessionnaire, l'État ne percevra. entre Gaml 
et Denderleeuw, que le prix du trajet de Gand ù Wetteren, soit de 11. kilornètrc-, 
seulement. 

Nous ne parlons, du reste, ici que des voyageurs et de leurs bagages; quant aux 
marchandises) on suppose que les transports s'en feront uniquement par les lignes 
exploitées, sur toute leur étendue, par l'État. 

Dès lors nous n'aurons, pour déterminer, de cc chef , les recettes nouvelles ù 
porter m compte à la ligne projetée, qu'à rechercher quel sera le nombre dt• 
voyageurs qui transiteront entre l'Ouest c,vcttcren ù Ostende) et le Midi (~Ion:-, 
ù Quiévrain) par 1a Yallée de la Dendre. 
Pour cela, il nous suffira de prendre comme base, les mouvements de, 1.1yagl'lln, 

t{UC nous avons calculés, pag. 96, pour les relations d'Alost avec les stations de lu 
ligne de l\lons à Quiévrain, en modifiant ces mouvements, tant en raison des popu­ 
lations qu'en raison des coefllcicnts de mouvement 1 pour les distances respectives. 
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§ 1 u·. - Uourrmcnls de HJagcurs de Gi\i\D, 
t.-nnsltnnt , 1uu• ht vttllée «le ln Dc11d1•c , vc1•s le i11ltll. 

(Le 1,1ppo1 t dt l.1 populuhon de G,111tl u celle d'Aloxt , LSl ~uppo,L dl. t,& 11 lj) 

SIAIIO:\b 

DE DESTINATION. 

,rOUII lll ,r;, 
tuh..uhs 

i'Olll \LO">C 

Hl~ 

1(.., stuuuus 
Cl lOUlrt. 

1'fOllb , • , • 1 4,:198 

Jenunnpes . :199 

St-Gl11sl,11n lîl9 

Boussu oi 

Thulm 82 

Qu1éu .un , Yaleu­ 
ciennes et ligue!> 
diverses c ouce­ 
dees t, t .1 t oncedcr 
dans le Hainaut " 

DISIA~Ct I CtlLHlrtf,t ,011Ul\L PllÉ>Ullt 
7 

llE>lJIJ hS STAflOI\~ LU '1 0 UV f li LN J de 1 
lt<;'YO'iHlllt-.1 Ill\ \Ulll\!> 111\1 \~f Db c wu, 

polit 1 ,., 

' 
1 

' I di:,t uu c , llL.l lt.tlH.:-. puiu d1,H. une 

li.OST Gl'\ll. ll LOlllll.. L>l~.)1.._llO\"- \Jt D!.">ll'\\llU"i 

lvrlomét lvrluuu t 

7J 101 l 2.15IU.771'1,9i18x}1x~~~=9,~Jd 

75 1 l03 1 2 . 15 1 0 . 77 1 ·•oo '" ':.22.- u,rn ù X IJ X .!IJ- 

8.2 1 11 o 1 2. on I o. 11 1 P. 19 Sh O "1 - I O •• ,. 
.J X 1:, X lll'J- , <>4 

84 1 112 12.041 0.71 1 !lZ 68 o 7! wo Xi:;Xfol= 

88 1 116 1 '2.M 1 0.71 1 l3•) X ~B O"l IGï •• 1-> X _::u,= 
- 

l l, 1170 

Il 1 1 li 1 Il 1 es tune ,\ 40 ° /0 4,!588 

Nom ln c total <le , oyagcm ~ pom Ios <lt p,H b de Giuul . 

l<l id, z ctour s vers id. 

tu, 0 SB 

I 6, 0J8 

Srnt en totalite, pou, depatts et retours, . . • • • • • • • • • . 32, 1 rn 

RECETTES. 

Par le S} sterne projete, . • 1 :12, 116 

Par le système actuel, aug- 
menté des lignes conce- 
d,·e, en 18 i5. • • . . . 1 ;;2, 116 

AuG!lt,r.1.no1 en laveur du 
6ptemc p111Jete 

Kilumëtres 1 \ O} -krloui 

34 

14 

0 

l,091,9U-I 154,597 

-4/49,6241 22,481 

uu,:uo1 &2,116 

i,418 j !:iB,O15 

1 ,407 1 23,888 
' 1 , 1 1 1 

2,01 l 34,1'..27 
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§ 2. - illou, emenls de \'OJ ag(•11r11 de HUU(iES, 
h•no~Uant, pnr la vallée tic In Dcmh•c, ,c1•s h~ 11UtU. 

[Le 1,1ppo1 t de lu poputuuon lie U1 uge, ,, ct.llo d'Alost est ,uppo~c Wu 1;,} 

l'IOl \f\ll,.\fS IIISI ,\ "'Cl,, (OUll(l~IH ~UJIIIIU l'IIFSIJ)lt 
!:il ATlOi\S l ilL ulc- OE'>Oln.s ~1 \ [10\~ DU MOU\t\1Li\1 114.! 

rot.Ji. \lUH lH.'I \IJ\U,llt\~1 ,,r, ---- - pout h s ,o\ \Lblll> 1 llll 1\1 lll UllUb\, 

DE DESTlNATION. 1 le.., stuuun-, 
\ c.lt:i.lUIILtS lt,!tl)C"Lll'tl~ 

pour d1A:1.t1uc- 
ll ronu c \llbf llUUGl:.S ll-LOllllL 

DE\ ', 1 \.L l0"-1:, lH- DlS u-e .\ 11D, 

1 1 
1 h.ilom,11 1 h.1lo1n~t : 
,1um 1i,;mo 7;• l.ltl 1 •1 1510''311. ''98 ~ ~-1 800 .. !l f. ..••• ad 4)0, X1aX!l.) - , 

Jeunnapo-, . 

1 

i,991 7S 

1 
ue 12.rn \ o.~i 1 

~99 ,11 IJJl - 163 Xï:,XIT:;-- 

St Gh1~l.11u. !îl9 82 155 2.00 o.an u 19 su O ,IO HIO ., Xï.,XT<ilï= 

Boussu. 1 93 I 84 1 157 1 '.2.04 1 0.ô0 1 03 ,,n 01U ;36 • X~X!ijî=.. 

'l hulm, 
1 

821 88 
1 

101 1 2 . 04 1 o . :~o 1 .o n JO 32 82 X~ X Fu:. = 
Qurevram , \,1kn- 

cieuues et l1g11c::, 1 1 1 1 1 1 '.2, 230 
dn Cl ~e, . LOllf'C- 
deeset a coucéder 
dans le H,1111,mt . 1 " 1 )) 1 " 1 " 1 " 1 Estime ,\ 40 p. 0/o 892 

Nurnbr e total de, oyageurs pom les departs de Br11ges. 

Ill. rd. retours \C1s ld. a, 122 

So1loi tota/111•,pour deports el retours .•..•.•••...•• 6,244 

RECETTES. 

~ 
"' :, ;;;: ~ 
_, n ~ .• ~ ~ 
"' " Q,. ~-;; 

'- ~ ~ 
~ 0 !:" " ~ "­ c:i ,u -<"J 
:;:t -:::: ";:J 
0 

"- 

K1lo111clm I hy -kdom I f-, 1 Fr l Fr P.u· le sy stème proJcte ..• 1 6,'2441 79 403,276 24,664 I , 5.44 26, 208 

Par Je systeme actuel, aug- 
mente des ligne::, conce- 

1 ias,i961 18,4201 Il dées en 184;, ...... 1 6,2441 1,9 1, rni 1 19,tsn 

'1 AcGillEIHATION en faveur du 
systeme projetc. , , • • 1 0 1 1 124 ,8801 6,244 1 ;\91 I 6,6:3:i 
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§ 3. - ~lourcm('nts de yoyagcurs tl'OS'fENDE, 
h•am,ltunt, pnr la ,nlléc tle ln Dcntll•c, Te1•s le ltlldl. 

(On ,upposc h pupullhon d'ü,'ui(k cg,1lt.. ,L celle d'Alost ) 

"'"' '"" " '"" "" 1 ''"" """ l\ùllORL PRÈSUI~ 

S1'1\'l!ONS f cillLulé-) v• ~1J111 1.i ~TA.TIO"\) o u \J ou v i- \l H 1\ T J,, 
rulb. .lLO)T ~ Ut.~ \0\.\1..1:.LH::., \0\ \(1lUt"" l \ll1A\ l U

1
0\lt•.,u& 

Dl: DESTINATION, '°" 1 peur lu l our 1..hu1,. une 1 ILS stenous 11. , drstuuccs rL!tpCch1ics 

(..1 contre lLO:':loT O!>tl'\Ul:. C'l""-OlllH 
Dl.S ~1 \.l w,:, DJ:.. Dl~fl~"-1 lO~ 

.h.1l0111 

1 
h.1fom 

Mom 1 4,ô98 1 73 168 1 2.U5 1 0.26 4,:W8 o •u 5~2 X --.-:,= 
Jemmapes . 

1 
ô90 1 7::i 

1 
170 

1

2.rn l o.26 :.1!)9 o _u 
48 X IT..; = 

St Glml:uu. 519 82 177 2.09 0.22 519 u ...! J;j X !\J'J = 
Boussu 1 93 1 84 1 179 1 2 ,04 1 0 .22 1 03 0 !.? ID X ?ü1= 

Thulin. 82 88 18~ ~.04 0.22 8'2 0 1.!. 9 X -= 'Us 

Qurevr :1111 , Yalen- 
cieuues et ligues 6;j4 
diverses COllCC- 
dees et a concéder 
clans le Hainaut, 1 " 1 ll 1 ll 1 n 1 " 1 Estrme ,\ 40 p. 0/0 262 

Ivombr e total de lO) agmirs pour Ies departs d'Ostende 

Id. 1d. retours Ill. 

916 

916 

Soit, en totalué, pow depaits et ietma s ••••.•.••.••• l ,83'2 

UECETTE§. 

Par le systc me projeté ••• 

Par le svsteme actuel. aug: 
mente <lv, Ii:;nes couce­ 
dees en 184..> .••.• 

,\, GllE'iT \TJO'i en faveur <lu 
S}Stemc prOJCle ..• 

1,8:\2 

1,8~2 

h.rlom 

IOI 

81 

, 0)1c kalom 

IBJ,o:n 9,252 

7,.\20 

h 

579 

46-i 

l:r 

s.aat 

7,884 

0 iü,640 1,832 1,947 

54 
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§ 4. - Alouvrmcnls de voyngcurs de \VE1"fEREN, 
t1•nnsltnut, 1mr ln vallt,'e tic ln Dendre, vcr8 le Mltll. 

nu lf e 
(L.1 populauon r uiuüi: de \Vcttc1c11 evt de 2 ·19, mais cil comprenant Mcllc daus le~ muuv crueuts d11)1d11•, 

on po1111 o con-ul, I t'l l.i pop11l11t1011 i uluuo de \Vcllc1c11 tomme etant ile ;:; 1111lle li.1l,1t,111h 1 ,oit ,1111,1 ~ Il, 1, 
populo lion d'Alost.) 

,10U\ t,n i'\T~ DISl"ANC 1s COl!FftCIENT NOJILllh l'llÉ'>Ul!f 
STATIONS 1 uih.ull!::i. DlSDITI!~ ~T\l'IU"S u u ,1ou,•11H\T tic 

rcva \LO!)T Dl!.'> \OU.l.El<IU 
vers -~ pour IL.-, VOY\GhUll> PAI\T \:\ r Uf \H lit Ill·., 

DE DESTINATION. 1 le, ,1 ,11011, 1 A ' cl1st.Ulll:, rl.'•J>Lt.tlHS 
polir dl 1Lun1.. 

1..1 1..ontrc cr-conrrc Ué.', ',l\llf>"<~ Ol:.l>P,r1l'!\1lù'I 
\LOST VI LTTtRt•1 

l I , , , h.1lt.>nh.î h.ilomLt 

!Hon~ .. . . 1 4,308 ' n 87 1 '2. rn 1 2.0~ 14,398 X 0.2 X ~'~'.=Bllo 
Jcmmapes . 1 :rno j 7'S 

1 
89 12. la 12 .041 

''99 Ü2 .!Il,_ 76 " X X .!lJ- 

St-Gh1sla111, •••• tîl9 82 96 2.09 O.U2 n v> 41 519 X 0.2 X -!O'J= 

Boussu. 1 oi 1 8-l 1 98 1 '.lL04 1 0.82 1 9'' OS> 1
~- 7 "X ·- X ..!.IJl- 

Thulm. 1 82 1 88 1 10:2 1 '2 .04 1 0.ï7 1 8-l O '> u ;; - (3 ..., X •""' X .!01 - 

Quiévrain , \ alcn - 1 
1 1 l 1 l -- 

1 

ciennes et hgues 965 
diverse-, , couce- 
dées et àconccder 
dans le Hamaut • [ " 1 li 1 ,. 1 )t 1 ,, 1 Estimé u 40 p. 0/0 38G 

Ncmln e total èc vopgeur~ poul" les départs de Wetteren 1 , J:3 l 

Id. id. retours id. 

Soit, e11 total,te,pour depwts et retours •••• 2, zoa 

11~!!!!!!!!!!'!!!!!!!!!!!"""""!!!!!!!!!!'"""""""""""~-!l!e!'e!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!'=-===!!!!!!!!!!'!!!!!!!!!!'!!!!!!!!!!'"""""""""'"""""""""""!!!!!!!!!!'!l!!!!!!!!- 

I RECETTES. I 

P,1r le systeme p1 oj etc .•• 

Par le systeme actuel aUG· 
mente des lignes conce­ 
dées en rni;;. . .• 

AuGnE11u110, en f,neur du 
système projete .•• 

n 

' 0~ "-~ 0 r. ,q ; 
"' . . -:, -:, . 

i ~ Ê 
~ a: .., 

2,702 

2,702 

0 

0 

\ oy -kzlom 

54,040 

0 

Fr, 

2,702 

0 

o'i ,OIO '2,702 

Fr 

169 

0 

'.2, ll7 l 

0 

16!) '.2,871 



S ~;. -11ouvcments tic voyageurs de LANDEG IIE\I, AELTRE et ULOEllENDAELE, 
tra11sUaut, 1•ar la -wallée de la Demlrc, -vers le !tlltU. 

( 1 l population i edurte tic d1t1t1111c ile u', 1101, sl11t1011, est, rcspecnvcmout, de O Û>, 2 7i et l üti, et I,:, 
di-.tnuccs jusqu'u C.uuù, de 14, 2'> et 33 k1l01ml11~ I,u popul,1tio11 totale 1uh111L ,u,l doue de !i ()':i et l t 
drstaucc moyenne, ,1 1•a1 tu de Guuù, de Ob, X 11 + J ï\ X 11 + 1 hb X JJ 2:5 krlorncti es On ,uppow, dt, lorv, 

JO' 
•J11t' les n ors stutions H'p1tw11ltnt, ensemble , 1t,, ! rle lu popul.J11ou d',\lo,t, et sont 11•u111c, cil un point suu« 

11 2::i kilomètres m1 ,Ida <le G,1rnl ou II j!) k1locm tic, tu dd., dt IJcudu 11 e111v ) 

'\IOU\1\U\l'l Oli,Hl\Ct lOl,.HJCJtl\l ~Olllll\l l'l,is,Ullt 

STATIONS 1 Liludv1 ULSUlîh!> !, l \ nuxs e u ,1uu,1:.u1:.,T d, 
nnu .t.Lon· UL~ 'fUl\Lk.LR~ H>l l(Jl:.Ult'l l vn r vv r l}(~L\,OI.GJll~l 

Hr:s ~ 1•0<111,, i\lLTIU·. hr IILOL\llà\0\1-.LL, 
l>E DE&TlNATIOl'l. 1 IL:,. ,;;tul!Olb \ JU d!:i.tlllt.b Ll"'pU •. tu es IIU r r t.fa wuut, 

U LOllltL \L0-,1 ln u llllU)lO (.1-LOHtrc. Dl."> .lJ.1\llU'\:, l.U:. l.)l.'J,L( ••• \rto1' llll tqrn, - 
J...ilum 

1 
h.dum 

l\lon:. •••• 1 4,::98 1 7J 12612.Il> 10.6o 14,300 X~ X~~~= 443 

Jemmnpes . 

1 
;\O!) 1 ïJ 

1 

1281 '2..1!, 1 0.65 l ;190 l O li.j, -40 X :i X TG= 

St-Gluslt1in. :HO 8:& 135 2 .oo O .65 !>19 l 1)l1l M x:iXIifü= 

Boussu 1 !)~ 1 IH 1 l~H 1 2.04 1 0.61> 1 9, 1 1) 1,, 10 ,, X - X - = 
S - Ut 

Thulin ••••• • 1 8:1 1 38 1 141 1 2 .04 1 0 .aa 1 o~ 1 0 Il 4 --'XJX.Tü,= 

Quiev 1 am , V.den- 1 
1 1 1 j j 

~, 
cien nes cl l1gnc!> 5:î l 
diverse-, concc- 
dées cl .i concedcr 
dans le llrunaut , 1 " 1 n 1 Il 1 ~ 1 u 1 Estimé ,\ 40 p. 0/0 2'20 

--- 

Nomb1 e total de , O} ageiu s pour les departs de Lnudeght"nt, Ac Ure et 
Bloemendaclc . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 77 l 

Id. lClOUJ S Id. 7ïl 

Soit, en totalue, pom dcpart« et retours •••.• 

REC:ET'fES. 

:!:~: ~:.. 

i!Hl 

!füt 
!-.dom I' O) ,g ~dom 1 Fr 

Par le système projeté, • • 1 1, 5421 59 90,9ï8 4,!5'c9 

Par le système actuel, aug- 
mente cles lignes conce- 
dées en 1845 .••.•. ~ 39 1 60 • 1 ~8 1 ~. 007 

1 -- 
AuGi11E~Tu10~ en fil\ eur du 

système projete, ~ . • . 1 0 1 130,810 1 I, !>42 

Fr 

28:S 

188 

rr 
4 ,8:.)4 

&, l9J 

Oï 1,6:ID 
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'l'ADLEt\lJ C01'1PAllA.TIF 

ile8 recette» de VO!JllljCltl'S et de bagages, pour les iuouoements entre l'011esl (.!f 
le 111 iu, transüant p<u· la Dendre, 

1 ° D:u1s l'i•, 1totfaè~e tic l'éfabllssclllcnt, 11,u· I' Éltfl, d'une ligue tic Druxclle!t 
li WcUc1•c11 ( les 1\clmnrres entre les co111 ois de l'État et ceux du 1,l Coinpagu ie do l.1 
Dendre, s'cflcctu.uu ù Denderleeuw}; 

2° Dans l'laypothèsc «111 système actuel, .1mgu1coté ,lc8 Ugncs concé,léc,t 
en 18'15 {les échanges prémeutiounés s'elfcctuaut nlors ù la statwn de Wetteren). 

STATIONS 

DE LA LIGNE DE L'0l11.:ST 

en tOUHHUOII.QhOli, 

PAR L\ \,ULtF DE (,\ UE'IORF, 

a s cc fa l1~nc 

rAR LE s,~1f.11E rnuJlTEll'A.R LE s,s1t·u ACTUEL,I AUG~Bl'tTAT10:, rorALI! 
d'une J,..;ue 

Lll JU'l.l 'U11LUiS \ '\\ bTT\Ut"(, 

e pparten ml J. l1LIJ.t -----·----- 
:\oruluc Itecems 

dl! \O}Ui,CUf'> I"('~ \0) l;5l.Uh 
<l pour 

dq1irb lt 
retours 

de-, 0,10.t~u. 
11uut dcparts u 

retours 

auguu .. l\h, 

1 
ùc 1'1•11.t.utlnn J.u "J~t~1u~ 

dc s Lgucs cuncédccs eu lb,j 1•r0Jtlc -- -------·---- 
:\ombre 

(h p~1rb et 
retours 

l\uctk-s 

de'> b.i~t\J;t -;, 
puur départs ct 

tn 
nombre Ln 

\·o}a~t.~or~ 
G,rnd .•...•....•.......•... 1 3:.?, l lü 

füugcs •.•................... 1 6, 21{ 

Ostende • 1 1,832 

,v cucrerr.. . . . . • . • . . . . . . . . . . . 2, 702 

I,andcghcm, Aclu c et Dloemcn-1 1,;H2 
dacle. 

TOT\U\ ••.••• 

1- r. 
t.8,0t:i 

21., ,208 

9,831 

2,871 

Yoj ngeurs 
::it, IHi 

6,2B 

1,8.1.2 

2,70'2 

f --,9 ,J . 

h. 
2:3~888 

19,:)7;; 

7,88,{ 

0 

5, l!JJ 

0 

u 
0 

0 

0 

l,!'47 

2,871 

1,!i;'}9 

H,436 10l ,7j9 
(al 

.{7.219 

Cc dernier tableau résume, comme suit, tous les calculs de la présente série. 

l\OJIDI\E ll~C~TTES 
des 

de \()\.\GEL u s 
1"01,\l,i.tm~ t.t 8\W\l,lS 

tr. 
Par le SJ stème actuel et les lignes concédccs en 184:ï ..................... ,H,.t:ï6 tH,!'.t,f-0 

Par lc sy ,tèmc ptojcté •..........••..••.•••••••.•..•.•. , •••••..•••. , •. .U,.tJ(i 101,1:io 

! Augmcn!,1t1on :1 ohtemr par suite de l'c\ëcut,on par I'Ltat du système projeté, 0 47,21!> 

(a) La mortié de cette recette, soit une somme de :x>,87) fr. se percevra, par l'Etot, dans le bureau établi au 
point de croisement ou d'cchunge, à Denderleeuw. 



QUATHLÈME Sl~HfE. 

RELATIONS ENTRE LES LIGNES 

DE L'OUEST ET DU ~11D1, 

PAR 

DENDERLEEUW ET BRUXELLES. 

OBSER.VilTIO:NS. 

Les lignes, <les relations desquelles il s'agit, sont l O pour l'Ot1est, celles <le Termonde à 
Ostende, de Gand à Deynze et de Deyme à Furnes par Thielt et Dixmude; '2° pour le Midi, 
celles de Bruxelles ù Braine, Charleroy et Namur, ainsi qui celle <le I'Entre-Sambre-et-êleuse. 
011 considère que les transports de Yoyageurs entre ces lignes se feront, ou bien par 

Bruxelles, en supposant l'établissement de la ligne directe de la capitale vers l'Ouest et fa 
continuité du service entre les stations du Nord el du I\lidi; ou bien, en cas contraire, par les 
lignes de la Dendre, d'//tl1 à Jurbise et de Jurbise à Braine, 

La voie de jonction entre les stations de Bruxelles est comptée pour nue longueur de 
5 -;: kilomètres. 

Les mouvements sont calculés d'une manière analogue à celle dont il a été fait usage pour 
les appréciations consignées dans la troisième série, en prenant, comme buse, les mouvements 
de voyageurs d'Alost, déterminés page 94. 



( 138 ) 

S 1 cr. - llou\'cmcnls de YOJagtm·s de TERMONDE sur les 

1° DANS L'HYPOTHÈSE HE 1:Ih·A1.1USSE!UE!ST u'uxn LIGNE DIIlECTE ])E llRUXEI.I.ES A 

WETTEI\EN ET DEL.\ C:ONTI'.'HIIT~ DU SEllVICE ENTllE LES STATIONS DE DllUXEI.U:S. 

STATIONS 

DE DESTINATION, 

D1\1 A~CE 

:, 
Alost 

COlfFICIKftT 

Alost 

IIOMDRE l'RÉ~U!IÉ 

de ,oyageur.:;,. 

PARTANT DE n.llltOND~ 

pour chacune 

, des stations de destmauon ( ') 
'fcrmont.lc 

Hal. 

Tubisc 

Braine 

Êeaussincs 

l\fanuge. 

Luttre 

Gosselies 

l\lurchicnncs 

Char-leroy. 

Châtelineau. 

Tumine .•••• 

Namur • 

Ligne de l'Entre-Sam­ 
bre et-l'lleuse et au­ 
tres, concédées ou 
ù concéder •• 

Kilomc, l K,lom~l 1 1 1 . . ,•oya; 1 J;.110111.!t 

49;S 1 -W 61 6.57 ~.rn 49ax0.üx~·~;=14:2 4~ 

l '29 

84 

220 

H2 

166 

54 

606 

Il 

6J 

71 

79 

9•> ._, 

100 

106 

100 

1I6 

124 

146 

Il 

66 

77 12.421 2.15 1 392xO.ox;!~=~WO 

83 12.2812.091 84x0.6x~= 45 

O l 

112 

118 

1'21 

128 

1;36 

4.46 

'.2. rs 
1.72 

0.82 

0.71 

0.71 

O.'ïl 

0.6:S 

2.4'.2 

•)o<> 2.02 1 :l21 x0.6x:1:= 154 - J 

0. 71 1 .220 X 0.6 X~;:= 54 
0.71 l '24;.lx0.6x~-R=12.6 

0.71 

0.65 

O.Oa 

0.65 

op 
129x0.6 X~4~= 42 

6 1.f• 0 6 ° w - !15' ·WX • Xm-<J" 

0 65 166x0.6xrn= !li 

54x0.6x~~= i2 

isn I o.33 1 o.ao l 606x0.6x~:~=:l~I 

l.OBlS 

Il " " 
Estimé ù i de la 

quantité ci-dessus ....• •...•.. 

48 

lS9 

65 

37 

94 

100 

10~ 

LIO 

118 

6,106 

2,016 

12.,331 

2,925 

11,24.2 

4,608 

ll ,844 

8,!500 

i6,-46.2 

10,010 

~.ï16 

uo 1 -46,i.rn 
loG,250 

i1 ,'250 

i----------------~----------1-•t----l 
Totaux pour les départs •• 

Id. pour les retours •• 

Soit, en totalité, pour 'l'er•110111le, e1J départ» el retours, 

1,998 

1,998 

187,500 

187,n0O 

:175,000 

(
1
) On suppose que ln population de Termonde représente les~ ou les -/ode celle d' .Uost. 
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lignes cle llt·m.elles vers Braine , Charleroy, Namur, etc. 

2° DANS ÙIYPOTIIÈSE DU SYSTÈME ACTUEL, ( solution de continuité à Bruxelles 
y comprise) ET DE 1.'EXÉCUTION DES LIGNES CONCÉDÉES EN 1841). 

STATIONS 

DE llEllTINATIOl'f, 

fOfFFICIClH 
du mouvement de­ 

voyagcur-,, 
pour les tl1::.tnnu::, 

er-eourrc 

xouuus rnù,um. 

en c-o.s 

du service por Ath •t Jurbrse 

Hal •••• 

Tubise ••. 

Braine ••. 

Écaussines •. 

l\lmUJge ••• 

Luttre •• 

Gosselies • 

Marchiennes •• 

Charleroy ••• 

Châtelineau. 

Tamine. 

N,UllUI.". 

Ligne de l'Entre-Sam­ 
hre et-üleuse et au­ 
tres, concédées ou 
à concéder , • • • 

K,lom 

142 

209 

4:.S 

54 

1:26 

85 

354 

91 

6l 

66 

77 

01 

105 

11:2 

118 

121 

" Il 

Hilorn 

109 

104 

03 

99 

107 

l'.21 1 0. 71 I 0 .61> 

128 

134 

1117 

174 

2.15 

2.09 

2.02 

0.71 

0.7! 

0.6ti 

0.71 

o. 71 
1.72 

0.82 

0.71 

0,6:.i 

0.05 

O.Oa 

144 1 0.615 / O.:J3 

H52 1 o.es I 0.3t 

o.ao 

• • 

0.26 

142 X 

4:2 X 

209 

4lS X 

154 X 

0 65 
54 X ÜÏ1 = 49 

l'.26 X 

80 X 

i54 X 

01.l _ 
91 X~- 

o:u - :2 X oï;s- 

33( 

071 
aï:;= 
071 
!-U= 

1 72 
X :ÏT, - 

0 8.! 
2.09 ::::::r:: 

0 71 
202 = 

0 65 
07Ï = 
Q 65 
iTTi = 
0 65 oi,:; = 

026 _ 
X O.ÎO - 

\ oyng I Kdom I Voy -k,lom 

32 

l '2 

167 

18 

us 
78 

3o4 

46 

16 

'287 

l ,'2'28 

Estimé à i de la 
11 1quantité ci-dessus 246 

43 

i}8 

27 

as 
-41 

5a 

6~ 

68 

71 

78 

80 

108 

)1 

i.are 

li, 509 

594 

2,214 

2,69:i 

7,130 

5,M4 

21S,134 

~,088 

1,376 

ô0,996 

85,372 

17,074 

Totaux pour les départs. . • . ••• ~ • • 

Id. pour les retours. • . , • • . • • • • • 

Soit, e11 totalité, pour Te1-.11011de, en departs ee retours, 

l,474 

1,474 

2,948 

102,-446 

102,446 

1204,892 
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S 2. - llonYemc1tls de voyageu1-.~ de GA.ND sur les 

f o D,lNS L'UYPOTUÈSE DE L'ÉTADUSSt;~mNT D'UNE LIGNE DlllECTE DE DRUXEI.LES A 

WETTEREN RT llE I.A CONTINUITÉ DU SERVICE ENTllE LES STATIONS I)E DllUXET.I ES. 

STATIONS 

J)E DESTINATION, 

DIHANCES 
1lu mom emcut de 

't'oyngcurs, 
pour 1:\ drsmnee 

sylitème drrect peojetë), 1 de 1.h,u1uc desununcn , 

ùt?sd1tes stauons 

(par le 

----~ 
.\ :. 

Alost Gnn<.I 

COEFl"ICllNT 

Alo,< 

:. 

NOM.IIRt PIIESUllb 

de voyageurs 

PAllTAt\1 Ill,. G,\ ~ D 

pour clrncune 

des stauons de dcsunuuon ( 1) 

Hal .• 

Braine 

Ecaussiues 

Manage .• 

Luttre •• 

Gosselîe5 • 

!II archien nes 

Charleroy .• 

Chàtelineau , 

Taruine , 

Namur .• 

Ligne de l'Entre-Sam­ 
bre-et- Meuse et 
autres concédées 
ou à concéder • • 

121) 

8i 

220 

142 

645 

166 

54 

606 

Il 

Krlo iu 

49 

lS4 

71 

79 

93 

100 

106 

109 

116 

124 

140 

Kilom 

77 

8:2. 

99 

107 

121 

12.8 

137 

144 

174 

l) 

6.157 

4.-40 

'2.'28 

'.2. 15 

1.72 

0.8.2 

0.71 

0.71 

0•71 

0.65 

0 .,., 
,<)t) 

Il 

'.2.09 b6 209_ 
129 X 15 X 4 '<l> - 

Yoyog I K1lo1n 

950 

l 7 •• 1 •,99 ss In I 6"!f • s. ~ ,. X Ï5 X m= ,- l"liJ 

0.82 

0.71 
~ bS Ow 0 .6.> l'.220 x ï,; x ~ = 

166 X~ X O J.l - 
Jl Uil- 

!)4x~ O'l.l_ 
1:;Xoo;- 

18B 

6~'.2 

-488 

161 

,. 

Id. 

77 

82 

9~ 

99 

107 

121 

128 

134 

137 

144 

174 

73, iso 
~9. 110 

15'.2,055 

18,414 

6B,554 

!S9,048 

1-44,640 

102,242 

474,1568 

65,088 

24-,472 

IJ,007 

L'. • • • 1 1 1 } =lune :1 ~ 1 c a 
6 " '> 01 quant, ci-dessus, M, 

1,696,715 

Touux pour les départs • 

pour les retours . . . .. . •. . 
15,608 

l!5, 608 

'2,0~6,069 

'.2,0~6,069 

ss«, en totalité, po1u- Ga11,t1, en départs et retours • • • 1 31, 21B 4,012,1io 

(1) On ,upposc que la population 1[e Gnnù représente les Ë- de celte d' Alost. 
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tlgues dl' Bruxelles vers lkain(', thal'lt•1·0)', l\:amur, etc. 

2° o.\NS 1.'11noT11ÈsE nu stsT.bm ACTUEi. ( solution de continuité ù Brnxelks 
. ) ' , ' , J8A'-' y comprise l ET DE J, EXECUTION !)ES UliNES CONCIWEES EN },.). 

--================================;=====! 

STATIONS 

DE DES1'INATJ0l\', 

lllSTA:"iCE!> COE!"t'IC!E'\1' 
d u lltùUHHU.'llt de 

\O),tgL'UIS, 
pout lc-, d1":1lJ.t\n•~ 

ci-contr e , 

~ ~ 
~ ~ - ~ ~ = 
~-::: 

,\Ol!UHL l'l\l:t>L 11L 

Hal •• 

Tuhise 

Braine 

Ecaussines 

Luttre 

Gosselies 

Marchiennes 

Charleroy. 

C hûtelineau. 

Tarnine. 

Namur • 

Ligne de l'Entre-Sam­ 
bre - et - Meuse et 
autres concédées 
ou a concéder •• 

h.ilom 

950 

1,635 

186 

488 

1,130 

763 

3,464 

45'2 

161 

. 12,801 

" 

77 

82 

99 

107 

121 

128 

134 

IJi 

144 

174 

" 

h.ilom 

1211 

120 

109 

1 HS 

l,i•• _., 

1;:7 

IU 

rno 

2.09 

I.72 

0.82 

0. 71 

o.65 

0.65 

0.65 

153 I 0.615 

160 1 o . ;.rn I o • :w 
168 

190 I O .'26 

1) " 

0.65 

0.7! 

o. 71 
0.71 

0.6:5 

0.65 

O .,., Il 1·•0 ~ - _.,.:, , ëJ xu1,;- 

0.3;$ 

0.26 

Ob)_ !)~0 X !lj - 
Oîl _ 

~o/5 X 10<J - 

186 

488 

lfi 1 

Oil_ 
X U:"12 - 

01.,_:- 
X u-;i - 

1)1):; 
X ôï,;; - 

•• O:IJ = 76; X Uui 

n :?1, 
X UJI- 

287 

1.2 1 

1 u•e 07t n7e 
.v;iJ X t;.! = u ., 

IGI 

569 

488 

is1 

0 3., I '' 464 n :n l 7v" • 'l'J ~' X IJ b.i = , .JiJ 

452 X~~~= 411 

127 

0.22 12,801 x ~l=2.370 

7,877 

Estimé à i de la 
" [quant. ci-dessus 1,57:3 

57 

41 

47 

51> 

69 

7f5 

82 

8!5 

92 

100 

6, :l9l! 

27,13715 

7,liü7 

31,295 

Z3,67.2 

as. 672 
i1.n4 

37,8!'2 

12,700 

12'2 I 289, 140 

l;.16,687 

Toranx pour les départs. 

Id. pour les retours . 

Soit, en totalité, pour GuHd: en départs et retours 

9,452 

82.0,1.20 

820, 1:20 

18,904 1,640,240 

36 
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S a. - Houvrmcn(s de voyagcm·s tic lntLGES sur les 

fo {),\"S r.'11\'POl'lll~SI•: l)I<: t'1;1.u111ss1mE:n· 11'uv1,; UGNE l>llŒCrlÎ DB IIUU:\.1:1 u;s ,\ 
w1arn1rn:v ET DE J, \ CO'Hl"Ull'l~ ])U !-.El\\'(Cl•: E"THE ms HATIONS "" DllUÀlilLES. 

STATION~ 

D& l)E3TlN..._TIO!V, 

\los< llrugC' .• \10,1 

1 

J-J.tl. 

Tubise 

Braine 

Écnu""ine:, 

illaungc. 

Luttre 

Gosselies • 

ilfarclucune,:. 

Chnrleroy .. 

Chûtelineau , 

Tmuine . 

N,1111ur • 

Lignede l'Entre Sam­ 
hre et-Meuse et au­ 
tres concédées ou 
ù concéder. 

120 

84 

142 

lô6 

54 

606 

h..1lom 

110 

!)4 

G:S 

71 

7!l 

9., ., 
IOO 

l06 

109 

ll6 

12-4 

146 

l;\8 

144 

152 

16G 

17J 

l 79 

182 

189 

219 

.2.28 

1.15 

1.72 

o.a2 
0.71 

0.71 

0.71 

Il 

0.6!, 

O.G;, 

o.~:; 

u .:~~ 

0.26 

0.'26 

O. ·l2 

0 •)'l . .... 

lOï 1 0.6:'i I O. l:5 

0.11 

Tor"n pour les rléparts . 

Id. pour les rctours . 

Soit, e11 totaùte, pou, l.l~•Hgcs, e11 déparfj et retours 

s 01,·,_ 
40!Sx:ïxuJ,- 

~ 02.!_ 6-4:,x:s x m- 
,.. 02.!_ l66x I x m- 
~ O li_ 

a4x IX u"t;";- 
S Oil_ 

606 X ï X iïîï- 

32 

89 

'205 

117 

7J 

Estuué ,1 ~ de ln 
,quantité ci-dessus 44 ~ 

.2,657 

2,657 

1'21l 

1 ! " 1,1 

1~ ., .,., 
167 

1Ï4 

180 

190 

Hl8 

G,lH 

au.oso 
4,6',0 

20,0~;; 

14,863 

;m,Grn 
21,0GO 

97,15;\9 

I i,2:5O 

6,5~4 

118,liOO 

;, 94/,0:'i 

78,890 

f---..l.---.l...--..:---~---l-----------·-1----I 
47;~,:194 

946,788 

, llO h 
(1) On ,uppo,e •1nc l.1 populanou de Bn1gc" rcpré-ente le, ï:, ou le, "j tic ccll,· ,l'.\lo,L 
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lignes tic Bruxelles vers Ilralne, Chadcroy, Nam111·, etc. 

2° DANS 1:unoT11ÈsE nu SYSTbrn Ac1·u.Er. 1 ( solution de continuité ù Bruxelles 
y comprise) lsT llE 1:EXÉCUTION DES LIG~ES CONCÉDÉES EN ,J 84r5. 

--------7,-,--=.-·c,;--·-c---=·- ---, --- --·=--==c--c,-,. ··-- - .. 1 

STATIONS 

DE: DEST!NA'l"ION, 

DISrANCl!S conric1tNT 
du mouvement de 

,uy,q.;curs1 
pOut· h-~ distances 

c i-cuntre , 

NOllllllE l'IIÉSU~n; 

tlu vcyugeurs , 

en cas 

du service par Ath et Jurbise. 

!fol •• 

Tubise ••.• 

Braine •. 

Écuussînes 

Luttre 

Gosselies . 

lUarchienncs 

Charleroy .. 

Chàtelineau . 

Tantine •.• 

Namur •• 

Ligne de l'Entre-Saru­ 
bre-et-êleuse et au­ 
tres concédées ou 
à concéder •..• 

/48 

281 

U9 

205 

117 

t;I}&) ooo 

75 

!539 

" 

127 

1-14 

Hl6 

173 

179 

189 

197 

,, 

Krlo m. 

l7J 

154 

0.65 

0.65 

0.6l5 

0.26 

0.'26 

ieo I o.;ii l o.so 
IG8 

182 

189 

195 

HlB 

'.:!OIS 

23a 

li 

o.~~ 
0.26 

0.26 

0.'2'2 

0.2~ 

0.22 

0.11 

0.'26 

0.22 

0.'22 

o. 18 
o. 15 
o. 15 

213 1 o.rs ! o.t!S 

0. l l 

131 u zs 
X ou:; - 

.\8 X 

'28 l X ô:fil - 
0:10 

32 X U.,M - 

131 X 

89 X 

205 X 

Il7 X 

75 X 

539 

0 31 

O~.! 
u.:w- 

0 18 
o.·>•J - 

o.i; 
i)=>, - 
0.15 
o~)~ = 

0 Il 
X u.îi - 

19 

29 

104 

7!5 

17 l~ 

9G 

5l 

1,678 

Estimé à ; de la 
lquantitéci-dessus ~;rn 

97 

86 

92 

100 

114 

12 l 

127 

iso 
i;n 

167 

To raux pour les départs. 

!cl. pour les retours. 

Soit, en totalité, po111· B••11gea, en départs et retours 

2,014 

'.2,014 

4,0'28 

o,ô04 

1,843 

12,298 

'2,668 

10,400 

8,050 

21,0154 

12,192 

47,190 

6,987 

4,781> 

90,013 

:2~3,284 

44,61i7 

267,941 

26i,941 

5i5,882 
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S /4. - ~lon\'t•mcnts de rnJagcu,·s d'OSTENnE s111· les 

- 

f O DANS t.'11 \'l'OTlli•;SE HE t.'É'L\.111.ISSEH ENT l>'UNE LIGNE DlllECTE DE nuu XEl.f.ES A 

Wl•'.TTEIU~l\: ET lfü I.A CONTINUll't nu SEll\'lCE E'.'iTHE i.ss STATIONS Ill~ nuuxer.r.cs. 

--------~ . --··-·- - - --· . -- -··· -·-- - - - .. - 
' ~ ~ ~!.: ~ = " .a" ursrxxces CO!;fHf.lt~ I' ~ ilL .., .., 
'::: -~OIIIJl\l•: l'Jl!'.,-.n11: i_ ~~ 11L•,,.tlite, st.uiun •• du 111ulnt!rnl!ht ile ~i =u . 

{ Ji.tl Il' 
\!J) U;!;t'lll::-., 5.: ~ ~ STATICH\S ;--;;: J'Oll r /.1 di-.?lllll'I: dl! \uJ J~cu1·.:-. i:z: V :.J 

t~ê -' ·:-:1:.... w -= ~· 
'>)'l(l'IUt•Ùirt'l.l (lfOJl'll', dt• chuqru- dl':.tÎIMtion, ~ l-3 "' - ' e :.i , l1 .\ u l .\ .\ 1' IJ •u S T J::). U l:: ~B ;J~ 

:i:::::.i . -----1------- -------- ----- ~ii •• ':'.r 
pour clucuue D_!; D!'.:S'l'IrlATION. ~: ê 

:', :, :: i ~ L-::: 

~~~ \ ,1 ~-"': 

de ..• st.utous de destm.ruun (•) = ~~~ ~ ii ~ .\lo,l Ostcmlc .\.lu,t Ostende " i =-= 'E ~--- 
1 

k.ilu111 KiJum Vo-.ug h.ilom 

Hal ......... 1.9:.i 49 lH 6.57 0 ...• ,4!),_. o.:tl _ >)" 14li •l l)~ I" 
,t)t> ;, X u.:.; - -<> v, 0-él 

Tubise ....... 129 !>4 l !19 4.46 0 •)i) 129 0 3.1 10 150 1,500 ,u':.i X •llb = 
Brniue ........ Jl).2 6J 100 ".2.li2 o.ao ~192 o ao 49 161 7,llD!l X :.f"D = 
Écaussines. . . . . . 84 71 1015 ':2. '28 0.'26 IH () :!ü 10 l(î7 l ,UiO X :!..!~ = 
l\lanage ....... ;321 79 174 ::.l. la o.se 321 01ti 39 IÏ:.i 6,8:!:S X ~l~ = 
Luttre. . . . . . .. '.220 oi 188 1.7:2 0.2:2 220 O~:! 28 18!) 5,21.l.2 X~= 

Gosselies .•..•. 243 100 195 U. 8.2 o. tu 243 0.1:S ~,, 106 IO,i88 X Ot.2 = iJ-.> 

Marchiennes. . . . . 11.••) 106 '.201 0.71 0. 1:, 1-42 0 ,.-. JO '.202 B,OGO ~- X Oil= 

Charleroy .....• (345 109 204 0.71 o.is 645 0 1.; 1~6 '20:S '27,880 X u;1 = 
Châtelineau ..•.. 166 116 211 0.71 o. 15 166 (, t i •)•• 

212 ' 
ï,HO ! X •• ,J 

'·' / ' 1 1 

Tamine ......• o4 124 '219 0.65 0.1 l 54 U ll 9 '220 l ,U!lU X 0~65 = 
l'iamur ....... 606 146 241 0.5i 0. ll 606 0 Il '202 24'2 118,884 Xw= --- 
Ligue de I'Ent re-Sam- 0213 129,41~ 
brc-et-ëleuse et au- 
tres, concédées ou Estimé ù j de la 
ù concéder .••• " ,. " ,. • quantité ci-dessus 125 JI '25 ,su:~ 

- 
To,~ux pour les départs ...•......... 7:i l 15:i,20(; 

Id. pour les retours. . . . . . . . ..••. 7;51 iss ,29G 

l Soit, e1i totalité, po11r Oste1111.le, en départs et retours •.• l ,lS02 ;Jf0,MJ2 

i 

(1) On suppose c1uc la populntiou d'Ostende est égale :1 celle d'Alost. 
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tlgnes de Bruxelles vers Braine, Chal'leroy, Namur, etc. 

2° DANS ÙlYPOrni,;sE DU SYSTÈME ACTUEL ( solution de continuité à Bruxelles 
y comprise) , rn DE L'EXÉCUTION DES LIGNES CONCÉDÉES EN 1841>. 

STATIONS 

111: l>ESTI1'ATION 

Vl~fANChS 

< 

COEVFICIEW 
du mouvemeur J1.. 

H>) 1~1..Uf:,1 
pour Ics dtstum cs 

er-coutre , 

-" < 

vo-nnu l'Rù,u,n,. 
de , o_yageur,, 

eu eus 

du service po.r Ath t.1 Jurbise 

Hal •..... 

Tubise •• 

Braine, •• 

Écnussmes .• 

JUanag-e ••• 

Luttre •• 

Gosselies 

l\larchicnnes •. 

Charleroy •• 

Châtelineau. 

Tamine ••• 

Namur. 

Ligne de l'Entre-Sam­ 
bre-et-âleuse et au­ 
tres, concédees ou 
à concéder .•• 

Julc,m 

25 

10 

49 

IO 

39 

.io 
ms 

9 

202 

• 

14-4 

149 

lGIJ 

166 

174 

188 

1915 

201 

204 

211 

219 

241 

a 

192 10.331 0.18 

187 

176 

18:2 

190 

20i 

211 

217 

220 

'2.27 

• 

o.i3 

o.so 
0.26 

0.26 

0.22 

0.18 

0,15 

0.15 

0.15 

0 .'2:2 

0.22 

0.2'2 

0.22 

0 15 

O.Jo 

o. l5 
O. li 

0.11 

2~!S 1 0. li 1 0. Il 

0.11 

• 

o.u 

Jd. 

01&_ 2o X (iJj - 

JO X 

49 X 

JO X 

39 X 

28 X 

53 X 

Ob_ 30 X 015 - 
011 _ rnB x 01;; - 

0 li_ 
oT, - 
0 li_ 

9 X üï1 -- 

202 X 

0 .?.! 
o"Il= 

0 2.! 
07~b = 
0 .!~ 
üTt", = 
01~ 
O!!= 
0 IS 
Ott,= 

0 Il 
ofi = 

14 

7 

8 

33 

19 

44 

30 

100 

26 

0 

202 

ô28 

Estiure a i de la 
" [quanuté ci-dessus 106 

124 

119 

108 

11-4 

122 

136 

143 

140 

152 

159 

167 

189 

• 

1,730 

833 

3,888 

912 

4,026 

2,084 

6,29::2 

-4,-470 

15,200 

4,134 

1,503 

38,178 

8.3,756 

16, 7l51 

Tor aux pour les départs. 

pour les retours. 

Sint, en totalité, pour fJ•le•1de, e11 départs et retours. • 

634 

834 

1,268 

100.507 

100,507 

201,014 

57 



( 146 ) 

§ S. - Mouvements tle voyageurs de WETTEREN (et Melle) sur 

1 ° DA~S I.'UYPOTIIÈSE DE L'JhAIJLISSEJIE~T D'UNE LIGNE DIRECTE DE DUUXELLES A 

WETTJmEN ET I>E LA CONTINUITÉ DU SEllVICE ENTRE LES STATIONS Dl<~ BRUXELLES. 

STATIONS 

DE DESTlNATlON, 

DISfANCb~ C-OEU'l~IE"iT 
ùn lllOUHlllfllt Je 

\O)i.lQCUf!, 

( l•«r h. 1 pour la drstuuca 
système Ùtru,t pt 1JJCtt!-)1 t.l.c t.liuitut. drsunauon, 

~ ~ 

.\ J • l 1 .• 
Alost "ouu eu Alo:,t "Lllcrcu 

l\O!ID!lb Pllt::.UHL 

JIOlH' ehncuue 

tl<> stauons de desuuan on (') 

Hal •• 

Tubise 

Braine 

Ecaussines 

.Manage. 

Luttre • 

Gosselies 

Marchiennes • • 

Charleroy • • • 

Châtelmeau. 

Tamine •• 

N,unur •• 

Ligne de l'Entre Sam­ 
bre - et - Meuse et 
autres concédées 
et à concéder. • • 

405 

129 

84 

i21 

220 

24~ 

142 

641> 

166 

54 

606 

)) 

Julom 

49 

54 

65 

71 

79 

93 

100 

106 

109 

116 

124 

146 

)) 

l\.tlom 

68 

79 

8ô 

93 

107 

Il4 

120 

123 I 0. 71 

l~O 

138 

160 

li 

6.57 

4.46 

2.42 

2.28 

'2. 15 

l.7:2 

0.82 

0.71 

0.71 

0.65 

li 

Voya.; 
•• 15 1 '·91' 0 •) 1 i;; 47 o. ,. o x •..• xhÏil= 

2.42 l129x0.'.2x !!~= 14 
2.15 

2.04 

1.72 IJ21 x0.2x ~;!= 51 
0.71 l:2'20x0.2x ~;~= 18 
0.71 l.24Jx0.2x~:~= 42 

0.71 

0 .65 1645 X 0.2 X~~ =118 

0 .65 l 166 X O ,2=~~~ = ao 
0.60 

li 

?F 
.392 X 0.2 X ~-4~ = 70 

2 04 84x0.2x2.!8= 15 

1,. •• O"> o,1 28 .:i .•• x .•.. x 011= 

V 06.> o4x0.2xôi;:;= li 

0.30 l606x0.2x~!~=ll0 

Estimé à ; de la 
quauute ci-dessus 111 

K,lom 

64 

69 

80 

86 

!)4 

108 

115 

121 

ô,008 

066 

5,600 

1,200 

4,794 

1,944 

4,830 

3,388 

124 114,632 

l;\l 

li 

3,960 

l ,!529 

17,7l0 

63,6:21 

12,724 

Torxux pour les départs. 

Id. pour les retours, 

Soit, e11 totalité, pour •Fettere•• ( et Melle), en départs 
et retours •••••••••••••.••••.••.• 

660 

66/i 

76,345 

76,345 

152,690 

(
1
) La population redurte de Wetteren cstde2m,lle,;m, mais en comprenant Melle dans les mouvements cherchés, on pourra 

prendre 5 mille habitants pour la population réduite de ,vctteren, soit nm~i ½ de la populanon d'Alost, 
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les lignes de Bruxelles vers Braine, Chal'leroy, Namur, etc. 

~o DANS 1.'nYPOTUÈSE DU SYSTÈME ACTUEL (solution de continuité Ù. Bruxelles y 
comprise) ET DE L'EXÉCUTION DES LIGNES CONCÉDÉES EN 18.f.!>. 

STA.TlONS 

DE DESTINATIOl'I". 

DISTANCES 

Vl, Wl'l'TERE.'1 

J chacune Üls stations 
ile desrlnuuon, 

COU'FIClMT 
du mouvement de 

voyageut s, 
11ou1 les ,hsla11ct•, 

cr-contre , 

:\OMBRE l'I\LSUMh 

en cas 

ùu seivrcc p•r Alh cl Jurbise 

Hal •..•....• 

Tubise •.•• • • • 

Braine . 

Ecaussines 

Manage •• 

Luttre 

Gosselies 

illarchienues • 

Charleroy. 

Châtelineau • 

Tamine . 

Namur • . • 

Ligne de l'Entre-Sam­ 
bre - et - lUeuse et 
autres concédées 
et à concéder .• , 

h1Jom. 1 1'.dorn 

47 

14 

70 

51 

18 

42 

'.28 

118 

:10 

11 

110 

63 

68 

79 

8l> 

107 

114 

120 

ISO 

1J8 

160 

D " 

lll 1 ~.15 1 0.71 

106 

9:S l 2.15 '0.82 
101 

109 

123 

uo 
136 

139 

176 

2 .4'2 

2.04 

l.72 

0.71 

0.71 

0.71 

0.6:S 

li 

0.71 

0.77 

0.71 

0,61i 

o.es 
0.61i 

0,49 

146 l 0.6a 10.33 

154 1 0.6:S I o.aa 
0.'22 

Id. 

071 _ 
~7 X :fï5 - 

14 X 

0.82 _ 
70 X IT5 - 

15 X 

071 _ 51 X w - 
Oru_ 18xiiTI.- 
o.65 _ 11'.2 X oTt - 

28 X 

l 18 X 

110 

0 71 
:!~2 = 

077 
~04 = 

0 6} 
071= 
0.4~ 
Ôb5 = 
1113 _ ~0 X~- 
031 _ 

ll X Ob,-- 

012 _ 
X o:ro- 

11 

-4 

27 

6 

21 

16 

sn 
26 

89 

15 

6 

80 --- 
340 

Estimé à i; de la 
., [quantité ci-dessus 68 

43 

i8 

27 

-41 

55 

62 

68 

71 

78 

86 

108 

,, 

152 

729 

198 

861 

880 

2,418 

l, 768 

6,;319 

1,170 

516 

8,640 

24,124 

4,82;5 

ÎOTAUX pour les départs . . 

pour les retours. . 

Soit, en totalité, pour Welterc,, ( et Melle), en départs 
et retours, . • • • • • . • • • • • • • . . • • 

408 

408 

816 

28,949 

'.28,949 

57,898 
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§ 6. - n10uvcmcnls de voyageurs etc LANDEGIIEH, AELTRE et BtOEHENDAELE 

l O DANS L'HYPOTHÈSE DE L'ÉTABLISSEMENT D'UNE LIGNE musera llE Dllfü.I~LLES A 

WEl TEllEN ET D); LA CONTINUITl: DU SEllVICE IsNTIŒ LES S'lATIONS DE UllU~EII.ES. 

STATIONS 

DE DESTlNATlON. 

DlSlMU!, 

Jcstl1ILS stations 

1 
,,)y:i;;euT& 1 de voya.gcurs { J)J1 lt. pou1 h1 dtstuuc e 

~ysl~me: tlu·t.d projeté), de cbuque desuuanon, partunt des di\Crlli poiuts uuhquës, 
-.,,-..- 1 ~ 

Alost 

l.OhfFICIMI 1 
,lu mou, t meut tlo 

Alusi 

t\O)IDJlL 111\Ù,l,lJL 

pour i.hncuue 

lies ,111t10us <le desuuauon ( 1J 

Hal. 

Tubise •• 

Braine . 

Écaussmcs 

lllannge. 

Luttre 

Gosselies • 

1\larchicnncs 

Charleroy •• 

Châtelineau. 

Tamine •• 

Namur •• 

Ligne de l'Entre-Sam­ 
bre-et-.l'Ueuse et au­ 
tres concédées et 
à concéder • • • • 

405 

l '29 

84 

220 

14'2 

645 

166 

54 

606 

" 

1'.110111 

49 

5-4 

71 

79 

100 

106 

109 

116 

12-4 

146 

lulum 

10'2 

107 

118 

6.57 0.77 

0.71 

0.71 

124 1 ~. ~8 I 0 • 60 

l ""> 1 "' 15 1 0 61' 1 ""' l ! ~ - '''l v.- .-'i • • rJ d.- X 3 X ~ lJ - d.-1 

1-46 

159 

162 

169 

177 

199 

" 

1.72 

0.82 

0.71 

0.71 

o. 71 

,. 

0.;33 

0.:10 

0.30 

0.'26 

0.'22 

o.rs 

Id. 

1.9~ 1 0 77 10 
" i> X J X uJ7 = 

1 071 _ 
12!.J X j X -iTu - 7 

i,9;i I O ,1 •rn 
v .•• X :i X 2 u = ou 

1, 1 01,5 _ 
84 X J X 2 ~~ - 8 

~20 X~ ~ - 14 J X 111 - 

"''"x!x~-!)•• .••.•• ., J 081_.,., 

14•) 1 0 IO _ ">O 
- X J X Oïl - - 

.,, 1 0 30 6,w X :; X O 71 = 91 

6 l O 16 16 X J X O 71 = 20 
1 0 :!.! o4x;ix~= 6 

l\80 

Estimé à ~ de la 
" [quantité ci-dessus 76 

Touu pour les départs. • • • • • 

11our les retours . . • • 

Sml, en totalité, pour les localités indiquées ci-dessus , e1i 
départs el retours, • • • • • • • • • • • • • • . • . • 

456 

-4ô6 

103 

108 

119 

125 

147 

HU 

160 

170 

178 

200 

1, 9:57 

71S6 

4,522 

672 

-4,'.206 

~,058 

5,082 

i,'.200 

14,833 

3,-400 

1,068 

18,-400 

60,204 

12,041 

72,~45 

912 144,490 

(
1
) On ~uppose, comme il est dit il la page 13:S, que le, populations I eumes de ces trois stations, represcntcnt le~ de celle d'Alosl. 
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sur les Ilgnes de Bruxelles vers Draine, Chal'lc1·oy, Namur, etc. 

2° D1\NS L'IIYPOTUÈSE DU SYSTÈME ACTUEL (solution de continuité à Bruxelles y 
comprise) ET DE L'EXÉCUTION DES I.IGNES CONCÉDl~ES EN 18-fü. 

- ·•- - .. . ·= 
4..!.~ ~ ti .. :., ~·; IJISTANGES CUHflCl~rlT ~ 
~ e.~ ~ ~ E;- "'=-::: du lieu rnoyeu Liu nhrn\ L1mcuL de 

!'10.\Jllllli l'llÉSUMt: 
c.. . 0 " 

m ~~ 8 . ~ ~~ 
~ ~ 

~ ;~~~ de départ ,o)ugc11t·~, •l'l-: 
STATIONS ù chacune tlc-3 suuluns pour le:> distnuees ~" 

~~ .:.o~~ Lll• \ OJO.l_.';tUl"S l 
•.... -=~ ~ ~ .r 

a]~~ ë tle destiuutlon , el-eoutrc , "'·~ ; ~ ~ ;::i ~"'Q: 
!-' 5 ~ ~1~ ;,;. ~ :J =~ ~~ -- en cas ~ ~~ 

D~ l>ESTll'IATIOM, si§~-: E ~..--=.. ~ ~ . ~ ...12.;= ~"" ::a~-;.~-; ~~~; ~ i::: {.) ·- 
:l ~ 

~ . "' - ... du ~c1vfrt• p.t.r Ath et JurLi:,c- t~] f~:::=: ~ ;;,.-i:i·.:::; ~ :l I j ~ I .,,,_ 
~ ~--; 2 2.. ;; -~ Q ~- n,<-.'1 IQ ~;: ~-CJ ~ ::t ~ 

CJ~-""O g_ _Ri ~ ] ~ C.,";:l .,, ..,, 

Kllu,~,. Kllum. \"111-1.;. h.dum, 

Hal ••.••••.• 19 102 mu 0.77 0 .,., 10 o:i.1 8 8'2 6lS6 _.,., 
X 077 = 

Tuhise •.•.•.. 7 107 140 U.71 11 .irn 7 u:11 •l 7.7 2.J 1 X UT!= ., 
Braine •••••.. '38 118 li.4 0 .7 l 0.65 ,18 06.·, 35 6G r.aro X U7l = 
Écaussines • • • • . 8 124 140 0.65 0.40 8 0 lU (J 72 432 x~= 

l\lanage ••.••.. ~\2 1:12 ua O.(Hl o.:1a ;~2 u.n 16 80 l ,280 X Ut,3 = 
Luttre ••.•••.• 14 146 162 0.3~ 0.30 14 u :;o 13 94 l G)'~ '> X U.J:l = , .. ..., ...• 
Gosselies •••••• 33 ll.>3 169 0 ,3;1 0.16 ~, •) 016 26 101 2,6~6 ~,-, X UJJ = 
lllarchiennes . • . • 20 159 175 o.ao o.se 20 o.:w 17 107 l ,819 X usu = 
Charleroy ••••.• 91 l62 178 o.3o 0.2'2 91 

0 •)•} 
67 110 7,370 X o;~ = 

Châtelineau ••••• ~o 169 18!.S 0.26 0.2.2 20 0 ~..! 17 117 1,,989 X ô"I,;= 

Tarnine •.....• 6 177 19:1 0.2'2 0. 18 6 0 18 5 l'.25 625 X US!= 

Namur ••••.•• 92 189 21;5 o. rn U.L5 91 U 1;; 92 147 13,524 X 01:; = -- 
Ligne de l'Entre-Sam- M5 ~rn.oa4 

bre-et-Meuse et au- 
tres, concédées ou Estimé ù ide la 
à concéder •••• lt )l " Il " quant. ci-dessus. 61 Il 6,617 

Terxux pour les départs .•..••..•.•. aee ~9,701 

Id. pour les retours , . . • • . • . • . . • ~66 ;m, 101 

Soit, en totalité, po11r les localités indiquées ci-dessus, en 
départs et retours . • • . • • • • • . • • . . . . . . 732 79,402 
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S 7. - MouYcmcnts de voyageurs de DEYNZE sur les 

1 ° DANS J.'HYPOTIIÈSE DE 1.'1~TADLISSE'11s:\'1' n'UNE [.IGNE DIIlECTE DE BllUXELI.E~ A 

WETTEREN RT DF, LA CONTINt;ll'll nu suuvicu ENl'llE ms STATIONS DE Dl\UX.EI.LJ:S, 

STATIONS 

DE DESTINATION, 

Dl~IANCE 

( pu, le 

\lost 

<.Olt'HCIE"il 
du muuveuu nt clc 
,11\.u,:;c1u,, 

}->OUI l.1 J.t)l..Llh. C 

S) ~t~metl1rclt projete , 1 de cbuque dcstruuuun, 

Alost 

,I~ \ O) .1gcu r9 , 

pour chacune 

des stauous de desuuanou ( 1) 

•.. 
f; •.. ~ 
" 1a- 
03 ""~...., Q ,_..:... 

Sil~~ 0 ._-,, 

'-' "r le: 3; 
0 •.. ~ 
-l g_..:; 

;~ -,,­ ~ 
;;; 
~ 

Hal •• 

Tubisc 

Braine 

Écnussines 

Manarre ••• 

Luttre 

Gosselies 

Marchiennes . 

Char leroy .•• 

Châtelineau. 

Tamine. 

Namur. 

Ligne de l'Entre-Salll­ 
bre et-Meuse et au­ 
tres, concédées 011 
à concéder ••.• 

495 

l'.29 

&92 

84 

220 

243 

14'2 

645 

166 

606 

" 

K,lomét 

" 

-40 

54 

71 

79 

100 

106 

109 

nu 
124 

146 

0,. 

90 

110 1 2.42 1 0.71 j ü92 X;;; X~~:= 1H 

116 I 2.28 1 0.71 

124 

l51 

lo4 

161 

169 

191 

11 

6.a7 

4 • .4G I 0.8'2 

2. rn 
1.7:2 

0.82 

0.71 

0.71 

0.ïl 

0.33 

" 

1.42 

0.65 

0.65 

o.aa 
0.33 

0.M 

0.30 

0.26 

0.18 

Id. 

1"'9 4 083 6 ..• xG"xw,= 

4 071 
84 X ï;; X TIB= 7 

"'>l 1
' no:; 26 .,_ X fa X m= 

220 ,, ObS 2'> X î.î X 1 ï.!= .•• 

"'4"' 4 0 JJ "'6 ..• ., X D X oii:?= L- 

1 ~., 'o OU lB 4..o X D X 011= 

6"" 4 0 U 4., X ï, X orr= 80 
166 4 030 

XnX071= 19 

54 X~ X 026_ 
1~ oi,;;- 6 

, 4 0 IS 
606 X TI X O Jl = 88 

~58 

Estimé à i de la 
11 [quantité ci-dessus 72 

K1lo111èt 

94 

99 

110 

116 

124 

1~m 

14:5 

151 

HH 

161 

169 

191 

•• 

'.2, ï'.26 

;l,410 

812 

:l,2.24 

:l,770 

2,i J8 

12,;\20 

3,059 

1,014 

lCl,808 

5;$,491 

10,698 

Totaux pour les départs •• 

pour les retours .• 

Soit, en totalüé, pour Der,,ue, ert départs et retours .•• 

..uo 

860 

64,189 

64,189 

l2B,i78 

4 
(
1
) On suppose que l,1 poputauon de Dcynze représente les TI tic celle d' Alost, 
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lignes de Bruxelles vers Braine, Charleroy, Nam Ut", etc. 

2° DANS L'nnoTuÈsE DU sYsTbrn ACTUEr., ( solution de continuité ù Bruxelles 
y COill!)l'ÏSC) ET DE L'EXÜ:UTION DJ•;S LIGNl!:S COXCÉDÉES EN ,f 841). 

--- - - - _-:..- ---=- .:-...;---=.::..~--~..::.~-=-=--:.-~-=--·-=:....=:=- - -.::.==- - ----- -- - -- - ---,-- ----- 

STATIONS 

l>E DESTll'f.&TION. 

OISl'AIVC~S COEHICIEl'lf 
du mouvement de 

voy,1gcur9, 1 
puu r lb drstuaces 

ei-comre. 
d~ , oyugeur511 

en "3.9 
du set ucl! fJ!ll" Ath et Jurbise. 

liai . 

Tubisc 

Braine •• 

Écaussines •. 

Manage. 

Luttre ••• 

Gosselies 

Marchiennes •. 

Charleroy •• 

Châtelineau. 

Tamine. 

Namur •• 

Ligne de l'Entre-Sam­ 
bre-et-êleuse et au­ 
tres, concédées ou 
à concéder. 

\'oyag 

29 

6 

31 

7 

26 

22 

'.26 

18 

80 

19 

6 

88 

Kiloo1 

94 

90 

110 

116 

124 

1~8 

rn1 
154 

161 

169 

191 

Kilom. 

111"2 

1:37 

12610.7[ 0,65 

13'2 0.71 0.65 

uo 1 0.65 0.49 

IIH 1 0,65 1 0.33 

IOI 

167 1 o.aa 1 0.20 

170 

1.4'.2 

0.82 

JI 

0.33 

o. 18 

0.33 

0.65 

Il 

0.30 

0.26 

l 77 1 0. ao 1 0 . 22 

185 1 0. 26 1 0 • '2'2 

'207 0.15 

'29 X 

0 X 

0 3.1 
)4.!= 

0 6.j 
olj}= 

0.65 _ 
~1 X o.71 - 

0 !O - 
X OJJ - 

O 26 -- 18 X OJJ- 

80 X 

022 _ 
19 X if.]) - 

022 _ 
6 X o..:ti - 

88 X 

0 zs 
oJ.J= 

0 15 
0.18 = 

Vop~ f Kilom. 1 Voy.-kilom 

7 

5 

28 

6 

20 

11 

24 

14 

63 

270 

Estimé ù ¾ de la 
" 1quantitéci-clessus lS-4 

74 

69 

08 

64 

72 

86 

93 

99 

102 

109 

ll7 

" 

lH8 

~Wî 

1,624 

i84 

1,440 

946 

2,23~ 

1,386 

6,426 

1,5:26 

585 

10,147 

5,51'2 

Totaux pour les départs. . • . • . 

Id. pour les retours ••.••. 

Soit, e11 totalité, pou,- Deu,u:e, en départs et retour», 

3'24 

648 

33,071 

;:3,071 

l os. u~ 
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§ 8. - llouvcmcnts de voyageurs de THIELT, TIIOUUOUT, DIUlUDE, FUUNES et 
!\' lJ Ou '"l'l'o,c que l,1 popul.uion toi ile dt, lieuv de dttp u ts, rnont.rnt J 3~ nulle 

1 ° DANS I 'HYPOTHÈSE DE r '.frrAIII.ISSI<. \IEi'd' u'UNE LIGNE UlllECTE DE llHUXEJ I I.:S A 

WETTEllEN El' DE LA <..ON'IINUITÉ DU ~l.;IlVICE ENTRE U;l, sr.vuoss Dl; lllll'illLl M,. 

STATIOI\S 

DE l)I;STJN.&TION, 

Ul~l \"\Cl,.S 
du muuvr.nu.nt ÙO 

vuy lblllrS1 
pour l<.1. llht uu .. c 

,y-,tèmt. 1luLLt proJctû) !tlt. d1 u1uc dc suu iuun, 
[p.n Je 

Alo,t 

LOUtlll~NT ~UllUlll 1'11, '->L llh 

partuut 

pour c-11 te une 

J.t.~ ~(J.ltUUS Je dcsuuuuou (1) 

' ~ . - -. 

Hal .. 

Tubise 

Braine 

frausswc;. 

lHnnagc. 

Luttre 

Gosselies 

MnrC'h1cnne~ 

Charleroy. 

Chàtehneau . 

Tnmme .• 

Namur 

49J 

129 

84 

:220 

6-Hi 

166 

606 

h..110.m 

49 

65 

71 

79 

93 

100 

106 

100 

116 

l'.2-4 

146 

!t..dom 

l:28 

14-4 

158 

17:2 

Iï9 

185 

188 

225 

(i.57 

4.46 

2.15 

1. 7.2 

0.8.2 

0. 71 

0.71 

0.6!5 

0 9·> ,.,., 

o.ao 
1> 026 o.26 l220 xix m= 

0.j'2 

0 .2-2 

u OüJ_ 
l:29xi:;Xr.t;- 

J! 0 B_ ;\92 X "ï:, X T.!- 

J2 OJll_ 3'.2l xcxm- 

~). l:? 022_ 24,,xnxu,,-.i- 

195 1 0.71 10.18 II66x~x~~:= 

1 1!!11'.' 32 ou '.'.Wi 1 0.615 o • .., ü4Xy;XÜ(w= 

-40 

IH 

26 

98 

71 

1io 

'ilfi , 

90 

26 

-4iH 

Torxux pour les départs • 

ld. potu· les retours . 

h.dum 1 

~H 

m.1 

110 

1 Hl 

12I 

I', ,., 
l:; 1 

l.H 

Wl 

rno 
191 

{).77G 

~, 6!)0 

a.ore 
11,904 

9,798 

20, 1:53 

1-4,19i 

6;5,601 

1/4, .. H)U 1 

-4,J94 

Ligue de l'Enn e-Sam­ 
bre- et- ,Ucuse et 
autres concédées 1 1 1 1 1 j Estnue a k de la 
ou a concéder • • • " • " jc1u.mt. c1 dessus, ;131 1 1 ,,0,4,W ~--------------~--,----------:•---,----! 

1 

. 1 

1,657 

1,088 

1,988 

Soit, en totalue, po111 les localües tndiquees ci-dessus , 1m / 

départs et retour s . • . • . . · , • • · • • • · • • · · [ 3,976 

".!52, 150 

;10:2,680 

005, 160 

3, 
(') On suppose que la populauon des locahtes de départ reunres. rcpresente les i;- de celle d'Alost. 



( ·tS:ï) 

fN.1'IO'iS I~TERMEDIAIRES, sur les lignes de Bruxelles VHS Draine, C]ml'lc1·0J et Namur. 
,,11,c, soit IlllllJC c11 une ,l,tltllll llllH(llC, pluu e .t 3{ k rlonu tu s uu-dt lu dt D, \ u/e 

2° o \l\~ i.'u YPO 1111.~t: nu s, ~ 1 Lm~ H 1 ULI ( solution de coutiuuité ù Bruxelles 
y compnsc ) 11 Ill: r'n.I,ClllO\ DL', Il(,",[", (O\(Lllln 1' 181;) 

i'===========-c======.o,,==== -- ---- ---=---=--=----=-- 

Sl'HlOi\S 

I)E I)ESTil'f.11.TION 

DlsrA"\CES COlHICII "\1 
dl IIIOUH'lllt.Ul th, 

'IIJ)!l0lUt:,, 

(J(.Ur ll:t. lh:ilam.t.') 
cr-courn. 

i\UlllllU.., l'l\t,,l;\11: 

rn c a-, 

du lf\ u e p.11 \th cl Jurln-c 

~ ~ 
~ " = t:_:j 

.., - 
~ C--:Î - ~ 
~ ~ à 
~ =-:: 

Hal .••• 

Tubise •. 

Brame • 

fc,1u,s1ne!> 

Manage. 

Luttre 

Cosselres 

ilfarcluenne:, 

Chm leroj .• 

Chàtelmeau 

Tamme , 

i\::mnu 

Ligne de l'Entre-Sam 
h1c-et-Meu:,c et 
.iutr es , coucedvcs 
ULI ,\ COlll'lÙCI 

\ OJ"l., 

104 

40 

11'1 

06 

71 

'126 

!}() 

h.d m 

128 

IH 

160 

172 

18B 

l!)J 

b.dom 

170 

171 

100 

16ü 

174 

1!38 

211 

219 

241 

0 .os 
0.65 

0 
.,,, 

•ÙO 

0.33 

o.io 
0.26 

() • '2:1 

0 • .22 

" 

0 .18 

0. 15 

O. 11 

0.22 

0.26 

o.so 
0 .'26 

0 .'26 

0 .18 

0 .1;5 

0, lii 

0 Il 

0 .11 

TuTAl"I. pou1 les dep.u ts •••• 

Id. puni' les retours .•.••.•.... , 

Soit, e11 totalüe, pou, les foc 11/1/1.'s rncliquees ( z dessus , en 
departs el retours, 

IO'i X 

11 'i X 

'2(l X 

96 X 

il X 

!Ml X 

9'i X 

.. EG x 

90 X 

2G X 

0 2t, 
00-> = 
0 11) 

U .!2 
010= 

0 I'> 
O.!- - 

u ,., 
~= 
01->_ 
U~.! - 

0 l:i 
uîi,- 

011_ 
uw- 
Otl _ 

Xoïï- 

,11,,,.-, 1 lvt l r en 1 \ y ldom 

16 

20 

83 

00 

1 l 4 

290 

19 

4~[ 

l, 311 

hl1111c ,1 ~ de la 
qu.111t u dessus 2G2. 

7 /~ 

69 

:.rn 

72 

Uû 

9,, ,, 
99 

109 

117 

'2, !590 

1,104 

6,0:12 

l, 280 

!5,976 

;; ' lüJ 

10,60] 

29,!580 

8,175 

2,22:..\ 

59,909 

1 ;rn,96ï 

1,;5n 

3, l H3 

I GG,7GO 

166,760 

39 
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RECETTES DES VOYAGEURS 

1,0111• les mo1newcuts coti•c les lignes tic l'OUES'I' et les llguc8 

j o D \'."S I.'llYPOTHbE DE L.hTAIIUSSIŒENT DE I.A LIG'."E lllllECTE DE DllU~lsLLES A 

WEn EllEl\ ET DE LA CO~Tl~U!TÉ DU SlmVICE E~TllE LES ST.\.TlO~S DE llllUXELLES. 

( 'I'r.msrt.uit pat• Bt uvelles.) 

STATIONS OE L'OUEST 

nuses en ecmruunu ancn 

llOUVEJlENTS REC1'.T1ES lll!E1T~S 

th., L 1gur,';e-"' , l\ECErn~ tic ,oyo.guu:::. de, \ n} ~geu r'> , 
lOUR Dt.l'\111~ } l llt-'ll)UH~ culcul •. c-. rnl1.uh.e-1> totJ.lt:::. 

ù fJ.ISQll tlt 
.__________,, - 

--- o r,uson de 11 0-0-, b 2b p 01
0 pour ,oyJ.gt.u1:, 

~ombre :-i.ombrc pJr des receues des et Logag-e~ de de ioyay -l..tlomet1e voj agcurs ,oyuguu~ IJO!J«'J -~ilo111i:,rr1, 

VnJJoeur:::.. \ uyag -\do111 1 r 1-r Fr 
Termondo •• , • , •...•..• ~.9Ht1 ~ï5,000 18, 7!JO 1, 17/4 Hl,924 

Gand ••.••..•••..•.. ;~J ,2lô 4 ,on, 1;iu :20;;, 60, 12,ïal 2lG,~s:; 

Gruges ••.....•••..•. 5,~14 U4ü,78ü t,ït~~9 '.2,96:i oo,;rn2 

Ostende •.•.•.....•... 1 .:î02 sro, t10.2 l:.i,5io 972 l6,lî02 

Wetteren et ~lelle •.•.••... l, ;~;jO 1:,2,690 7,6:l4 -4i8 8, l 12 

Landeghem, Aeltre et Bloemendaele 1 !)12 144,490 7.~2!5 4!>2 1,liiï 

Deynze ...••. • • - • . • • · 1 860 12B,378 6,-Wl .ll)'j 6,821 

Thielt, Thourout, Dixmude, Furnes 1 
1 605,160 1 

1 

et stations intermédiaires • • . . ::,976 J0,~58 1 1,89 ~ 1 32, 1::\2 

ÎOTAUX, • , , • • 49,106 ü,no,236 ~i6,762 21,081 :1157,843 



( 1m, ) 

er DES BAGA.GES, 

de DBIJXELLES il BRUNE, CllilllLEUOY, N,UIUn, ete. 

2° DANS ÙIYPOTIIÈSE DU SYSTÈIIŒ ACTUEL (solution de continuité à Bruxelles y 
COlllJH'iS<') Er DE I.'E:XÉCU1'l0'.11 DES LIGNES CONCÉVÉES EN 1841$. 

( Transitant par Ath et J urbiso.) 

STATIONS DE L'OUEST 

mlsus ('0 coruruumcctlcu 

.\VEC U,S LlGl'IES DE Ul\UJI.ELLES A BIIAINE, 

llOUVElllEl'ITS RECLTUS 111-.CETl ES 

de \O}llocur:s des b,lgo~es , 
llEChTlll:i 

dC'S ,oytk::;curs, 
ru~t. D~P~RT\ 1T ll~lOlJIS culculëes t.illudéb tomles 

à rnlso n de - ù rursun de fr 0-05 U.2û p o Q peur , oy.igcurs 
~ombre l\ombrc p;r des receues des 

de de el b•~•ges 
)1J}'t1gcurs. 1oyag -,l1fo,1trtres. voyag -!1lom,Ur~- To_yagcurs 

Yo) u~curc: 

1 

Yo~ag -krlom Fr r, Fr 

Terruonde , . • . . . . . . . . . . 1 2,9-W 20~,60.2 10, ~U.!5 üH lO, 886 

Gand ••..•...•.....• 1 18,004 1 1,640,240 82,012 5, 1;~4 8',', 146 

Bruges ...•..••.•.•.• 4,028 l 535,88'.2 1 :!.6,'i94 l ,677 '28,471 

Ostende ••••..•...••.. l ,268 201,014 ro.osr G:!9 10,680 

Wetteren et Melle • • • . . • . . . 1 816 57,898 '.2,89a 181 3,076 

Landeghem, Aeltre et Bloemendaele 732 79,40:! ~,970 '.249 4,'219 

Deynze •.••.•••.••••. 648 66, 14'.2 -3,307 207 ;~, 5U. 

Thielt, Thourout, Dixmude, Furnes 
et stations intermédiaires • • . • 1 3,146 1 S35,o20 1 16 .010 l 1,044 1 17,72.0 

ToTA~x •••••••• i\2,490 3,118,990 155,0!50 9,76'.2 1615,712 



( 15ü ) 

TADLEt\lJ C01'IPAR.J\.'fU' 

des recettes de 1.:oya9e1u·s et de bag<1yes) pour les mouvements entre les liqne« rie 
l'Oue:;t et celles de Bruxelles û Bvaine, Clwl'leroy) Nainur, etc.; 

1° Dalt8 l'by1»othè!le •le l'établls~cmm.t, pn,• I' Èlnl, •le ln lig11c 4llrcctc clc 
n1•11xcllcs :\ "\Vcttcrcn et la co11thndtc.• tlu scrvkc c1.-trc les !lltation• clt" 
IJ1•11xcllcs ( le trunsit d'une ligue ù l'autre ,tyaut h eu alors par Br1l\t'lles), et 

t• Dans l'bypotl1èse qu'on 1uainUc1111c le systèwe actuel, aug1ucuië des 
lignes concédées en 'IS,tl, (le tr.msi! ayant heu ulor- p:u· Denderleeuw, Ath et J urbi-e}. 

STATIONS DE L'OUEST 

UlhCS eu (OUIIIIUll11..;;),(ltJU 

l'\lt L,l S\>f>IH l'HOJ~U,l'\I\ Lh 'YSHUt \(,TUJ:.L,l ,\t(,\lh~'l'\rll)N 10TAU 
tl une houe ,tin.•dc- rcs uhuut 

o1:i lill~~Î~L::n~11::~;i~K~., 1 au~ment1 lltt I'e u c uncu du !1.J~ILUIC 
du sen He ù lhu,:dlc, des h~nc~ comcdcc-, u1 18~:i l'fUJl'lf..' ------------1-------- ____, ...__ 
'iomb11!' Hclt.'lV• Yomln e ltcLCttu1 

de \OJJ. 'CUh lit.•:,, \O) ,g1..ur.> Je- \0) l''C'tlt.> tlt.) VOJJ/5l'Ur:, 
o • ll D l lt 

pour dl., h 1,.;: 1~c:,, poui dl.~ h 1g 11,cs, 
depar b l..t I pourth·p,H bd U1..put ts et pour Llr!-poH bl t 

r ctou rs tt."tuu~, rutou rs retours 

,n 
uomhrc 

de 
•n 

Terrnoude . 

Gand • • 

. lll"ugcs.,, •...•. , • • • • · · • · 

Ostende .. , . , . . . . . . . . . . . . • • 

Wetteren et Melle ...•........ 

Landcghcm, Aeltrc, etc .•..... 

Dcynzc .. , , . . . . , . 

Thrclt, Thourout, Divmude, Fur­ 
nes et ,tJtll>IIS uiter llt1:l11Jll"C> 

Torxt x ....•.. ,. ,. •.. 

,·o, llgeur:,, 
3,\)!)ü 

ar.siu 

1,:;02 

1,3:iO 

!)J2 

MlO 

3,97G 

h 
(1,) l!l,!JH 

tJ0,30:? 

8, ll2 

7,tiï7 

6.821 

32,f:!2 

'O):lbl"Ul:i 
2,Vit,; 

18,!>0i 

1 2li8 

732 

3,Hti 

•• io.ssu 
87,HG 

28,'.ïl 

I0.680 

3,0ïti 

4,21!1 

:um 

17,720 

4V,t0ti 32,400 16::i,7l2 

\ O)•'nt.nr:, 
l ,ü48 

12,312 

I,2l<!i 

180 

212 

8.30 

h 
!J,l/3S 

12V.2W , 

9( t-31 1 - ' 

J,036 

lû,tili.i W2.t3l 

Cc dernier tableau résume, comme suit. tous les calculs de la présente série : 

i\OllllllL IIECLrTl::- 1 
de des 

1 O\"AGt u n s 
lO\A',E~ns. iT Ul'-U.U 

)o_,,i,t•urs ~-. 
I',1r le S} sterne actuel et les lignes ecncédces en 1g..:,.. • . , .. . .... .. 3::.!,-'.!JO (t,ii,712 

Par le système projeté .. , .. , .... , .... ........... .. . .......... .. . .. 4!l,i06 7>'.>7,SU 

\ugme11l:1tion ii obtenu- par suite de I'etabhssement du S) stèmc pro Jeté .•... ·16,61li HJ2. l3l 

{«) La 11101ltc de l.1 recette pour Termonde, soit une somme de 9.962 ri , ~e percet ra \Ml' l'Etat, <l:rn~ le 
bureau ctal,lt a·, pornt de croisement ou ù'cch,1111:,e. :, Demlerlccuw , 
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CINQUIÈME SÉRIE. 

RELATIONS DIRECTES ENTRE LES LIGNES 

DU NORD ET DU MIDI' 

PAU 

LA CONTI NUIT É DU SE Il VIC E 

ENTRE LES STATIONS DE BR UXELLES. 

OBSERVATIOltS. 

Les mouvements, dans l'hypothèse de la continuité du service à Bruxelles, sont calculés 
<le la même mauière que celle employée dans les tableaux de la 4• série, en prenant, comme 
base, les quantités de voyageurs déterminées à la page 94, pour les départs d'Alost. 

En regard de ces mouvements nous avons donné ceux qu'on obtiendrait en supposant cpie 
le retard à subir li Bruxelles, du chef de la solution de continuité, fût représenté par une 
longueur de parcours de 120 kilomètres (voir chap. }•r, page 1~), tandis que la voie de jonction 
entre les stations de Bruxelles, n'a que 6 kilomètres de développement. Dans cette hypothèse 
les distances vraies entre les stations du Nord et celles du :\lidi, sont, pOUl' fa détermination 
du coellicieut du mouvement, augmentées de l'.20 - 6 ou de 114 kilomètres. 

40 



( 1 l38 ) 

S ,1 -. - ~lournmcuts de voyageurs dr 

,j O DAl'\"S 1.'11YPOTUÈSE DE LA CO:\TINUITf DU SEilYICE A um.xur.r.ss. ( La voie de 
jonction projetée, pur l'extérieur de la ville, entre les stations du Nord et du 
:Midi, ayant 6 kilomètres de développcmcnt.) 

STATIOi\S 

DE DESTINATION. 

O!ST..\~CES 

Dlnt.LTE!lo 

1 .1 

COlHll;IE~T 
du mouvement de 

YOJng;t:ur~ 
pour les dlsrnueus 

ile ch •.. u1uc dcstjnuriun. -~,...._.,.,- 
:. 1 

l'.OillllHE 

FRtsu~t DE VOYAGEURS, 

.D). VILVOUDt. • 

pour 

chacune <les stations de dest innuou (•) 

'" " 

Hal •• 

Tubise, 

Braine-le-Comte. 

Soignies •••• 
~fons •• 

Jemmapes •• , 

St-Ghislain. 
Boussu. 

Thulin. 

Quiévrain. 

Écaus~ines. • 

Manage 
Luttre. 

Gosselies. 
U archiennes , 
Charleroy •• 

Châtelineau • 
Taminc 

Namur .•• 

\'o} ngl'ur~ 

-40;5 
l'29 
31J2 
19-4 

4,:rn8 
399 
5 l!l 

82 
2,ï87 

220 
'243 

14.2 
645 
166 
54 
606 

lulom 

-49 

60 

75 

73 

75 

8:2 
84 

88 

92 

71 

70 

93 
100 

106 
109 
116 
124 
146 

kt!ont 

55 

77 
79 

86 
88 
9:2 
06 

60 

7-i 
81 
87 

00 

97 

105 
Cf] 

(}.57 21.25 
4 .46 10 .78 
2.42 6.57 
'2. 115 I 4.46 
2.15 I 2.ni 
2.15 

~L09 
2.04 
2.04 
1.7.2 

l.28 

2. 15 

1 .72 
0.8.2 

0.71 
0.71 
0.ïl 
0.6:S 

2. i :î 
2.04 

2.04 
l.72 
0.8.2 

4.46 

4.02 

2 .15 

:2.09 

2.04 
2.0:2 

0.82 

0.71 

0.65 

\ 0\ '~ 
4 '.!t.23 :) 

-495 X 15 X ij.5, = L7 
)'>!) 4 ~- 8~ - Xi:;Xui;- • 
''1)-> 4 u 57 - ")81. "-X15X142-- - l 

li 4 ~- l94 X 15 X 2_1., - 107 
' "''8 4 ~-U 1 17"' .:.t,•Jlr X Ll X'.!.(.;= l7 ., 

'I ~ 1:;_ 
;\9!) X ï:; X 2 1,; - 

\ 204_ 
lS 19 X ïg X Iïiü - 

4 21~_ 
9:~ X TI X 2 o4 - 

,, J.7.?_ 
82 X 1~ X t.U-i - 

'A ()_'):?_ 
.2 7Uï X 1., X TT:! - 

t 4 446 _ 
8-'i X w X 2:!8- 

4 1.IJ2_ 
321 X T., X 2.15 - 

4 2 l5 _ 
220 X J!i X 1 ,! - 

4 2 O!l 
24:~ X ï:; X ll b! = 

4 2 ().\ 
1-4'2 X ï., X ü:i1 = 

-i 2.02_ 
645 X ï:; X u-;i - 

4 Oh2_ J66 X ï:; X u,1 - 
4 0.71 _ 

54 X ï:; X o b5 ~ 
4 Ob5_ 

606 X Ï5 X O.IJ- 

rn 

-44 
160 
73 

164 

109 
~89 

51 
Hi 

~l8 

ToTAUX pour les départs. • • • 

lcl. pour les retours. 

Soit, en totalité, pour 11lr:01t•de, en dépal'fs et retours .•• 

-4, 1~6 

-4, IüG 

12,810 
2,90;:; 

13,064 
o,88:_,j 

90,3:!l 

11,610 
2,200 

1 , 6:56 
~~.084 

2,288 

9,60U 
5 ,-40:2 

13,284 
9,483 

44, 0 IO 
-4, 0 ,ï 
l , 630 

40,386 

Sl:J,889 

itZ,889 

8,~ï;! 627,778 

(
1
) On suppose que la population de Yilvonle est égnle aux~ <le celle ù'Alosl. 
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\lILVOllDE sur les lignes du 31ml. 

2 . ' - ' 0 DA'iS I. IIYl'OTllllSE QU ox MAINTIEi\.'.\E 1.1, snu:uE .\Cl'UEL, Er DA:\S l.A t,l,Pl'0:.1- 

'IJ0.'1 QUE I.R llET.Utl) suui A llllU:\.Ul.l!S, P.\ll :.lJlTE DEI,\ :,OJ.Ul'IO.'I I>E COi\Tl'.\UITi1 

sorr fü,PHÉSEi\ rÉ l'All UNE LO'.'WUEUll m; H \11,W \ y HE 120 xn.oukruus , A 

P\llCOUlUll ENTIŒ IES HATIONS DU NOHD Er nu MU>l (au lieu de ô kilomètres). 

ST\TIONS 

DE :OESTlN4TtoN. 

CO ~n ICIENT 
du Il 011\(.JJll'Jll 

pou1· 
le.::. d1::,,,l HHL''i ré-dh.:i 

ou vunuh rs , 

p.u 
pa, l,1 ltonl'l lc !>) •.• téuu. 

counuuu actuel 

i.'.OJIBIU: 

Pntsuut D~ VOlALlUfiS, 

du nu11u11eu du "t\'>hme «tucl 

:, 
C 
c.. 

Hal ..• 
Tuùisc ••••. 
Braine . 

Soignies •• 

lllons •••• 
Jemmapes •• 

St-Ghisluin • 
Boussu , 

Thulin. 
Quiévrain 

Écau~~ines . . • 

Manage •••• 
Luttre •• 

Gosselies • • • 

I\Jarchicrmcs • 

Chnrleroj- • 

Ch,'ttclincau 

Tamine .•• 
Namur. 

427 

8 .• . , 
'284 

107 

l,In 
106 

135 

44 
ieo 
,- ., 
/.:, 

16 t 
I09 

-489 
ol 

Hi 
ara 

kdom 

io 
35 
46 

55 

77 

79 

86 

88 

96 

60 

81 
87 

90 

97 

10:S 
J.27 

J..,lom 

144 

149 
160 

!69 
19! 

19J 

200 

201 

'.206 

:2IO 
166 
IH 
188 

195 

201 

20-4 

'21.25 

l O .713 
G.57 
-4 .-46 
'2. 15 

2. rn 

'2.0-4 
I. ï.2 
0.82 

-4 .-46 
-4 • l.12 
2 .15 

'.LO\:I 

'.'..! .oi 
:2. 0.2 

4'27 X :1~~, = 
8.• 0 lJ 

•.1 X 1078.- 

'Jt>!. X o~o _ .• u~ b.57 - 
0 26 

I07 X 47ii = 
0. 18 l l , 173 x ~ :~ = 98 
Ü • 18 l 06 X ~ 

1
1~ = - J 

l "~ 0 1:; oo X 201 = 
0 lj 
201 = 
0 IJ 
17!= 

.,,.,. X o ,:; - 6. 
Qtl.:J 0...,,.! - tl 

t> :!l> 
-44 X f"'.i,, = 
• 0 ~b 

11:iO X .fw = 
D .,, 

73 X 2 ;; = 
}6i X ~~ = 14 

0 15 
109 X !U\ = 8 

01:; - ''6 
X .!t1.! - e> 

o,;i;s 

o.w 

0. 1:; 

O. ln 
0.15 
o. rn 
0.2û 
0.26 
0.'23 

0.18 
0 .1:., 
0. 1 ;s 

211 0.8.2 u.rs 
219 0.ïl 0.ll 

24 l O. 6.5 o. Il 

Torxt \ pour les <1éparts • 

Id, pour les retours •• 

Soit, eti totalité, pour l'ilr:ortfe, en départ» et retours, 

25 X 

18 X 

41.Hl 
91 8l9 

U9 ~98 
ll!l ü,5M . 

1 ' 
1 .1 

7 
., 
1) 

13 

6 

9 
10 
'2 

2 

lO 
7 

U 15 
51 X Ot<! - 

u li 
X o.il - 

u Il _ 54 
X uw - 

te 
318 

9 
2 

29 

-40 
.w 
71 

n 
llO 

8:2 
86 

90 

-46 

68 

81 
8-4 

168 
87 

520 

!W-4 

6,908 
0;;1 
800 

16-i 
17.2 

15-40 
H6 

1,050 

6~8 
3,02-~ 

29,097 

~9.097 

716 58,194 



( 1 GO ) 

~ •) tJ ••• - Houvemeuls ûe voyagcm·s de 

1 ° D.\NS ÙIYPOTIIÈSE DE LA COL'iTINUITI!; DU SEllVICE A llllUXIU.LES. ( La voie dt~ 
jonction projetée, pat· l'extérieur de la ville, entre les stations du Nord et du 
Midi, ayant 6 kilomètres de développcmcut.) 

(========;--======-=====, ' ,,-=- 

STATIONS 

DE DESTINATION, 

DIST ,\ ~•,ES 

l>IRli..fl.') 

l I à 

Alost. 1 âlnliucs. 

COl:FflCl~~T 
du muuvctuent dt! 

l'oyagc-ur:i. 
puur lc11 disrunccs 

de d1.a11uc lh-i,lination.. -----~ 
.\lo,l 1 ~latines 

NO:UimE 

l'l\ESU!IÉ DE \'OYAGEGRS 

pour 

chncunc des sto.1.liou:, Je J~:,tination ( 1) 

Hal •••••••• 
Tubisc. 

Braine-le-Comte . • 

Soignies •.• 

Mons.. . • • • • 
Jcnnnapes. 

St-Ghislain. 
Boussu. 

Thulin. 
Quiévrain ••••• 

Écaussines. 
i\Ianage •• 

Luttre .•• 

Gosselies. 
Marchiennes. 

Charleroy .•.•• 
Châtelineau 

Tamine . • •• 
Namur •• 

495 
1:20 

Hl4 

4,J98 
~99 

?H!J 
9 .• ., 
82 

2,787 

84 

2iU 

142 

6415 
166 
!54 

606 

54 

65 
75 
7•) ., 
75 
82 

84 
81:l 
"•) .. , ..• 
71 

79 

100 
106 

109 

116 

124 

l56 

65 

87 
89 

96 
!)8 

102. 
lU6 
62. 

70 

B4 

9l 
97 

100 

107 
! 15 

1~7 

lL57 l 1O.76 
4.4(; 

'2.15 

2.15 
2.09 

'2.04 

2 .u; 
l.7.2 

2. '28 

2.15 
l.72 

0.8.2 

0.71 

0.71 

0.71 

O.% 
O,ü3 

B.57 
4 .46 

2.42 
'2.04 

2.04 
0 .ll.2 
0.8:J 

0.77 

0. 71 

3.15 
2.42 

2.04 

2.02 

0.82 

0.82 

0 .71 

0.71 

0.6)5 

Tonn pour les départs. • .•• 

Id. pour les retours. • 

Soit, e11 totalité, pottr Halb•ea, en départs et retours •• 

49,720 
13,095 
G:1,048 

'21,775 

li::îG,71~ 

51,620 

~0,95~ 
a,;JBo 
li,794 

18G,984 

1t .oae 
~B.780 
;i~ ,516 
8;~,08;1 
24,~-47 

l U,20O 
27,285 
10 .aso 

2:m,110 

17,748 f 1,575,594 

17,748 j I,li75,594 

3:S,496 l 3,151,188 

(1) On suppose que la population de ~Ialincs est égale aux Ü de celle ù'Alost. 



( 161 ) 

MALINES sur les lignes du Hrn1. 

~o HANS 1:uYPOTlll1SE QU'ON JIIAINTIENNE I.E SYS'llnrn ACTUEL 1 ET nANS l.A SUPPOSI­ 

TION QU~: I.E usrxuu SUIH A DlllJXi,I.Ll~S, PAR sun s HE I ;\ SOLUTIO:'i DE COYl'INUITÉ, 

SOIT UEPlllt~ENTÉ l'All lJNE I.ONGUEUll I>E IL\11.WAY DE f 20 JUI.OllÈTHES 1 A 

l'AllCOUHlll EN'J l\E r.ns ST.\1 IOl\'S DU xoun ET DU l\111)( ( au lieu de Ô kilomètres). 

STAT[ONS 

DE DESTINATION, 

COU'FICll>I\ r 
du mouvement 

pour 
les d10,l uu c-, r,1clle> 

ou suuukc; 

pa, 
par lu hguc 1 

lt. ~)SltUll' 
counuuu 

acuu.l 

NOlllll!U: 

l'Rt~Ull& llh VOYAGEIJIIS, 

don~ le <.Il"- 

du m.unncn du sj stcme 'u.tucl 

Hal •••••• 
Tubise • • • •• 

Braine-le-Comte • 

Soignies •••• 

l\lons. • • • • •• 

Jemmapes •••• 
St-Ghislnm • • • • 
Boussu •••• 
Thulin ••• 
Quiévrainv e 

Êcnussines • 

!\fanage. 

Luttre ••• 

Gosselies •.• 

l\farchienncs • • 

Charleroy .• 
Châ telineau, 

Tamine ••• 

Namur ••• 

'o.v.1s 
1.243 
201 

1,108 

6,309 
1580 

57 
,\7 

1,764 
178 

füH 
J99 

orn 
251 

1,14:2 

255 

90 

1,830 

Ktlom 

40 
40 
56 
6;5 
87 

89 

06 
08 

10!.l 

106 
6:2 
70 
84 

91 

07 
100 

107 

us 
137 

Adom 

15-4 

159 
170 

179 

201 
203 
'210 

212 
216 
220 

176 
184 

198 

205 

211 

214 
221 
2~9 

2~1 

10.7G 

6.57 
-4.46 
2.42 

'2.04 

2.04 
0.82 

0.82 

0.77 

0. 71 

3 .15 
'2 • .\2 

'2 .0.2 
0.82 

0.82 

0.71 

0. 7 l 

0.6:i 

0.33 
o.;IO 
0.26 
0.2:2 

o. 15 
o. 15 
0 .15 

O. l:i 

o. rn 
0. 1 l 

0 .22 
0 ~., ••...... 
o. 15 
o. 15 
o. Hi 
o. 15 
0 .11 
0.11 

0.11 

., 011_ l ,'2.\.ix1u,1,- 
o tu_ 

~91 xl>J7 -- 
" o.~t, - I,I0uX4u, - 

0 .?.! ~;,5 X.!\.?== 
01;;_ 6,399 X2U-l - 
Ola_ 

580 xTü?, - 
01.; 

3l2x~ = 
O 15 

.JÎ XU.b.! = 
0 )j 

4ixiTT'l= 
Ull _ 

I 764 X071 - 
, 02...?_ 
1713x.11.;­ 

o l.! 
554 x..?◄.? = 

01:,_ 
S99 X2u4 - 

•> 0!._::t= 91 • ., X:ru2 
01:;_ 

2:il xu.H.! - 
0 1:; 1,142.x~= 
u li - 255 XLÏ7Ï - 
011 _ 

00 XU.71 - 
O Il 

1,830 Xoï;3 = 

1., •.) 

30 

471 
4;} 
57 
10 

9 

12 

50 

29 
68 
4G 

200 
40 

u 
arn 

kalom 

ü4 
:rn 
:iU 

5\) 

l.ll 
133 
90 

92 
96 

100 
56 

û-4 

78 

8li 
91 
94 

101 

IU9 
131 

1 ''20.2 
507 

~,'250 
1,770 

38, l~I 
3,li69 
a, rao 

9'20 
86-t 

27,300 

6i2 
3,200 

2,':262 

5,780 

4,186 

19,646 
.\ ,040 

1,526 

40,610 

Tou vx pour les départs. • • • • • 

'------1 
Soit, e1i totalité, pour H11li••e•, en tlèpa) ts et I etours • • I 

Id. pour les retours. • • •• 

1,787 

1,787 

3,n74 

I64,67a 

164,675 

41 
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S 3. - Houvemcuts tlc voyageurs 

Jo D\NS 1'11\POTJll'.!,E m:: LA CONTl",011.É nu SI:llVIC.E A llllUXEIIES. (La voie de 
jonction pi ojctée , par I'cxtéricui de 1-l ville, entre les stations du l\onl et du 
M1d1, ayant G kilomètres de déwloppcmcnt.) 

~ 
~ :: uisr \M ~s rOHtlf'IE'1 : 
.!:: ~ du muuvc uu.ru de NOMllHC g 
~ l ~ 

oo :i' Dll\Elll" 'IU)1b{.Ur5, ,Il 

f, r A. Tl ONS 1 ~ ~ '!: 1 1 l'ourlh "' tuucc-, ~I\ÈSU'1É llt 'O'{A.1,1,.l)R~ "' ~ ~ 
:; ~ _g I est ,t1.~ si 1t101h tlt. dnquL dcst manon, ~ ~ ~ 

~ ~ ~ --~----- -------~ 0 A~"VElt~, ~ ,..:: -o g§'t ~-rg 
t>I: l>ESTINATION, 1 :.; ~ ~ Four ~ .f;- 

j 5 .l ~ ~ 
~ j: Alost \nvtrs \lu'\t An\ Lr:,. cbncuuc ,lt.., srnuons ile dcsunnuon ( 1} ~ 
.:: .., i::.. ..;j 

Voy lh k.tlom },.1I m Vt'I\ l,. 

Hal ••••••• 495 41) (H 6.57 :~. 15 49" ,. 1 15 l 131 7S,9ô8 a X ,> X iG°î = , 

Tubise .••••• 121) !S4 69 4.4G 2.-42 l'll) , 2'1!_ zrno ~4, 150 ~ xax Hu- 

Brame-le Comte. 39.2 65 80 2.42 '2.09 39" ,, 109 1 oo·· l ;1:5, /440 .,..X,lX ~ ..• != , d 

Sorgnies •• 19-i 75 89 '.2.15 '2 .04 
) 04 81,0BO . . ) 94 X 5 X ~ IJ = Q:20 

4,i98 73 l 11 2.1:i 0.71 
• 0 71 (•) BOG,03'2 

l'llons ••• . . 4,398 X O X ! 15 == 7,262 

Jemmnpes . ;~99 7:5 113 2. 1:; 0.71 399 ,, 071= 6:rn 74, W7 X.> X 2 1~ 

St Ghislam- 519 82 120 2 09 0. 7 l 019 " 07l - 882 10.5,840 x o x 21~J- 

Boussu 9-) 84 l'.22 2.04 0.65 93 V O bj 148 Hl,056 .. X.>X !U-'i= 

Thulm .•• 82 80 1:1(, 2.0i 0.6J Ow 131 16,:506 8'.2 X .j X Iü., = 
Qurevrmu • 2,787 92 lvO l ..,~ 0.65 1 7137 u 06.S t• 06 684,580 ..... , X.>X ffi=i.>,- 6 

Écaussines. 84 71 86 'l.'28 2.04 84 . 2 04 367 ;n, ~G:2 . X.JX!.!6= 

l\lan.ige • ~'21 79 94 2. la 1 .42 3:H x ,) x : ~! = l , 060 99,640 

Luttre ••• 220 9'' IOU t.n O.ïl 220 , 071 4"'' .\8,924 . " • X·> X I î! = .,.., 
Gossehes 2''' IOO IL> 0.8'2 0.71 w.r' . 07I 1 0"7 1'20,-40ü 4c> ~ oX.JX Oti!= , 4 

Marc-h1cnnes .•• 142 106 121 0,71 0.65 14"> " Ow 6:50 78,6.iO .x o x 1111= 

Charleroy .. 64::5 10!) r:H 0.71 0.115 64!S V ~ ., 9 •,1 i66,048 . . X t> X tt71 = .-, t>..., 

Lhàtehueau . 168 116 131 0.71 0.65 160 " Ob:; 760 I)9,560 X,lX 1ïf1= 

Tauune •. l54 124 1:19 0.6;, o. rn 1'(4 • 049_ 204 28,3a6 . 0 X->X Ubf>- 

N.1mu1. • • • 606 146 161 0.3ü o .ao 606 ., 1) 10 •) ~ul> 4-4~.5.)J X J X u JJ = .. , I .>il 

Torxvc pour les departs .••..•..•.••. 28,746 ~.3:m ,669 

ld. pour les 1 etours, • . . . • . • . . . .• 28,746 :.\,3;J9,6G9 

Soit, en totalite, pour AHre••6, en dépa: ts et retour ~ •••• ;jï ,.rn:2 G,GïD.~~8 

(') On suppose riuc l,1 population d' \mers, reprcvente à fois celle d'Alost. 
(11) vous avons trouve, J la pai;e 15, <1uc le nombre de I0}3f;CUIS qu'on obncndrart, p.ir un service d,rett et cnntrnu, entre 

Am ers et Mon 5. s'ek v crmt d 1 > l>~2- -011 , b '-,t(; d.ms clnque sens. Lb calculs du prcscut tableau donnent, pour ces 1 <>} ageurs, 
un nombre de 7 21>2 IPqucl n c,t 1111P de fi l' 0/o plus elev c 'lue celui indique J la p1gc 13, bien que celur-ci J1t etc dctc1 mine 
par un mode d'appn crauon tout rJ,ff, rr 111 ri, (r l111 uriplo: t 1t1. 
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d'ANVERS sur les lignes du Jlrn1. 

2° DANS 1.'nVPOTllliSE QU'ON MAlNTIE'.'iNE LE !:, \'STinrn .\CTUEL 1 ET ll.\'.'IS L\ SUPP0SI· 

TION QUE LE uur.um SUIU A DRUXEU,ES, l'All srrrs Dl~ I.A SOLUTION 1)1~ CONTI"i'Ull'É1 

SOIT llEl'llÉSENTi; PAU UNE LONGUEUll DE l\AILWAY J)E J2Û Rlf.OJIÈTUES, A 

l1AllCOUlllll ENTHE LES Sl'ATlONS DU NOHI> ET DU ll!IDI ( au heu de 6 kilomètres ). 

STATIONS 

DE DESTll!IAT!ON, 

COldf!Clt~r 
du muuvement 

pour 
les dutun. .. u, n.c lles 

ou 1,1m.1Jh 1.::,., 

~·· par lalli;uc-1 
le sy~tèmc 

centinue 
.atucl 

~millllE 

PRbUJIÊ DJ;; \OYAGEURS, 

du 111J111t1cn du '-Y=>lèmc- netucl 

Hal ••• 
Tubise 

Brai ne-le-Corn te. 

Soignies •• 
Mons • • • • • 

Jernrnapes •••• 

St-Ghrsluin .• 

Boussu • 

Thulin 
Quiévrain •••• 

Écaussines 
Manage. 
Luttre •••• 

Gosselies •••• 

i\larchiennes ••• 

Charleroy •••• 
Châtelineau • 

Tarnine ••••• 

Namut> ••••• 

\oya!:i 

1,187 

1,693 
9.20 

7,262 

6)59 

832 
l-48 
lill 

o,266 
367 

1,060 

1,0H 
61î0 

2,952 
760 

20i 

2,7J5 

.K.110111 

64 

69 

80 
89 
Hl 
1 ia 
au 
122 
126 

1:10 
86 
94 

108 

us 
l'2L 

124 

131 

lt\9 

161 

A1lon1 

178 
183 

194 
203 

2.25 

2'.27 
2ü4 

236 
240 

244 

200 

208 

22~ 

:2:2{l 
235 
saa 
24-5 

2ai 
27:i 

3 .15 

i.42 
2.09 
2.04 
0.71 
0.7L 
0.71 
0.65 

0.65 
0.65 
2.04 

I.4.2 

O.îl 

o.71 
0.6li 
0.65 

0.65 

0.49 
0 .au 

0.22 

0.22 

O.18 
o.rs 
0.11 
0.11 
O. Il 
O.Il 

O.Il 
O. Il 
o. 15 
0.15 

0. Il 

O.Il 
O. Il 

O. Il 
O. il 

o. 10 
0.06 

0 ~2 l, 187 X J 15= 
iHSO x ~7:= 32 . ·- 

l, 693 x ~,'.~= H6 
920x ~~= 68 

7 :2"2x ~-1 12i· ' V 071--- ' i) 

6;:9 X~- 10•> 1 u71- ,., 

882x ~~:= U7 
148x ~= ~.rn 

I} tJj 

UHx '.'...!..1= 22 
li b5 
IJ,ll_ 5,20Bx iii;;;-- 
015_ i367 X ~ 04- 
11 i:;_ 

1,060 X ï:,}- 
o Il_ 45;J.x im- 
u li_ l,0-47x uT1- 
,,.11_ 650x uw- 
o 11_ 2,952 X Ow- 
011_ 

î60 X u b:.- 
010_ 

204X 114~- 
000_ 2, zss X ÔJÔ- 

891 
27 

112 
70 

16.2 
110 
500 

129 

4'2 
5ol 

hdom 

58 4,814 

0J 2,0lO 

74 10,804 
83 5,6H 

10~ ll8,l'.25 
107 10,914 

ll4 llS,618 
116 '2,900 
120 2,640 
124 II0,484 
80 
88 

102 
109 
115 
118 
12:5 

s.ioo 
9,806 
7,140 

I7,6!i8 
12,650 
:10,000 
re. 125 
5,586 

85,405 

Toraux pour les départs. • • • • • • • • • • • • 

Id. pour les retours. • • • 

Soit, en totalité, pour 1l•1re1••, en deparls et retours • • • 

499,539 

499,5~9 

8,668 999,078 
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5 11. - H-0unrncnts de voyageurs ,le DIJliFEL, 

-1 ° DANS 1.'urroT11ÈsE nE LA coxrixurré nu s1mYICE A mtUXEI.I.ES. (La voie de 
jonction projetéc , par l'extérieur de la ville, entre les sial ions du Xord c~ du 
Midi, ayant (i kilomètres de développcmcnt.) 

·STATIONS 

DE DESTINATION, 

DISl'AIH:I-:S 

,o.}:t6l'LLn1 

vour 1., ""''""" 1 PRÉSDllB DE VOYhGEDRS 
ttc cl1n1111c dt!it1Ui.1lion --------r------- 1 ---....._...,........__..... lll:. DV11'•L,(.0:'.'ll"lt.ll !.T \"U·.L'l.-011-L', 

Ulnl!.tTE.., 

de-dücs ~tnt1ou9 

AJo'.',.C 

,Hl 
lil·tl moyen 

des 
d1.-·p.11b. 

(u) 

:, 
Alust , 

:.-;OiHUltE 

un I JhlUf 
Heu lllll)t!'ll 

des chacune des stations de devun.uiou (h}. 
<lép:1.rb 

Ha! ..•... 
Tubi,e. 

Brnino-lc-Comte . 

Soignies. • 
liions .. 

Jemumpes . 
St-Ghislain. 

Iloussu 

Thulin. 

Quiéi min 

ÉcaUS$ÎllCS. • 

Manage •••.•• 
Luttre •• 

Gosselies. 

i\larchienncs. 

Charleroy 
Chàtelinean • 

'famine 

l'iamur. 

1,2-43 
291 

l, 108 
., ··~ O~.h) 

e.aon 
580 

57 

47 

1,764 
178 

füS4 
~91} 

OI~ 

1,U2 

~a~ 
90 

1,830 

Kdom 

40 

5ü 

65 

87 

89 

96 

98 

102 

106 

62 

70 
84 

91 
07 

100 

107 

1115 
U7 

51 
56 
67 

i6 

98 

100 

107 

109 

113 
117 

n 
81 

95 
102 

ICB 
II 1 

118 
126 
148 

I0.76 

6.57 
4.46 

2.-42 
'.2.04 

'2.04 
0.tl2 

0.82 

0.77 

0.11 

'2 .0.2 

0.82 

0.82 
0.71 

ù.7J 

0.65 

4.-46 

'2. 15 

O.l\2 

0.71 

0.71 
0.71 

•..• ..-. l 551_ a.51 j f ,24o X h X to,G- 
1 4 fü 

291 xhxtÏ.TT= 
l :!112. 

:2.-4'2 11,108 X ï; X rr,, = 
l ~ l) ~;3J X~ X~= 
l O 82 

0.82 lu,:mo x h x '.!u-i= 
V( ~ ~- .i30 X:, X ~.u1- 

I O ô1 
it2 Xi; X~= 

l 0.7[ 
57 Xi; X~= 

1 0 71 
47 Xi; X on= 

l Oil 
0. 7 1 l t • 7(l11 X h X UTI = 

l :! 15 
178 Xi; X fü = 

l 2 Otl- 
554 X ï; X :f4! = 

1 0 b:? :m9 Xi; X :!o'>= 
l O i7 

91~ X is X ra= 
i O 71 

251 X II X~= 
l 071 

l, 14'2 xi> x Ob'.!= 

::!.15 
2.09 

0.82 

0.77 

0.71 

0.7L 

0.71 

0.65 

0 ., .• 
•d•.) 

Id. 

l,8JU 

l OH_ 
Xï;Xuil·­ 

l 065_ 
90 X 8 X üTt - 

l 033_ 
xhxu,,;;- 

\ UJ •J 

37 

(l 
5 

GU 
'20 

l'.2-4 

11 

uu 

4,080 

1,400 

5,0'2:i 

'2,812 

il .sso 
~.ouo 
a.uss 

6tî4 

1, 09'.'i 

4,860 

1,900 

4,386 
2,916 

13,764 
3,77G 
1,386 

17,168 

Torxux pour les départs. 

pour les retours. 

Soit, m totalité, pom· les localités ci dessus, en départs et 
retours. • • • • • • • • • • . • • . • . • • • • • • • 

1,281 

1,281 

127,201 

127,201 

2,562 1 2a4,402 

(r,) Les trois stations •le Dulfel, Contich et Yieuv-Dieu sont considérées comme réunies en une station mo!f1nmc unique, 
plmée it la distance de 11 kilomètres au-tlelà <le )Ialmcs. 

1 (h) Ou suppose que les populations réunies des trois stations <le Duffel, Contich et Vieux-Dieu représentent le ;; de la 
population de Malines. 
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CONTICII et VIEUX-DIEU sui· les lignes (lu )IHH. 

2° DANS i.'uvvomssu QU10)! ;\lAINTmNNE I.E SîSTirnE ACTUEi., ET OANS LA SUPPOSI­ 

TION QUE I.E nsraun sum A nnuxsr.r.as, PAll SUITE DE LA SOLUTION DE l:ONTlNl.ilTÉ, 

SOlT IŒl'll~SE:STÉ PAU UNE J.ONGUEUll UE 11.\ILW,\Y, llE ÜW KILO:lll,;'l'lŒS 1 A 

PAllCOUlllll E'.".TllE LES STATIONS DU ~OlW ET nu ~111)1 (au lieu de Û kilomètres). 

STATIONS 

Dll DESTINATION, 

C0O'HC!hN1 
du UIOltH'IUt.Ul 

1,our 
les 1IJ,t1u1t.e, ru•!h-. 

OU :iUUU~~l•:::., 

p,ir 
pur la ligncl 

li! !:t.).>tèruc 
cunuuue 

actuel 

xonuu« 

du maiunen dt sysll!mc uetuel 

" - - -.; 
~;~ 
;., ~ 
~ ~ -~ 
r.:, ; ~ ,. 0.,, 
3 ~ 0 "';,- 

~ " "-:: ~ 
~ 

Hal •.• 
Tubise • 

Braine-le-Comte •• 

Soignies • 
!Hon:; •• 

Jemmapes • 
St-Ghislain • 

Boussu. 
Thulin . 

Quiévrain 
Écaussines 

Manage .•. 
Luttre ••• 

Gosselies •••• 
~J:n-cbiennes 

Charleroy • 
Chàteliueau, 

Tamine, 

Namur ••••.• 

7ô 

20 

6 
5 

2'20 
is 
60 

20 

4•) 0 
27 

124 

11 

116 

l\ilum 

51 

56 

67 
76 

98 
100 
107 

109 

117 
,..., 
'•) 
81 
915 

102 

108 
ll l 
118 

126 

U8 

k.tlom 

16:i 

170 
181 

190 
212 

2:27 
2;n 
187 
195 
209 

'.216 
222 

2'25 

s .st 

'2.42 

2.15 

0.82 

0.8':l 

0 .7 l 
0.71 

0 .ï 1 
0 .7 l 
'2.lo 

'2.0!) 

0.82 

0.77 
0.71 

0 .71 

0.71 

0.65 

0 .,., 
•• t)t.> 

0. so 
0.2ü 

0 .'2:2 

0 •)<il ...... 
0 .1:5 

0. l ~ 

0 .11 

0. l l 
0 .11 

u.u 
0 ')•) ·-- u. 13 
0. 15 

0. 15 
0. l l 

0. l l 

O. li 
0. 11 
0 .11 

02ti _ 
30 X :;:,1 - 

lJ..!i,_ 
'.25 X~- 

o .!! 
75 X 2 d = 

022 _ 
37 X 2 t> - 

01:;_ ;)22 X Ot>.! - 

llli = '2!) X Ôt>! 
0 li 

;~li X Oil - 
{I r: 

G X Ô7i - 
O li 

5 X oïl - 
tJ 11 ->:20 X ·u;1 - 

.•.• U..!.! _ 

rnxTw­ 
OIS_ 

60 X 209 - 
013_ 

20 X üii:l- 
o 1:, -4;; X U7ï - 

116 

Otl_ "1.7 X oiï - 
Oil_ 124 X tTTi - 
Ull _ 

~2 X tJ7t - 
011 _ 

l l X u~.; - 
011_ 

X UJJ - 

-~ 
l 
7 

.. ,. 
•. i-♦

-4- 

8 
4 

10 

5 

so 
61 

70 

oz 

101 
lO;,\ 

lu7 

li I 
67 
77 

89 

96 

102 

105 

11 '2 
120 

142 

Tore ex pour les départs. 

Ici. pour les retours. 

Soit, e1i totalité, pour les localüés ci-dessus , en depart« et 
retours, • • • • . • • • . . • • . . .• 

209 

~09 

,413 

180 

280 
lî,4:28 

-470 

107 
J,774 

1·•1 <>·• 

356 

'i68 

408 

1,99:S 

560 
240 

21,708 

21,708 

4o,416 

42 
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RECETTES DES VOYAGEURS 

po111• les relations eob•c les lignes 

1° DANS 1.'11Yl'OTIIÈSE u'ux ~EllVICE CON'IINU ENTllE LES STATIONS DE llllUXELI RS. 

1 

4 

~IOUVEl!ENl S RECETH.S R[Ct,;1 TES 
STATIONS de vuy:igeurs des bngoge, , RECETTES 

des , O} ugeurs , 
DE LA LIGNE DU NOl\D > l'OUR DtP.\.BlS Fl mrouns, 

cuk ulees 
calculées total('::. 

~ à 1.iison d~ 
en. commnmcnuon à raison ùe r.- 0~03 

6 lt, p '/• pour voyageurs 
A\'l:C LI:S Ll(,•o;s DU MIDI. 

1\omlne Nombre par des recettes de~ du de vo yuy -k,lo111etre et bago.tbes 
voyngeu~ voyag -k,l01n<1ru voyugeurs 

r-. Fr Fr 

Vilvorde •.. . . . . . . . . . . . 8,27'.2 6'27 ,778 ôl,ô89 1,965 3ô,3l.î4 

l.lfalmes ..•.•• . ..... - 35,-496 ô, I:H, 188 I!i7 ,lHîO 9,863 167 ,-4'22 

Anvers •••••••. . .... !57,402 6,610,:rno 3i~,!J67 20,906 io4,873 

Duffel, Contich et Vieux-Dieu ••. 2,a62 254,402 1'2,7M 796 I3,ol6 

TOTAUX •••••••••• I0~,822 10,712,706 o;\5,635 33,530 569,165 

1 
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E'f DES DACAGES 

«lu NORD et do MIDI. 

2° DANS I.'UYPOTHIŒE QU'ON MAINTIENNE LE SYSTliiUE ACTUEi., AVEC SOLUTION DE 

CONTINUITli;. 

MOUVE!llENTS RECETTES RECETTES 
STATIONS de voyugeurs des ho.gages , RECElUS 

<les vQyngeu rs , 
DE I.A I.IGl'IE DU NOl\D , 1'01:1\. DÎl'.\.RlS l.T m i ouas. calculées totale, calculées 

en comruttnicntion - à raison Je fr .o.o:; à rot.>Oll de ~ 
:{ombre Nombre 

6 ~6 p •/. pour voyageurs 
AVEC LCS LIGNES DU 111DI. pnr dos reeeues des de Je voyag -kilomètr, el bagages , 

voyngcurs voyag -k,lomltm voyageurs. 

Fr Fr Fr 

Vilvorde •.••••••.•••.. 716 58,194 2,910 182 3,092 

l\Ialines ••••••.••.•••• 3,1574 329,~nO 16,467 1,031 17,491} 

Anvers •. , •••.••••••• 8,668 999,078 49,054 ô, 127 oa.os1 

Duffel, Contich et Yieux-Dieu. • • • 418 43,416 2,171 136 !A,307 

Tonnx. . . . . . . . . . 13,376 1,430,038 71,502 4,476 75,978 
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'fADLEAlJ CO:MPA.RA.'I'IF 

des recettes de voyageurs et de bagages, pour les mouvements entre les t-iynes du 
Nord et du Midi, 

1° naus l'bn,othèse de l'établissement •l'un 8Cl'"'flcc continu cotre lc.!t 
stations tic Droiclles; et 

2° Dans l'hypothè8c qo'ou 1mllntlenne le système actuel, avec solution de 
continuité. 

l',\I\ U: SYSTÈ)IE PROJETÉ PA.li LI: SYSTÈ!!E ACTUEL, AUli)IENT.\t'lO:'! TOTAU: 

STATIONS 0\-11 ôt.u,·ic& 
rësultun; 

A.Vt:C. 
DE L'ÉT.\ULISSE!l!ENT 

ornscr ET cox'rtxu. SOLUTIO~ IIE CO:'\TIXUITÊ. OU SYST~:u; l'KOJUi. 
DE LA LIGNE DU NOII.D, 

--./,'- - ' ~ --- mises en eonunuuicetion i\"ombrc üecencs ri ombre- Beceucs J::n Eu 
de voyageurs des vojngeurs de voyageurs des vcjugcurs nombre recencs 

AVEC u;s LIGi"fES uu mue. cl Cl 
j!OU.t ,les b:ig-:igl'S, pour des bilgages. ûe de tlé11arts et püur tleparts et départs l:t pcur dépnrts ct 

retours. retours, retours. retours. voyugeurs. tuutc nuture. 

Voyai;t-urs. Fr. \"c,ya~l'Urs- ••r. Yoj-ogcurs , l'r. 
Yilvorde .•.•....•........•... 8,272 53,5J.{ 7Hi 5,0!)2 7,[i;j(j 30,::!li2 

Malines .................•... 3;;,,{!)6 167 ,{2"2 3,:m 17,{98 51, !l22 149.!>2{ 

Auvers •.•.........•......... :i7,4!l2 5:.i1,873 8,ûGS :i3,USI {8,S2i 301,7!)2 

Duffel, Contich et Vieux-Dieu, - 2,:i62 13,,jlli 1.18 2,3'07 2,H4 11.2W 

TOTAUX, ••.••••....... I03,S2'-2 !iü!J,lli:i 13,3ï6 7;.i,!178 !JO,,H6 {!l:i.1S7 

Ce dernier tableau résume, comme suit, tous les calculs de la présente série ; 

1 m;cETTES i ~OJIIIRE 1 des 
1 de ,·01·.\GtURS 

\"OHGEUI\S. r. t IA~.U;■s. 

1:-"r. 

Par le système actuel (solution de continuité à Bruxelles) ......•.•. - .•.•... 13,3ï6 7:;,973 

Par li! système projeté d'un service direct et continu •..........•... _ ..... 1fü,822 :i60,Hiij 

1 Augmentation it obtenir par l'établissement d'un service direct et continu .... !JO,-H6 495,187 
1 
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RÉCAPITULATION 

DES RECETTES DE T01JTE NATURE 

PAU SUITE DE L'EXÉCU1'IO:'t DU SYS'fllllE PilOJE'rIL 

~----- 
En réunissant les résultats des cinq séries de calculs que nous nuons d'exposer, 

ù ceux déjù fournis par le chapitre III, relativement aux augmentations de mou­ 
vements et de recettes que doit pl'Ocurcr une réduction de distance de f9 kilomètres 
entre Bruxelles et l'Ouest, nous trouverons le montant total des produits nouveaux 
que réalisera. au minimum, l'exécution dusystème projeté, combiné avec l'établis­ 
sement des lignes concédées en 184a. 

Cette récapitulation de produits figure au tableau suivant, qui donne les compa­ 
raisons des quantités de voyageurs et des recettes diverses ù obtenir dans les deux. 
hypothèses de l'exécution et de la non-exécution du système que nous proposons, 
et fait, ainsi, connaitre l'augmentation totale de recettes qu'on peut attribuer à 
l'établissement dudit système. 

Nous n'avons rien compté du chef de la suppression de la station d'Audeghem, 
parce que cette suppression n'aura pas lieu par le fait même de l'étahlissement de 
la route directe projetée de Bruxelles ù ,v ettrrcn, mais parce qu'elle résultera de 
l'exécution de la ligne concédée de la vallée de la Dendre; attendu que, par cette 
ligne, Alost, que la station c1·Audeghem représente, sera rattachée directement à 
Terrnonde. 

Dans ce tableau récapitulatif nous avons indiqué séparément les chiffres de 
I'augmentation des mouvements à obtenir entre les lignes du Nord et du Midi, 
par la continuité du service, attendu que ces mouvements nouveaux peuvent se 
créer par la construction de la voie de jonction extérieure que nous proposons entre 
les stations de Bruxelles, et ce indépendamment de toute nouvelle ligne à diriger 
de Bruxelles vers lOuest. Nous devons seulement faire remarquer que les évalua­ 
tions qui se rapportent à la ligne nouvelle de Bruxelles à )V etteren, sont basées sur 
la condition de rétablissement de la voie de jonction dont il s'agit. C'est par ce 
motif que nous faisons, de cette voie de jonction, une annexe obligée à la nouvelle 
ligne à construire entre Bruxelles et l'Ouest. 



:( 170 ) 

TABLEAU 
des rnou vc1111.mt.s et des recettes clit~m·:ses 

1,0 Dans ~hn1otl1èlsc tic l'«;tabllsscmcnt d'une ligne directe de BRUXELLES ii 

2° Dnns l'hypothèse qu'on malotic11oe le SYSTÈ!UE ACTUEL, augmenté, 

DÉSIGNATION DES HELATIONS A DESSEnvm PAR LE SYSTÈME PROJETIL 

1,, Itclations entre Bruxelles et les stations actuelles de l'Ouest, i1 parti1· de Wetteren. • . . . • 

Id. des lignes concédées duus la Fln111Ire occidentale • 

Id. des lignes projetées dans l'Ouest, au-delà de \\' etteren 

4o Stations nouvelles de la route projetée ('), considérées, soit comme lieux de départs, soit comme lieux de destination. 

t,o Stations de la ligne de la Dendre, dans leur, relations réciproques avec les lignes du Nord, de l'Est et de l'Ouest 

üo Relations entre les ligues de l'Ouest et du l\lidi, en passant par Alost et ln vallée de la Dendre 

hl. en passant par Alost et Bruxelles . . • 

8° Diminution de produits que, en raison de l'exploitation de lu li~nc tic Tournay a Jurbise, l'État subirait, du chef des 
relations entre Bruxelles et les lignes du Département du Nord, dans le eus où l'on n'exécuterait pas la route directe 
projetée ( vair page 1ll) . • . . . . . • • • . • • • • • • • . . • • . . • . . . . . 

ENs1rnBLE pom· les relations qui [eroni usage, e11 tord 01, en pnrti», cle ta lig11e directe projetée ile Bruxeùes ù Wetteren, 

9o Relations entre les lignes du Norù et du 3Iitli, pur Bruxelles . 

TOTAUX, en y comprenan! tes reùüions entre les liynes dit ,\"ol'CI ,:t dit 11/icli, par Bruxelles • 

(1) '!'rois <les stations de lu route projetée, savoir celles d'Alost, de Lede et tic Denderleeuw seraient déjà rattachées au réseau 
tics chemins de for, pnr les lignes concédées à lu compagnie dite de la Dendre, alors même qu'on ne construirait pus In ligne 
proposée de Bruxelles it \V ettercn, par Alost. 



( 171 ) 

COMPARATIF 
1t obteilil' sw· les chemins de [er de l' Blat 

,vET'l'EBEN, et de ln co11011uUé du sc1•1'lcc entt•c Ies stations de Dl'tn.clles; ci 

toutefois, tics ligues concédées en 1845. 

PA!l LE SYSTIÜIE l'llO.IETI( 

DE BRUXELl,ES A 'WETTEREN 
et de la contluulté 

DU SERVICE A llllUXELLES, 

------:"'--------~--------- 
Nombre 

de 
,·uy.'.lgeurs. 

OlijL•l et import des recettes. 

PAll LE SYSTJ~illE ACTUEL, 

DES LIGNES CONC:ÉDllES EN 1845. 

---:---- ---- -1----:,---- 
Nnmb re 

de 
woyageurs. 

Olijct et import des recettes. 

AUGMENTATION TOTALE 

IIÉSUL'l'.\l'l"I' OE L'ÉTAUllSSETllENT 

DU SYSTÈME PROJETÉ, 

lin 

voyug,mrs. 
Ln recettes diverses. 

i1 ,.,,. __ Fr. l Yoyageurs. Fr. 1 t'r. 
l .ou ,50'.?. 577 182.~ { Voyageurs . 43a,üï:J. 

~ïS,401 ° 12..."'/ViS 149 653 
lbgagcs .. (;3,320 Dagngcs .. 36,172 ' Bagages ... 27,l-\S 

1 1 I" { Yoyageurs . 130,0i!l { Yop"•urs- 9;!,970 { oyageurs . :r11 t u 
=~,!!10 b ~,:J:JS o 1:J,90:! 

. Ilngugt's . S,Vi.3 Ua~agcs .. 5,8:!0 llilgagc:; ... ~~:>'.?::l 

18", l'.:![) 1 voyageurs el bagages ..•. ü9, 112 11, lü!) Yoyugeu r:3 et bagugcs . !l'J,:~X, 619::it Voyageurs et bagages ... rnl7 li' 

:;o.t,326 1 Trunspur ts ùc toute nature 7911753 ISt,:tV, Transports de toute nature :m~1-n1 l22,9S~ Transports de tuute nntut-e :1<J9,:~~ 

l:i-i ,8561 Id. 3ï5~ 99G 96,416 Id- ~:tl,';"3S 58,!J40 lu. Ul/.!,1S 

44,4:16 Yoyageurs et bagages .. HH,ï59 -14,4aG YoJagcurs et bngnges. 5-•,rH0 . Voyageurs et ln11:;i:.1gcs . ia,~l!J 

49, IG6 i Id. 3J7,&13 3:l,.'i90 hl. 165)713 1G,6H; I h!. H.~:.!, 131 

---- ---- 
ss:;,155 ~/H:!,50<J 516,i-il (*) t,6t2,G07 3G8/;44 l,~.902 

. • - -.i7,lï7 +· -i'i,1";'7 

---- ---- 

SS5,465 2.912,50915lü,741 1 ! ,56.:;,4:\Q 3ûS,ï-i4 1,3-17,079 

IQ:l,S:!:?. Yopse11rs C\ bagages .. 560,165 L3,37G Yoyugeurs et bagages. 75,978 90,446 '\ioyogeurs et haguges .•. 49:1,187 

---- 

3 ,4SJ,674 I 989,307 530,1171 I ,6-U,40S 1 4~9,100 1 l ~8-i0~'.!66 

(•) Des relations diverses indiquées dans le présent tableau, celles qui déjà aujourd'hui existent, en vertu du réseau exploité, 
comprennent les recettes suivantes : 

1 ° Produits des voyageurs cl bagages entre Bruxelles et l'Ouest (Termondo y compris), pour départs et retours fr. 665,488 
2" Produits de toute nature de In station <l'Auùeghcm, aussi bien comme lieu de dastination que comme lieu 

d'expédition • • üi,:i.{9 

Ensemble. . fr. 751,0:ii 

Quant aux mouvements de voyageurs, ils sont, dans ces deux cas, respectivement de '128,;US et de 50,MI, soit en totalité 
de -t;.i!J,08!.I. 

Dès lors l'influence s_pécialc des lignes concédées en ·184,:;, sur les relations mentionnées au présent tableau, non compris 
l'action de la ligne projetée de Bruxelles i1 Wetteren, comporte une augmcntntio11 de recettes ile ·l ,til2,007 - 751 ,0.37 011 de 
()81,ti70 fr. et une augmentation de mouvements de 1iltl,7.il - Ui!l,08!) ou de 5:i7,6:i2YOy:,gcurs. 
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O~PRts L\ PERCEPTION A EN ortnEn D!NS LES ST!TlO'.'iS ~OCVRLLE! 

ln U.\NS LES ST.\TIO'.'iS .\C'lTl:LLES. 

l\ous venons de faire voir que, indépendamment des relations nouvelles qui 
s'ouvriront ultérieurement entre Bruxelles et les lignes de Lille ù Calais et Dun­ 
kerque, les recettes à obtenir, du chef des transports qui emprunteront tout ou 
partie de la route directe de Bruxelles i1 Wetteren, s'élèveront, au minimum, ù 
la somme de 2,912}-;ü!) fr. 

Cette somme se percevra, en partie, dans les stations actuelles d'Alost, Tcrnath , 
Lede et Denderleeuw , et, pour le reste, dans les stations actuelles du réseau de 
l'État. 1\ous allons indiquer suivant quelle proportion cette répartition s'opérera. 
Pour cela il nous suffira de jeter un coup d'œil sur les tableaux. qui résument 

chacune des séries de mou vements et de recettes calculées dans la 1 re division d.­ 
ce chapitre. 

Ainsi le tableau de la page -110 fait connaître l'importance des stations nouvelles, 
considérées en elles-mêmes et sous le rapport des départs et retours. En prenant, 
des résultats que fournit cc tableau 1 la moitié pour les départs seulement , nous 
trouverons 11uc les recettes à effectuer seront : 

-1 ° Dans le bureau d' A Lost) de . fr. 281)507 l 
2° Id. de Ternaih, de . t,4,089 
5° Id. de Lede, de . 44.758 
4° Id. de Denderleeuw, de. . f4,0t2 
En second lieu, les tableaux des pages -1281 156 et H56 font voir que 

les recettes que l'État doit obtenir : l O pour les relations de ta ligne de 
la Dendre avec les lignes du Nord, de l'Est et de l'Ouest; 2° pour les 
transports entre l'Ouest et une partie de la ligue du Midi, transitant 
par la vallée de la Dendre; 5° pour les mouvements entre Termonde et 
Bruxelles par la ligne de la Dendre jusqu'à Denderleeuw, s'élèvent, en 
départs et retours, ù 57~,996 + 101 )~9 + 19~9241 soit un total de 
-197 ,679 Ir., dont la moitié se percevra dans la station de croisement 
ou d'échange, à Denderleeuw. Nous aurons donc: du chef de ces divers 
transports, en relation avec la ligne de la Dendre, une recette supplé- 

t . ' D l l t t · 497 ·679 f · ' men aire, a enc er eeuw., mon an a-:.!- r., c1 a. 
Ainsi les recettes totales à prélever dans les stations nouoelle«, s'élè- 

veront ù la sommé de. . fr. 

597,57G 

248,839 

dont 262,881 fr. à la station de Denderleeuw, savoir: -14,042 fr. pour la localité 
même et 248:839 fr. pour les relations avec ou par la ligne de lu Dendre. 

646,2Hi -~ 
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3c biuision. 

É'l'.\llLIE EN IL\ISON Dl, LA nnuuunrrox DES l'AI\CüVI\S A liFFECTUEH sun l,A LWIŒ NOUVEi.LE 

Dlè 131\VXELU:S vsns WETTt•:IIRN ll1' SUI\ LES ucxss xxcusxxus. 

N. B. On ne compte comme ligne -ntncnelle que celle qui part d'un point situé ù environ 
'; kilomètre de la station de Bruxelles et aboutit à environ 2 kilomètres en-deçà de la station 

de Wetteren, Cette ligue est celle dont les diverses sections sont indiquées page 77, et dont la 
longueur totale est de i9; kilomètres. - Quant ù la voie de jonction entre les stations de 
Bruxelles, on la considère ici comme faisant partie du réseau actuellement exploité. 

· § I=. - RÉPARTITION DES RECETTES DES VOYAGEURS ET BA.GAGES 

pour les transpo1·ts entre Bruxelles et les stations actuelles de l'Ouest. 

STATIONS 

3USES EN B.\PPOl\T AVEC 

:S l\ tfXE l.Lll S. 

RECETTES 

des voyageurs 

et 

des bagages. 

RÉPARTlTION PROPORTJONNELLE 

du parcours total 

--- ✓r-- -..... 
sur la ligne 
nouvelle. 

sur les Iignes 
anciennes. 

RtPARTiîIOi'I 
?>11.S KtCSU!S? 

en raison de la proportion 
du parcours tl eûeetuer 

-~ 
sur IJ. Hgnc I sur les lignes 
nouvelle. anciennes. 

Gand ••...• 

Courtray •. 

Bruges •••• 

Ostende. 

Stations interrn. 

Mouscron. 

Fr. 

536,375 

88,021 

ll9,606 

189,848 

56,741 

84,231 

Kilom. 

57 39.5 =0.693 
57 

1~;5=0.3071371,708 \164,667 

101 1 ~~~ = 0.391 1 ~~~ = 0.609 

102. 

124 

395 = 0.38ï 
102 

~ =0.il9 J~I 

6'2.5 
ÎIÏ2 = 0.613 

s.1:; - 0.681 Ll1 - 

621395 06.,7,~35 0"~9 
Q l!3 = , A 1iJ" = .tJIO 

113 1 :~J = 0.349 1 :~; = 0.65 l 

Fr. 

34,416 \ 03,600 

46,288 

Fr. 

60,562 !129,286 

~rn.577 1 21,164 

29,397 1 54,834 

TOTAUX •••• 11,074,822 ü77, 948 \406,874 

44 
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§ 2. - RlPARTITlON DES RECETTES DES VOYAGEURS ET BAGAGES 

pour les tronsports entre Brn:xclles et les statums des /1g1w8 concédées dans la Flnndrc 
occlde11tale. 

"l ;:; 
Uf:PA.l\'fl rIO'I .., c:;; 

STATIONS IIECETl lS < UÊPAl\rll ion PI\OPOl\TIONNELLE ~ e: OE!,. ltt:1 ETTfi:S 
0 ".,, en 1 mson <le ln pi oportron des voyngcurs •.• 0 du porcours total a: t: !fi du parcours à elfutucr '\ll~~s E'\ nuPOI\T \VEL 0 ~ C 

cl '-lC..:_O 
..J " - ~ - •... ---- -i- C.!3--::, n 

Dll.11XELLIJS. 
ÙL.':> baguges "' ~ sur J.1. hgue ;ur les ligues sui I• ligue su, le, lignes 0 .. ..• ;;l nouvelle ancreunes nouvelle. unc n.nucs 

1 F, 11..ilom f, b 
Thielt. •••.• 

1 
~- 0 o6A 3

;4
5 = 0 .466 Dixmude •.•. i0,989 7-4 1i - • J Hl,548 14,441 

Fumes . . . . . 
Thourout •.•• rn,976 102 J.9 :i li:! - 5,409 8,56ï 10.! = 0.387 10; = o.613 
Roulers •••.• 

l\leuin ••••.• j 
81,074 101 3'Jj O ~91 6l 5 31,700 49,37-4 Wervicq .••.. > WL= • Toï = 0.600 

Ypres ••.•.• 
1 

1 
Poperinghe • • • , 

Stations mterm. 12, 18!5 8!5 395 413 o,660 e.sio i:;;; =0.461> 85 = o.o3o 
TOTAUX ••• 138,224 !59,323 78,901 

§ 3. - RÉPARTITION DES RECETTES DES VOYAGEURS ET BAGAGES 

pour les transports entre Bruxelles et les stations des lignes projetées dans l'Ouest. 

Nous avons, dans nos évaluations antérieures, compté, pour les relations avec 
les lignes projetées dans l'Ouest, la moitié de l'importance assignée aux lignes 

· concédées à la compagnie de la Flandre occidentale. Dès lors nous admettons pour 
les transports de voyageurs et de bagages entre Bruxelles et ces lignes projetées la 
moitié de la recette totale ci-dessus, soit une somme de 69 ,J f 2 fr., se répartissant 
suivant la proportion indiquée, qui donnera, savoir : 

Pour les parcours sur la ligne nouvelle, une recette de 
Id. sur les lignes anciennes . 

. fr. 29,661 
59,4nt 

Dans les§§ suivants nous calculerons la répartition au moyen des mouvements en voya9e1os• 
kilomètres effectués sur la ligne nouvelle et que nous compureron~ ensuite am. mouvements 
totaux. La proportion qm en résultera , appliquée au"< recettes, donnera la répartition de 
celles ci en raison du parcours. puisque les recettes de toute nature ont, elles-mêmes, été 
déterminees par les mouvements de voyageurs. 
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§ 4. - RÉPARTITION DES RECETTES DE TOUTE NATURE, 

du cl1ef des transports aya11I Alost pou,· lie« de départ et do clesti11alion. 

1 

STA'fIONS ou LIGNES NOllDIIE LO:'IGUEUI\ NOl!BI\E 
! 

de du de 

111S~S EN DUPORT VOl'!QltUB!i 
VA. 11.COIJ as -vo._rcE(ft" rs~lilom~t,·t:.1 

Jans 
il effectuer il compter 

AVEC ALOST. sur- ln Jigne pour les parcours 
ch1u1ue sens. nouvelle. sur la ligue nouvelle 

"• Bruxelles (voir page 84 ) •.•••••• 

6. Ternath, Lede et Denderleeuw (page 84) •• 

r. Ligne de Vilvorde à Auvers (page 90) .•.• 

g. Ligne de l'Est (page 92). • • • . • . 

11. Lignes de Bruxelles à Braine, Charleroy et Namur 
(page 94 ). • • . • . . • . . . • • • . , . • 

" 
c. Stations actuelles de l'Ouest à partir de Wetteren, 

jusqu'à Ostende et l\Iouscron (page 86) ••••. 1 41,960 

d. Lignes concédées dans la Flandre occidentale, 
(page 88) • • • • • • • . • • • • • • • . . . . . 1 2, 170 

8,198 

2,777 

~. 497 

Kilom, 

28 

ll~ 

28 

28 

28 

Ensemble poz,r les départs d'Alost , 

Les retours vers Alost donneront une quantité égale, moins l'article litt; 6. 

Soit, pom· départs et retours, un mour;e-ment, szu la lig1ie nouvelle, de. • • • 

Voyageurs-kilou,. 

1,018,oOO 

07,004 

482,040 

24,fla5 

229,544 

77,706 

97,016 

1,988,215 

1, 9~H ,'.211 

3,919,426 

fa totalité des mouvements semblables d'Alost sur les lignes de l'État étant de 
6,861,434 voyageurs-kilomètres, la fraction de ce mouvement, appartenant à lu ligne 

Il d 3'919'426 0 571 l f t· 1 t· 1· · · nouve e , sera e ~ = . , a rac ion re a ive aux 1gnes anciennes étant 
ainsi de O .4~9. 

Dès lors, la recette totale, pour Alost, s'élevant, en départs et retours, à 560,014 fr., 
(page 108 ), la répartition de cette somme sera la suivante: 

Pour les parcours sur la ligne nouvelle ..•.•. o6D,OU x O.o7l = 324,907 fr. 
Id. les lignes anciennes. !569,014 x O .429 = 244,107 " 
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§ !S. - RÉl'ARTJTJON DES HECETTES DE TOVTE NATUHE. 

dit cl1of des transport» ayant Teruath pour lieu de départ et cfo dest ination , 

STATIONS ou LIGNES NOllUI\E I.ONG UElill N0'11lln: 

de <lu de 

MISHS EN lt.\l'l'OI\T VOYAGIUIS 
l'A.Hl:O\lllS t•,~>Ot<H J·.J~"il,,111tt rc J 
à eûectuer li l'Ou111ter 

AVEC TE l\NATH, 
duns sur lu ligne pour les parcours 

chaque sens. nouvcJfo. su r [u ligne nouvelre. 

Kilom. 

a. Alost ( uoir page l 00) 

b. Bruxelles . . . • 

c. Ligne de Vilvorde ù Anvers • 

d. Ligne de l'Est • . • • . . • 

e. Lignes de Bruxelles à Braine, Charlcroy et Namur. 

/. Ligne de la vallée de la Dendre . 

g. Lignes de Tournay à Jurbise et de Braine à Quié- 
vrain . 

1,. Lignes de l'Ouest ( y compris celle concédée). 

J,-450 

16,2/40 

1,488 

7:2'2 

676 

l ,815 

-417 

3,086 

7 

24 

E-11.se111ble pour les départs de Ter.,nlh . . . . . . . . 

Les retours de Tcrnath donnent une quantité égale, moins l'art. litt. a, ci. 

Soit pour départs et retours, im mouoemeut sur la lig11e 'IWU,i;elle, de •.••• 

"' Il yag.-l.il 0111, 

44,028 

251,720 

23,064 

11,191 

10,478 

12,705 

2,919 

74,064 

4îll ,069 

iB6, 141 

817,210 

:! La totalité des mouvements fem~lah~es de Tern~th sur les lignes de l'État, étant 
· ( page 107) de 1,304,4-18 voyage·urs-1.ilometres, la fraction de ce mouvement, appartenant 
à la ligne nouvelle, sera de 1~~~:s = 0 .626, la fraction relative aux lignes anciennes, 
étant ainsi de O. 37 4. 

Dès lors, la recette totale, pour Ternath, s'élevant, en départs et retours, à 108,178 fr. 
( »oir page 108 ), la répartition de cette somme sera la suivante: 

Pour les parcours sur la ligne nouvelle. 

Id. sur les lignes anciennes. 

108,178 X 0.6~6 = 67,719 fr, 
108,178 X 8.374 = 40,459 » 
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§ 6. - RÉl'All'l'ITION DES BECETTES DE TOUTE NATURE, 

d,e che] des transports (lya,nt Letle pour lieu do départ 011 de destination. 

STATIONS OU LIGNES 
MISES E~ IIAPl'OIIT 

AVEC J. EDE, 

NOllDllll LOl'IGUEVI\ NOlJDIIE 
dt' du tic 

YOîALt.CI\!::. 
('AJICOl;ll!, lJ(l}IIJ;i:llt J-~ifom~ll c:-1 
u elfcetuc,· it comptcr 

dans sur- ln ligne pon r le;') p.ucour-, 
choque sens. nouvelle. sur lu ligne uuuvel!c 

fj a. Alost (voir page 102). 

b. Bruxelles • . • • • 

c. LiBne de Vilvorde à Ain-ers 

d. Ligne de l'Est .••••.• 

1 e. Ligne de Bm,el'.es,\ Braine, Chaeleroy et Namur. 

· f. Ligue de la vallée de la Dendre . . . • . . • . • 

g. Tournay et ligne de Braine à Quiévrain . 

/a. Ligne de l'Ouest (y compris celle cuucédée) 

Ji.tlom. 

1,616 5 

5,160 33 

749 33 

407 •>•> .,.,. 
i20 ';l, .,., 

l, 174 10~ 

350 10~ 

G,7tî0 6~ 

Ensemble, po,u· les départs de Letle . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Les _retours vers Lede donnent une quantité égale, moins l'article litt.,.; ci. 

Soit, prn1r départs et retours, un mourement sur Ir ligne nouvelle de • • • • • 

8,080 

170,'280 

24,7li 

10,857 

l~,3'27 

3,G7o 

43,870 

'287,24:2 

2ï9, Iü:2 

!.î6G,/404 

La totalité des mouvements semblables de Lede sur les ligues de l'État étant (page 107) 
de I,078,9a2 voyageurs-kt"lomètres, la fraction de ce mouvement, appartenant à la tigne 

Il d 566.41H 0 '"''" l f . l . 1· . , . . nouve e, sera e ï,iiiF,fü = ·""''-', a racnon re atrve aux 1gnes anciennes étant amst 
de 0.47!5. 

Dès lors, la recette totale pour Lede, s'élevant, en départs et retours , ù 89,477 fr., 
(r&ir page 108), la répartition de cette somme sera la suivante: 

Pour les parcours sur la ligne nouvelle • • 

Id. les lignes anciennes . 

X 0,525 = 46,975 fr. 

• 89,477 X 0•,47!5 = 42.502 " 
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§ 7. - HÉPAHTITION DES HECETTES L>E TOlJTE NATIJHE, 

i/11 clu'( des transports ayant la localité mlJ111e de Dcnde1•hmuw pour heu de départ on d,· 
destùuitiou , 

STATIONS OlJ LIGNES 
:UISI-:S E'.'i ll.\l'POllT 

AVEC LA LOCALITÉ MÈME DE DENDERLEEUV'/, 

!'il))lllUE 

de 
VU f .\~è l'i! ç 

dnn..;, 
chaque sen s 

LO~GlEUU Nt>KUHE 
du do 

l'.\KCOt;1\!i 1)())11{:CIIIJ-~il11111;t,•,:1 

l\ l'll'l.!l·tuer 1\ compter 
Sul· lu ligue pou1· les 1u1rcours 
nouvelle. sut· b ligne uuuvvlle. 

a. Alost ( voir page 1011). • . . . . . . . . • . . . 

IJ. Bruxelles. . • . . . . • . . .•......• 

c. Ligne de Vilvorde ù Anvers, 

1 tl, Lig1ie de l'Est 

e, Lignes de l'Ouest. . . . . . . . . . . . ..• 

666 

2,858 

48!S 

210 

l ,'2i7 

h.ilom. 

6 

17 

Ensemble, pout les départs de la localité même de nc11,le••lee11w. 

Les retours vers Denderleeuw donnent une quantité égale, moins l'article 
litt. a, ci . . . . . . • . • . • . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . 

3,996 

64,iO!S 

10,890 

1.,950 

'.21, 709 
1 

l 
IO!J,850 

101,854 

Soit, po1er départs el retours, 1m moucement sur la lig-11e noucelle, de . 207,701. 

La totalité des mouvements semblables de Denderleeuw sur les lignes de l'Êtnt, étant 
(paire 107) de i.\i.\8,648 voyage-1us-kilomi:tres, la fraction de cc monvemcnt, appartenant à 
1 [. w;,,o:, ., . . . . . 
a 1g11c nouvelle, sera de ';i;F.'(j.18 = 0.61.,, la fraction relative uux lignes uncrennes etaut 
ainsi de o.;s87. 

Dès Iors, la recette totale, pou!' la localité même de Denderleeuw, s'élevant, en départs 
et retours, ù '28,084 fr. (page 108), la répartition de cette somme sera la suivante ; 

Pour les parcours sur la ligne nouvelle, 

Id. les lignes anciennes. 

28,084 X 0.613 = 17,215 fr. 
'.28,084 X 0.387 = J0,869 » 
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§ 8. -- HÉPARTlTION DES HECETTES DE TOUTE NATURE, 

c/11 clw/de,ç trnnspol'is entre l« li911e de hi Dc■uh•e (moins Tcrmunde) et los lignes du No •• d, 
do l'Est et do l'Ouest. 

STATIONS DE LA LIGNE DE LA DEl"DHE 
1.1().' ·•!:~u, .r~A,lvui(t, «s 

ù compll-r 
pour Ie-, ,,.11·t•uu 1·~ 

sur lit lt1;11c 11u1nt.'lll'1 

- . 'I 
1 

\f l~ES EN JlAl1l'01l1' 

AVEC LEB LIGNES D'U NORD, DE L'EST ET DE L'OUEST. 

a. A.tlt, en destination du Nord et de l'Est (non com­ 
pris Bruxelle») . 

NU11Ul\t 
de 

YOn~~uk:, 

rlnus 

chaque !>~n~. 

l, !.Hl9 

b. Lessi■1es, id. du Nord et de l'Est (lkuxellcs 
compris] .• 7,~tH 

c. Grammont, id. itL 12,5.i.:1 

d. Niuuvc, id. id. 1'2, 9;i:i 

e. !!itat. int., id. ici. 10,752 

/45, lü8 

f'. A.th, .::n destination des lignes de l'Ouest. 

g. l..cssiucs, id. id. 

,., G1•mnn1ont, id. id. 

,. Ninove, id. id. . 
k. Sta.t. lot., id. id .• 

du 
I'-"- "l: U C K $ 
1) eûcemee 

.111r l.1 lignt• 
11011,dh.•. 

h.rlu,11 

'2,lo-3 

l, 1.12 l 

3,!560 

5,49.2 

:.\,051 
-- 
16,0ï7 I 17 

NU11Ul\~ 

1,016,280 

E:-.sEJIBI.E pour les départs des stations de lu ligne de la. Dendre. 

Id. pour les retours vers i<l. 

Soit, poru· les départs et retours, rm moucemeni mr la ligrw noucell«, de • 

1 
1 

1 

1 
1 
1 
1, 

' ' i 
i jJ3,309 

-- 
l, 289, 1>89 

' 
1,289,!,891 

2,079,178 
1 

La totalité des mouvements semblables snr les lignes de l'État, étant ( pa:sc 1 '2;5), de 
4 ,ü95,926 voyageu,,s-kilomètrcs, la fraction de œ ruouveuient , appartenant ù la ligne 

1.57!>.1,8 l<O~ • • 1 · • • . . . nouvelle, sera de .--3 •• ---;;:;,- = 0 . .,01, la frnction n: atrve aux lti~ncs aucicnnes, ctant arnsr ,, .,.,,.,_, u 

<leO.413. 
Dès lors la recette totale pour les relations, dont il s'agit, s'élcvunt , en départs et 

retours, à ~-47, 101 fr. ( page l '26 ), la répartition de cette somme sera la sui mute : 

Pour les pal'cours sur la ligne nouvelle, i47,19l x0.l587 ='203,801 fr. 

Id. sur Ies Iignes nuciennes •... ~47,191 x 0.4m = 143,i9D,. 
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§ O. - HÉPAH'J'IT!Oi\ DES l\ECETTES I.H:S VOY AGEUHS ET BAGA CES, 

ponr les relations entre •1·eru1onde ot 01•11:s.clle~, par DENuERLEEUW. 

Le parcours total de Denderleeuw ù Bruxelles comporte 24 kilomètres, do11L 

22 '/, sur la ligne nouvelle et 1 •/, sur la ligne actuelle. La proportion du parcours 
sera donc <le~,," = 0.957 pour la ligne nouvelle et de 0.065 pom la liAnt· 
ancienne. 

Dès lors la recette des voyageurs et bagages s'élevant (page f 26) ù 28,80~ fr .. 
se répartira de la manière suivante : 

Pour les parcours sur la ligne nouvelle. 
Id. les lignes anciennes. 

28,SŒ> X 0.957 = 26,990 fr. 
28,S0l> X 0.065 = LSI~ >) 

§ 10. - RÉPARTITION DES HECETTES DES VOYAGEURS ET BAGAGES. 

du chef des transports entre les lignes de /'Ouest et die Midi par D.1:::\'DEIILEHW et Arn. 

Les voyageurs dont il s'agit ( voir page 156)~ sont au nombre de 44.456 et 
auront à parcourir, sur la ligne nouvelle, la distance comprise entre Denderleeuw 
et le point de jonction à la ligne de l'Ouest; c'est-à-dire '17 kilomètres , de 
manière qu'on aura, de ce chef, sur la ligne nouvelle, un mouvement de 

-14,456 X -i7 ou . 

Le mouvement total, sur les lignes de rÉ1at1 (les voyageurs entre l'Ouest et le 
Midi, par la Dendre, comprenant 1,9H, ,270 voyageurs-kilomètres, la fraction 
d ' I 1· JI l 75

·'
41
'' 0 i:r<)" 1 e ce mouvement, appartenant a a igne nouve e, sera < e ,.~1;,:!;0 = . .,, :i-. a 

fraction relative aux lignes anciennes étant ainsi de 0.606. 

Dès lors la recette totale pour les relations dont il s'agit, s'élevant. en départs 
et retours, à 10l,7a9 francs (page 136), se répartira comme suit: 

Pour les parcours sur la ligne nouvelle . . 

Id. les lignes anciennes. 
Wl)o9 X 0.59,f.=40;0U3 fr. 

W·l.7~9 X 0.606 = 6l :666 » 



( ·tst ) 

§ IL - RÉPARTITION DES lŒCETTES DES VOYAGEURS ET IJ,\GAGES, 

dn. chef' des transports entre les lignes de l'Ouest o/ du !HicU, ziar Dr~u~RLu11w et Bauxsu.es, 

a. i1luuvements de TmmO,'\HE en dépm·ts et retours, 

LPs voyageurs entre Termorulu et le l\li<li par Bruxelles, sont au 
nombre de 3, 99G ( voir page ·l 38) et auront ù parcourir 1 sur lu ligne 
nouvelle, une longueur de 221

/~ kilomètres; ce qui don ne, sur cette 
ligne, une quantité de . 

ropg -lilom. 

89,9·tü 

b. 1J/oun1nie-11ts nss STATIO~s 11E L
1

ÛUEST, A PAUTIH DE \V,i;;TnmE:\'. 

Les voyageurs, dont il s'agit, sont au nombre de4,~~al0 (page W6), 
et auront à parcourir la longueur entière de la ligne nouvelle, soit 
59 1/~ kilomètres. Ils donneront ainsi, sur celte ligne, une quantité de ·11797 ,(H~ 

Soit ensemble 1 sur la ligne nouvelle , pour départs et retours. -l 1887,~i:fü 

La totalité des mouvements semblables, sur les lignes de rÉtat, étant (page HH), 
<le 6, 75;$,236 voyage'11rs-kilomètns1 la fraction de cc mouvement, appartenant ù 

. . Il l 1 .ss, ,:;:;:; 0 280 1 f . 1 . 1 · . la ligne nouve e, sera ce~= . , a raction re ative aux igues anciennes; 
étant ainsi de 0.720. 
Dès lors, la recette totale que produiront les relations en question, et qui s'élève, 

pour départs et retours (voir page Hi4), ù 5:57~81,3 Ir., se répartira comme suit : 

Pour les parcours sur la ligne nouvelle. 5J7:81-5 X 0.280 = ·100,-196 fr. 
Id. les lignes anciennes. 5;j7;845 X 0.720 = 2~7,61,7 >> 

§ 12. - RÉPARTITION DES RECETTES DES VOYAGEURS ET BAGAGES, 

pom· les relations entre Bruxelles et los lignes de Lille à Calais et Dunkerque. 

On ne saurait évaluer aujourd'hui quels seront les mouvements qui s'effec­ 
tueront plus tarti entre Bruxelles et Lille, dès que les lignes de Lille à Calais et à 
Dunkerque seront exécutées et que les chemins de fer de Londres à Douvres et de 
Calais à Bruxelles seront mis en communication, par un service de bateaux ù_ 
vapeur, entre Douvres et Calais. Nous ferons seulement remarquer que la propor­ 
tion des recettes qui en résulteront, établie en raison des longueurs de parcours 
sera (comme pour :Mouscron§ 1 c •. page -175), savoir : 

Pour la ligne nouvelle. . 
Pour les lignes anciennes. 

0.51.9 
0.61'.H 

Quant au chiffre mème de ces recettes, nous n'en parlons que pour mémoire. 
46 
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TABLEA.lJ RÉCJ\.PITlJLATIF 

de la répm·tition des recettes à opfre1· par l' l~'tat 1 en raison. des pw·com·s ,; 
e/Jechter sur la ligne nouvelle de 1Jr11xetles vers 1//etteren et sur les liynes 
anciennes ( en comprenant parmi ces dernières la voie de jonction entre les 
stutious du Nord et du Midi , ù Bruxelles). 

Dl~SIGN A TION' 

DES 11.El.ATI0:115 A DESSERVIR. 

OUJ&l' DES RlsCE1TES. 

lllONTAl'IT 

TOT.\I. 

llÈl'AIITl'flOII 
l.H.~ IUILETTl:.S, 

en raison dt:> parcours 
à cffcclucr, 

,- des recettes. 
sur Ja ligue I sur les ligues 
nouvelle. anciennes. 

§ 1••·. - llelatious entre Bruxelles et les 1 1 Fr. 1 57;·::{8 I Fr. 

stutious actuelles de l'Ouest, depuis 
,vettc1·cnj11squ'à Ostende et Mouscron. Voyngcurs cl bagages. 1,0H,822 400,874 

§ 2. - Relations entre Bruxelles et les 
stations des lignes concédées dans la 

1 1 138,224 1 ~9,525 1 Flandre occidentale Id. id. 78,901 

~ ;;_ - Helatious entre Bruxcllos et les 
· ligne< projetées dans l'Ouest, au-delà I 

1 69,112 1 29,661 1 de \Y etteren , Id. id. 39,,m 

§~ 4, ;;, 6 et 7. - Relations diverses tics 
nouvelles stations de la roule projetée 
(Alost, Ternath, Lede et Denderleeuw}, 
cousulérées , soit comme lieux de dé- 
part, soit comme lieux d'areivée, 1 Transports de Ioule nature 

§) 8 et 9. - Relations entre les stations 
de lu ligne de la Dendre et celles des 
lignes du N ord, <le l'Est et tic l'Ouest. 

§ 10. - Rclal_ions cuire I'Ouest ct le llfidi, 
en passant par Alost, Denderleeuw et 
Ath .• 

§ 11. - Relations entre l'Ouest el le llfidi, 
en passant par Alost, Denderleeuw et 
Bruxelles. . . 

§ 12. - Relations nouvelles entre Bruxcl­ 
lcs et Lille por suite tic l'exécution des 
lignes <le Lille à Calais et à Dunkerque. 

§ 15. - Relations nouvelles ,1 ouvrir 
ë\·cntuellcmcnt entre Bruxelles et le 
puys de Waes, par Tcrmoude 

Id. 

,,. oyagcurs et bt1gngcs . 

Id. 

i,1. 

794,71,5 

:m:i,9!16 

101,71i0 

4:i6,816 

2;i0,791 

40,093 

100,l!JG 

35ï,957 

IH,litlli 

217 ,1»7 

Pour mém. lPour 111ém. lflour mém. 

Pour mém. IPow· mém. lPour mém. 

'I'orxux pou,· les relations définies aux §§ i i, 11 inc/11.v. 2,912,009 l l,-t!J4,8'28 11,417,681 
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f:onchaslou du pr45seut: chapitre. 

Nous terminerons le chapitre des évaluations dont nous avons développé tous 
les éléments, en résumant, de la manière suivante, les résultats que nous avons 
obtenus. 

J re DIVISION. 
Mouvements et recettes. 

A. Produits et mouvements nouveaux à obtenir pm· suite de l'établissement de 
la Hgne projetée de Bruxelles cers It/eueren, considérée, soit comme ligne 
d'expédition oit de destination) soit comme ligne de transit entre l'Ouest et 
Bruxelles, on entre l'(nses; et le iJ'Jicli. 

Le tableau de la page ,f 7J 1 fait voir que, en ne prenant en considération les 
transports <le marchandises que pour les localités nouvelles seulement, rattnchées 
au chemin de for de l'État par la route projetée 1 les recettes totales pour les 
diverses relations indiquées au titre ci-dessus 1 comporteront (au minimum) une 
somme de 2,9-12,;:,09 fr. 1 dans laquelle on n'a pas compris l'accroissement de 
recettes qui résultera, plus tard, de la mise en communication de Bruxelles avec 
les lignes de Lille à Calais et Dunkerque et, par conséquent, avec l'Angleterre. 

En ce qui concerne l'action des lignes diverses, cette somme de 2,9,f2,!J09 fr. 
se décompose comme suit : 

o. Recettes obtenues actuellement pour les relations dont il s'agit, par le 
réseau exploité; ci (uoir la note au bas de la page 171) •..•..•..•.•. 
b. Recettes supplémentaires que produira, sur ces mêmes relations, I'exécu­ 

tion des lignes concédées en 1845 .•..•••••••..•.•.•.•••• 
e. Recettes nouvelles dues à rétablissement de la ligne projetée de Bruxelles 

vers Wetteren • • • . • • • • • • • • • . • . 

Fr. 

731 ,O~i 

881,070 

l,'299,902 

Ensemble .•••••••••• 2,912,!509 

A la recette nouveJle qu'on doit attribuer à la ligne projetée et qui, comme 
nous venons de le dire, s'élève à •••••••••••••••••••••••• 
il faut ajouter la différence des produits à réaliser pour les relations entre Bruxelles 
et les lignes du Département du Nord ; c'est-à-dire la somme que l'État perdrait 
de ce chef, s'il n'exécutait pas la ligne projetée (voir page 57) •• ~ ••••.•• 

ce qui donnerait une augmentation totale de produits à affecter à la ligne 
nouvelle de Bruxelles vers Wetteren, montant à •••••••••• 

I ,299,90:2 

' 47, 177 

1,;u7 ,010 

Les mouvements, dans les mêmes circonstances de relations, seront 

n. Par le systeme actuel. . . • . • . • • • . . . . • . • • • • • • • • • 
b. Augmentation par suite de l'exécution des lignes concédées en 1845 •• 
c. Augmentation nouvelle duc à l'établissement de 1a ligne projetée, 

El'<SEllBLE, au moyen des li9ncs concédées et de la route projetée • • • • 

VoyOf;CUr~. 

159,089 
357,65'.2 
368,744 

885,485 
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B. Produits et uuncoements nouveaux à obtenir entre les lignes du Nord et du 
!Uidi, par la contùmité du service entre les stations de Bruxelles. 

Lo tableau prfrit{~ de la page t 7.t 1 donne les résultats suivants qu'on présume 
obtenir pour les relations entre le Nonl et le Midi : 
H, Pur un service direct et continu. , . 1580,160 fr. de recettes et 103,822 voyageurs; 
'-'· Pur le système actuel ••••• , • • • 7a,978 id. 13,376 id. 

Soit une augmentation en faveur du 
s ystèiuc de la continuité du service, de ••. 403, l87 fr. de recettes et 00,446 ,·oyagcms. 

C. P.roduits et mouvements nouveaux û obtenir en totalité, par suite de l'établis­ 
sement de la ligne directe de Bruxelles à JVetteren et de la continuité du 
serviee entre les station» du Nord et du /Jlidi û Bruxelles) pm· une voie de 
jonction établie û l'exté1·iettr de la-ville. 

Les résultats repris sous les litt. A et B 1 donnent , en produits nouveaux, pour 
l'ensemble des communications projetées, une somme de l ,547 ,079 + 493,187 = 
1 :8401266 fr.; l'augmentation analogue des mouvements, comportant un nombre 
de 368,744 + 901446 = 4:>9,190 voyageurs. 

~ DIYISIOi\". 
Rép«u•lillott tles recelle11, d'après la perception a en opérer dan« les stations noucelle« et 

dans les statums actuelles. 

La recette totale de 2.912,;'jû9 fr.1 dont nous avons parlé plus haut, se percevra 
comme suit: 
,a. Dans le bureau d'Alost. ...•••.• • , • • • • • • fr. 284,507 l 
1,. hl. de Tema th. . . . . . . . . . . . . . . • • 54,089 ioï, iïS 
c. Id. de Lede. . • . . . • . • • • . . • • • • • • 44, na 
tf. Id. de Denderleeuw, pour la localité même. • • 14,042 
e. Id. id. pm1r les échanges avec les convois de fa 

ligne concédée de la vallée de la Dendre • • • . • • . • . • • • • . . • • • • ~48,8a9 
Ei'ISEllBLE pour les bureaua des stations nou oelles ••••••• f1·. 646, 2l!S 

f. Dans les bureaux des stations actuelles. • • • • • • • . . • • . . • • • . 2, :266, 294 
TorAL pour les bwreau» des stauons noucelles et anciennes •• fr. '2,912, !509 

Quant aux recettes relatives aux transports entre les lignes du ~ ord et du l\Iîdi, 
elles se percevront nécessairement dans les stations actuelles de ces deux lignes. 

5° DIVISION. 
Répartilio11 des recette•, établie en raison. de la pro-portion des parcours à effectuer sur 

la ligne noucelle et s1er les lignes anciennes (en comptant parmi ces dernières la 'Voie de j01,cli<m 
entre les stations de Bruxelles). 

a. Pour les parcours sur 1a ligne nouvelle, une recette proportionnelle de fr. 
t,. Id, les lignes anciennes .•••.• 

1,494,828 
1,417,681 

Ei'ISi.llBU: •• fr. 2,912,509 

----■lliiill-®--1111---- 
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CfIAPITRE VII. 

DESCRIPTION GilAI'JnQUE DU TRACÉ ET DU PROFIL LONGlTUDINAL. 

A. Tracé de la Uy11e de Bruxelles û Il'enere«. 

Dans le chapitre Y nous nous sommes livré :'t la discussion du tracé de la ligne 
nouvelle de Bruxelles vers l'Ouest, sous le rapport de la direction qu'il convenait 
d'assigner à cette route et nous y avons indiqué, tout à lu fois, la position générale 
de cette ligne aussi bien que ses points extrêmes. Il ne nous reste donc pins, main­ 
tenant, qu'à donner le tableau des différentes parties droites et courbes dont se 
compose le tracé, depuis son origine, près de Bruxelles, jusqu'au point de sa 
jonction avec la ligne de l'Ouest, soit, comme on ra YU à la page 77 1 sur une 
étendue de 59,t>50 mètres. 

Par suite des sinuosités du vallon du Belle-beek et des mouvements que présente 
le sol entre Bruxelles et Alost, nous avons été obligé, 'pour ne pas donner lieu à 
des travaux trop considérables, de faire subir au tracé un grand nombre de change­ 
ments successifs de direction : toutefois nous axons eu soin d'éviter les doubles 
inflexions, en séparant, partout, les combes dirigées en sens contraire, par des 
parties droites, ayant toujours plus de cent mètres <le longueur. Nous nous sommes 
aussi imposé l'ohlîgation de n'employer que des courbes ayant, en général 1 
au moins f ,000 mètres de rayon. Il n'y a que sur deux. points seulement que 
nous nous soyons écarté de cette rh;le : c'est, d'abord, à l'origine de la ligne à 
Bruxelles, et, ensuite, près de l'entrée de la station d'Alost, où les courbes, dont 
il est fait usage. n'ont respectivement qur ,f.;50 et 600 mètres de rayon. Mais ces 
dispositions ne présentent ~ en elles-rnèrnes , aucun inconvénient, puisque, dans 
les abords des stations, les convois ne doivent jamais avoir qu'une vitesse faible. 
,r oici , maintenant, la description graphique du tracé complet de la ligne 

projetée. 
47 
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i'IQllETS D'AXE llU TIL\CI::. 

l,'i DICA 'J'ION 

urs 1•.\ILTU•;S Sllt:t:1-:ss1v1::s 

»u 1'11At.;f;, 

l\AH)~ 

JJJ::S 

Dll\ECTIO:'> 
ill!,·clopJH:C 

OE L1lNl-'LEXlO~I de c lmque purtiu 

COCIIIJ&S, 1 DES COURUES, 
successi Y~ 

UU TIL\1:1\, 

1)11 pi,piet 11• 1 au pi,ptcl 11• 7. 1 Courbe. 

li!. 

Id. 

7 id. '.W. 1 Droite. 

itl. ,!I. 1 Courbe. 

id. ()!). 1 Dt-oitc. 

ltl. li!) itl. 85. 1 Courbe. 

ltl. 83 id. !)S. 1 Droite. 

lù. itl. ·105. 1 Cuurhe. 

111. 105 itl. 138. 1 Droite. 

ltl. Hi2. 1 Courbe. 

Itl. 

hl. 

id. !W. 1 Droite. 

id. '1re partie. 

hl. 

Id. 

ics 
181 

id. 

Hi5. i { Courbe 
à 2ccntres. 

181.. 2• 

id. 212. 1 Droite. 

Id. 212 id. :22[5. 1 Courbe. 

ltl. id. 

Ill. 

Id. 

id. 

251 i,1. 

Id. 

Id. 

2~1.i itl. 

227. I Dl'oite. 

23,t. 1 Courbe. 

2~6. 1 Droite. 

2;i8. I Courbe. 

2ii8 id. 274. 1 Droite. 

1,1. 2U 

281 

2!J4 

id. 

id. 

id. 

281. 1 Courbe. · 

Id. 

Ill. 515. 1 Courbe. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

515 îil. 540. 1 Droite. 

id. 5o0. 1 Courbe. 

sso id. 566. 1 Droite. 

id. 

id. 

420 id. 

3715. 1 Courbe. 

420. 1 Droite. 

4:». 1 Courbe. 

A reporter. 

partie. 

4:;o 

f ,000 

2,000 

·I ,000 

.• ,000 

t ,:;ou 

2,000 

t ,000 

• 
·I ,000 

f,000 

1,000 

D 

2,000 

1,000 

5,000 

• 
{,000 

V t!t·~ ln gnuchc. 

ltl. 

Id. 

Vers ln droite, 

Id. 

Vers la gauche. 

V ers la droi te. 

Vers la gauche. 

Jd. 

V ers la droite, 

V ers la gauche- 

Vers ln droite, 

Id. 

Id. 

J> 

647-70 

l,,WU.00 

(i();i.00 

l,87ü.V0 

t,007.00 

9:ll .00 

:i08.!JO 

e.oui.so 
ti44.80 

t!J0.00 

1.80.00 

779-00 

t,tHtl.!iO 

689.00 

110.20 

522.00 

i,1:i85.20 

sis.so 

J85.20 

t,Œfü.40 

890.50 

2,HS.(50 

787 .80 

f,528.70 

812.80 

2,6,IB.9() 

685.90 

26,947.60 
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INnICYl'ION lUYO~ DIRECTION LONGUl::Ul\ 

l'IQUETS U'AXE nu 'l'IL\CIL IH L'iNl/'LEXION 
développée 

ui,;s l'AIITll(ô SUCCESSl\'lsS UF.S do chaque partie 
suecessive 

UU TRACf:. COUI\IlES, DES COURUES, I> U r n x c f;. 

Mët. 

Report. 26, 9.{7 .no 
Du piquet 11° 454 uu piquet 11• ,U.',. Droite. " " 483.!)0 

.llèl, 
IJ. +ii, id. ,rno. Courue (j(){) V ers la gauche-. 607 • .{0 

Id. .{(î() id. 481. Droite. " u 951.ü0 

Id. 481 id. -188. Courbe '5,000 V ers la droite . 55·1.80 

Id. . {88 id. ,Wi. Droite. n ,. 5,199.00 

Iù. M,:; il!. mrn. Courbe 2,000 V ers la gauche. 457.40 

Id. ,j(j;j i<I. IH4. Droite. n " r.i,079:60 

Id. 644 ici. 668. Combe 2,000 Id. i,508.00 

Lonqueur totala de la ligna à construira entre Bruxelles et Wetteren. . 59,:.i50.20 

En résumé le tracé de la route projetée de Bruxelles à Wetteren se compose 
comme suit: 

i O En diverses parties droites 
lUèt. 

un développ' de 27,ü2f .80 

jo Id. courbes de 2,000 à 5100Qm de rayon id. de f>,827 .20 

50 Id. id. de 1,000 à -1 },OOm id. id, de 4,926.JO 

4° En une courbe. lie 600m id. id. de 607.40 

i)o Id. de 4~0m id. id. de 647.70 
- 

LONGUEUR TOTALE, comme ci-dessus. . 39,550:20 
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B. Tracé des diverses branches de la jonction projetée entre les lignes du Nonl 
et du Midi et les trois stations de Bruxelles, 

Le raccordement entre les stations et lignes diverses, tel ({UC nous le proposons, 
se compose de quatre parties distinctes; savoir : 1° la jonction entre les stations 
des Bogards et du Boulevard botanique, constituant la branche principale; 
2° le rattachement de cette branche à la station de l'Alléc-Vcrte 1 pour la com­ 
munication avec le Midi; 5° le rattachement de )a station de l'Allée-Vertc à celle 
du Boulevard botanique; et 4° le rattachement de la branche principale à la ligne 
actuelle de Bruxelles à Malines (1). 

L'ensemble de œ systètue nous donne un point auquel viennent aboutir (ainsi 
qu'on le , oit dans la carte ci-annexée) quatre branches de railway , cc qui exige 
nécessairement que cc point de croisement soit situé au-delà de l'aggloméré des 
habitations du faubourg de Laeken. Cette circonstance nous a forcé à employer, 
pour les raccordements dirigés vers les deux stations du i\ol'(l, <les courbes qui 
n'ont que :500 mètres de rayon ; mais ces courbes ne présentent cependant pas de 
grands inconvénients, attendu qu'elles aboutissent aux stations mêmes. 

En cc qui concerne la partie du tracé comprise entre le canal de Charleroy et 
celui de Willebrocck, nous ferons remarquer que nous l'avons dirigée de manière 
à éviter toute propriété importante. Cc tracé, <l'ailleurs, n'apportera pas de 
grandes entraves dans le quartier si populeux. de Moleubeek , attendu que nous 
traversons I~ chaussée de Gand, en un point situé à une centaine de mètres uu­ 
delà du carrefour nommé les Qualre-//"e-nts J par conséquent en dehors du grand 
mouvement de cc quartier. 

On peut donc admettre, comme satisfnisantes, les conditions du tracé que nous 
présentons et dont nous allons donner maintenant la description graphique. 

(') Il serait peut-être utile de construire une cinquième branche pour raccorder, sans 
rebroussement, l,l ligne du i\J rdi .n cc les deux stations du Nord, sans devoir entrer d.111s la 
station des Bogards ; mais, comme nous ne considerons point cette cinquième branche comme 
indispensable pour le service, nous avons cru pouvoir nous dispenser d'en proposer l'exécution, 
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l'l(,!UE'l'S l)'i\XE UlJ THAt:~:. 

!NUICATI0!'i I IIAYON I IJIIU:O'ION 

ul.1 Tît.\t:L [cuunuax.] ui-:s curunr«, 

1" 'I'rut» il« contou rnimient de Hruvellcs entre les stations des JJugllnls cl du bu11len1nl 
1Jota11iq11e. 

ij,il u«. 

llo, '''"""' ,.,, ; •• ,,, •.. , 09 ... '"'''"'' '" '''''"" "' '· l ! M~ 1 l li~!).00 

De ec point jusqu'au piquet n• !/. . . . . . 
Coul'l,c 1,()()0 Vers l:1 i!l'Oilc. ::2li!.OO i~ 3 centres. 

Du pi•p1ct u0 9 au piquet Il" !Obi, ;j()(.) 200.00 

Id. Ill id. 1~. Druitv, tj];;,(!O 

Id. 18 id. 21::ibis .. Cuud,c. 2,000 id. :i'.i!J.00 

Jd. 28L;, id. 5()bis Droite. 18,i.UO 

Id. OObls id. ,HLis .• Courbe. 600 Id. 1!12 .(){) 

Id. ;'.>,ibis id. ~{bis .. Droite. 8GG.UO 

Id. ,Ubis i,I. 1i0. Courbe. 500 ltl. 50--2.00 

Id. :50 itl. 71 . Droite. IW,.UU 

hl. 71 id. 77. Courue. :iOO lt!. :m1.uu 

Longueur totale (l construire entre la station iles Ilog"nl.; cl celle du boulevard Botanique. 
(tr) 

'1-,9li3.UU 

2° Tracé du raccorilenunü d" conteurnement precité arec le, station de 
l' A liée-Ferte; 

Une courbe de 300 iuèt, de rayon et d'un développement tic. 

Z0 'I'racé di, raccordemewt entre la statùm <le L'Ailée-Verte el celle t/11 boulevard 
Botanique; 

Une courbe de 500 mèt, ile l".t)'Oll et d'un développement ile . 

.\0 Tracé d" raccordement enlre ta ligne de contournement et la ligne de Bruzelles 
à ;J [ a fines; 

Une courbe de 31i0 mèt. de 1·nyo11 et nyant un développement de . 

Loxuuaun ,oT.\LE i1 construire pour opérer l« jonction entre les trois slulions de Bruxelles. 

,j::;8.UU 

sez.oo 

6,403.00 

(a) Le contournement comprend en outre une longueur de 7.'7 mèt. Je ligne existante; de socte que la disf;i;ll':' 
totale à parcourir, entre la statiun des Bogards et celle du Loule- «rd Botauique, est ùc).:,!)üJ+7a7 011 ,!: , . ~-:'i ,.,,., 
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§ 'l, - PROFIL LONGITUDINAi.. . 

.\. />1·0/il en louy de la liyne de Bruxelles â IF ettereu . 

Ainsi ([W' nous l'avons d('-_jù dit au chup. V, la route directe de Bruxelles ù 
\VPW•n·111 devant èt1·1· eonsiMrfr t·011111ic une -;pclion nouvelle de ln lig1w d1• 
l'Ouest, dans laquelle 011 ne rencontre pas do pente qui dépasse 11~101 il était néces­ 
<aire, pour ne pas apporter de perturbation dans le système <le locomotion tk 
l'Ouest, de n'employer (i~alPment, dans le chemin projeté, que des inclinaisons 
inférieures i1 celle dt> 4 milliuiêtres par mètre. Tel est aussi le principe que nous; 
nvons suivi dans le travail que nous aY011s dressé , la plus forte pente que nous 
ayons admise n'étant que de 0.0036, ainsi qu'on peut le voir dans le tableau 
1•i-dl'SSOUS. 

A l'égard de cc tableau, nous devons faire une remarque : c'est que le prolil 
qu'il présente est celui des terrassements du corp~ de la route, lesquels sont sup­ 
posés établis ù 0111,37 en contrebas de la surface du roulage des rails. 

Profil longitudinal de la ligne à construire de Bruxelles à ff/ctteren. 

COTE 
IXCLIX,\.ISOX .\ L \ ,urn HU Pn1.,1J 1-:r, 

I.XDIUTIOt'i DES l'!QV-ETS D'AXE. DlS'L\XCES. .ll, fl.}l'I.T 

,,n xêTnE CO~R\~T- -- 
de ~.il•p:trt d'arrb cc 

1 
a1ct 

Du piquet n° l ,1U piquet n° <ttn 149.00 Nivenn . . . • • • 14.96 U.96 

Ici. '_2tC'r id. 1"21. 8, '2'28 .tiO Rampe de O .0036 1-4.96 44.58 

Id. 121 id. 257. G,ï8G.'20 Pente de O .0036 -44.58 20 .15 

Id. 2tî7 id. '.27-i. 8ï2.40 l'live:m .•.••. 20.1:5 so.rs 
Id. 2i~i id. 289. 1, !l5.20 Hampe <le O .002 20.!5 22.;\8 

Id. 289 id. ;jb7his ;~, 197, 20 Peu te de O. 003!5 2.2.~8 l l .18 

Id. 3i7u1s id. aso. 1,n4.so Rampc tic 0.00&5 11.13 1- i)~ 1 --ù 

Id. 359 id. ~64bts ;jsi.5o Niveau .••..• Jï .25 11 .·2u 
Id. ~64hi> id. :mi. 9.rn.00 Pente de O. 00'2 17. '25 15.36 

!d. ?.75 id. 41-4. '2,278.50 Rampe de O .002 HL-36 10.1)'2 

!d. 414 id. H3. 1. 481,. :10 Pente de 0.00:2 10.92 Hî.f 15 

Id. 443 id. 456. 1i2':2.80 Pente de 0.00:246 16.95 Hi .66 

J,011g11eur à 1·epo1 ter. • • • 27,900.40 
1 
1 

' 
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- -- 
COTE 1 

1 

L\'CLl:'IAIS0N 
1 

A ( \ ui.u 1,u 11uoJ.1:.'1., ! 
1~ DICATIO~ l>ES PIQUETS Il' .\XE. DlSTANCE::-i. -\\,l l'Ol"it 

l'.\ll 1,JÎ,;rl\R COU!l\~'I'. ----- ---- -------- 1 

lie rh-p n-t d'.ll 11\tl' 

Ill ! 
27,900.40 

1 

Hepcrt , • . . , . . . 1 

ÜLl piquet n° 4:S(l au pir1ul·I n° 1171. ISO(i.80 Niveau ..•..• IIS.Gü 1:5. GG 

hl. liïl id, 4lH. 1,'.2:Hl.10 l'ente de 0.0o;:c; 1;; .ce l i.s: 
hl. M.14 id, 503. 071.00 Hnuipe <le 0.00'2 11.21 12 .:5o 
Id. 503 i<l. 5Q1Jhi<, ;J00.00 I'eutc de 0.003 l '2. 5:5 1 I.(3:î I 

1 
Id. 508111< i<l. s J.L Jili8.00 Niveau ...•.• 11.G:.S 11.6:.i 1 

Id. 514 id. :549. 1,702.00 Haiupo de o.ooa Il.65 lû.761 

lù. ;541.1 iJ. 564. 7G2.B0 P1.:ute de 0.00;\5 lG.70 14 .09 i 
i 

Id. :-564 id. 572. 4215.20 Rampe de 0.002 14.09 14.941 

Id. 57'2 id. ;i!).\. l, un .30 Pente cle 0.0035 14.9-4 10.8B ; 

Id. füH id. üli:I. !JJ\).20 Hampe de 0.00~5 tu.ua 14 .17 : 
' 1 

Id. 01;; id. 621. J7 l. 50 Pente de 0.0OJ U.17 I;} .06 I 
' 

Id. 621 id. o~oois. ;S:56.80 Rampe de 0.00J 13 .06 14.73: 

hl. B:w,i, id. (H:5. 1, '2:50. '20 Pente de 0.003 U.7'.l l0.H8 1 

1 

Id. G-'i:5 id. 668. 1,208.90 Rampe de 0.00 ! 10 .!)8 is. 19 : 
! 

Longueur totale de la ligne à 1 
construire •••. , .• , 39,!530.20 1 

1 

1 

R. Profil en long des dicerses branches de la jonction projetée entre les lig,w-; 
du Nor« et du 11/ùli et les trois stations de Bruxelles. 

Le contournement ù établir autour de Bruxelles, pour la ligne de jonction entrv 
les stations du Nord et, du Midi, doit, de toute nécessité, être construit de manière 
ù ne pas nuire à la disposition actuelle des communications qu'il rencontre: 1·11 et• 
sens qu'il doit les traverser sans nécessiter ni remblais ni déblais sensibles. Tel e~t. 
aussi l'objet principal que nous avons eu en vue en déterminant le profil longitu­ 
dinal de la hranchc de jonction que nous proposons d'exécuter. Ainsi. avant tout. 
nous nous sommes imposé. comme absolue, l'obligation de passer ,\ niveau au 
travers de l'Allée-V erte, de telle façon que cette promenade ne doive subir cl"aul 1·1· 
altération dans sou relief actuel que le relèvement des accotements j11sq11\1 la 
hauteur des rails, c'cst-ù-dire jusqu'à la hauteur qu'a l'avenue dans son mil i1•11. 
Fort heureusement la cote relative de I'Allée-V cric et tics deux stations du i\ord, 
nous a permis de nous conformer: sans inconvénient. i1 cette condition. puisque. 
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entre la promenade précité« rt chacune desdites stntions , nous n'avons pas dl' 
pente ù employer qui ait plus dl' 21/1 millimètres par mètre. 

A la vérité, en ce qui concerne la partie comprise entre les doux cuuuuv de 
Charlcroy l'l de Willebrocrk , nous avons él(• forcé, pom toucher ù peu pr«:•s il 
ni, eau les chaussées qu'on y l'('llCOlllre, d'adopter une rampe et une pente ayant 
1 une et l'autre 0.0038; ruais nous ferons remarquer que k!:> 1 runsports <;pfriau, 
lk , O) agcurs <JIIÎ s't•ll'el'tucronl e11ln· les stations du Xortl cl du ~lill i ( voir pngl' l j) 
Ill' CO!llpor!l•rnnl qul' dt• pl'tÎb couvois, qui pourront marcher avec toute ln vilC%l' 

11frc:.~a11·c, uouohstunt l'iucluuusun dt' U.0038. 
, 01e1 mnintenunt comment nous a, ons arrNé l<• profil longitudiuul du contour­ 

nemeut el de::, branches diverses qui s'y rattachent, les cotes indiquées au tableau 
r-i-dcssou- étant encore celles tics terrassement», c'est-à-dire celles du projet prib 
:t Om.37 en contrebas lit' la surface de roulage des mils. 

c/2 INCUNAISO~ (01~ 
ursmxvnox INDIC Vl'IO.'i 

r...: 
(.,, .\ U. lllt.l\ 1.11. l'tlOJllT, 

DES B~Al'iCHES DlVEl\5ES 
~ P\R au pomt 
< 

DES PIQUETS D'AXE. E- ~ 
UI:. L \ Jl>'( 110, l'UU..'E.TLl:.. 

Vl llÈIRt COUIIA~T, 

ù, ùq, "'' d'm ro ce 
Q 

1 
Mtt 

I Vu paqull nv 2b1s eu pufUl t no J iO 00 .,.HVCO.Ll 18 81 1:, BI 

Id 1 ul ' 5W uu lllnte de 000212 is l>I J7,IJ~ 

hl !-, 111 !l 1 100 ou I\J.mpe ùe 0 Ol)JS li h.! 12 u,a 

lù 21 ,<l JI 210fJJ 00 Pente de 0 00,IS 22 ~.n lj 07 

tu l •bill de contuurneme nt enrr , h .. .!. Id 51 nl 5! ue oo Jlnmpe- Je OOOlï 1:i 07 l.J li 

,tJt1on.., dc s Boga1J::) d du boule- 1 ... , """""'"' 1 hl j 1 "' 57 ;1, O<! •. \lHQU 1-> ~!7 J[>.!.7 

lù 5î ,d Cl j' f)O Pente de o oœ lj 27 lj U 

hl ~I ,J b2 !U 00 \nreJU r:; 1~ 15 12 

lù b! Ill b'> llb (l(J P"ntc de 00015 15 U 1195 

1 
\ 1<I 6~ ul. 77 '.6-• 00 fümpe lie 0 00.!21 nu;; 15 99 

1 1,1 .. nl D J,9 0\) Pente Je OOOOD-1 l.> ~7 15 21 

,. • """''"""' """ h '• '"" a, ! lù l> ,J J l' l,O 00 1\lHJU r-o ntuur-nenn nt Lt l.1 st-mon de 15 27 13 27 
l ~\Il• c-\ c.rt•• 

JJ 1 2· "' ,. 21n uo Pente Je 0(~! l.1 ~7 1-i :lJ 

3° R II eerrlement entre la suinon de 
l'Alh:c-V trh .. • t celle Ju boulevard 
Botuuque IJ 1 11I "U 19:; 00 füt.mpt de ooon:; 119J 1:i 15 

4o Hoeccnlemeut enree 1.-1,~netlelon 
tournc1uu1t et ta l1gn1.. lit. llruxdlc~ 

IJ i 1 507 00 verv l\l~1la110:-, •d If Ilarnpe de O UOO!·l 15 IU J:,31 

1 ù,1,U.t.l\ 10TaLE a: c-otutru1f'< pour lts Ju.trJa branchu b,403 00 



CHAPI'fRE VIII. 

l>Él'ENSES DE PRElllIER ÉTABLISSE31Eè\"I'. 

Divl8lon en S~tlons. - Longueur de chacune d'elles. 

Le Devis Estimatif des dépenses de premier établissement que comporte le 
système de communication que nous proposons, est divisé m quatre Sections. 
La f re est relative à la partie de [a route nouvelle qui s'étend depuis son origine, ù 
Bruxelles, jusques, inclusivement, ù la station de Denderleeuw, lieu où elle touche 
lu ligne concédée de la vallée <le la Dendre. La '2" section concerne la partie com­ 
prise entre Denderleeuw et l'extrémité de la station d'Alost , partie Je long de laquelle 
la ligne projetée reste constamment accolée ù celle de la Dendre. La a" section a 
pour objet la partie restante de la nouvelle ligne de Bruxelles vers l'Ouest, c'cst-it­ 
dire celle qui s'étend d'Alost au point de jonction du chemin de fer actuel, à la 
bnrrière n° 23 eu-deçà de \V ettercn. Enfin, la 4" section comprend le projet de 
raccordement entre les lignes du ~ ord et du l\lidi et entre les trois stations de 
Bruxelles. 

Les longueurs ù construire pour chacune de ces sections, sont : 
l O Sec lion <le Bruxelles ù Denderleeuw (1), longueur 22,485m,50 ) 
2° Id. dt' Denderleeuw à Alost, id. 6,015111;90 { 59,~50m,20 
5° ld. lL\lost vers Wetteren, id. -1 l ;05511\00 j 
4° Raccordement entre les lignes et les stations diverses à Bruxelles; 

suit une longueur à construire de . . 6,-1O3m,0O 

Donc en totalité, une longueur ù exécuter tic . 

(') Les longueurs partielles indiquées ici ne sont pas absolument les mêmes que celles que 
donne le tableau de la page 77; le motif des différences que l'on remarque, consiste en ce 
que, pour leur construction, les sections sont comptées d'extrémité ù extrémité de station, 
tandis que, pour l'exploitation, on mesure les distances de milieu à milieu <le station. 

49 
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;\ons avons ù faire remarquer l'l'pPndanl que , par coutre, une l't'rtuin1• portion 
du chemin de Ier uctucl pourra ètre supprhnéc, par suite de l'exécution des diverses 
brnuehos qm• nous projetons autour de Bruxelles. 

La partie qui deviendra inutile cutre la ligttl' du l'\ord et la station de l'Allél-­ 
\ eru-, comprend une longueur tlr· -11;jOO mètres de route ù double voie, et celle qui 
pourra r\trcmle, fr du boulevard iutérieur , comporte une longueur de 2,tGG mètre­ 
ù simple voie. Nous avons supposé, dans le détail estimatif de la 41: section, que et•s 
rnilwnys seraient démoutés et que leur mntériel serait remployé dans les nou vclle-. 
branches ù construire. 

nases des méh•és. 

Les bases générales qui ont servi dans la détermination des métrés des travaux, 
sont les suivantes : 

En ce qui regarde les terrassements, nous avons adopté, pour le lit ordinaire, 
c'est-à-dire it la cote de Om,37 eu contrebas de la surface de roulage des rails 1 une 
largeur de 9111,00 en eouronne , pour les remblais, et de 14111~00 au plafond, pour 
les déblais. 
Quant aux ouvrages d'art, ils sont projetés dans le système tic ceux exécutés sur 

les sections construites le plus récemment pur l'État. 
Le railway est projeté à double voie, aussi bien pour la route de Bruxelles vers 

W ettercn, que pour le contournement entre la station du Midi et celle du boulevard 
Botanique. toutefois, en cc qui concerne les autres branches de raccordement, 
indiquées aux articles 2°, 3° et 1° du tracé (rrngc 189), on n'a supposé que l'emploi 
d'une seule voie de ruilway , le corps de la route étant, d'ailleurs construit pom 
deux YOÎCS. 

Les rails sont comptés tl raison de 50 kilogrammes par mètre de longueur. Ce 
poids nous a semblé suffisant, par le motif que la ligne que nous projetons n'est 
pas destinée, comme le sont celles de l'Est , du Midi et du Nord ~ ù de très grands 
transports de marchandises. 
Quant aux billes du ruilway, elles sont supposées d'essence de chène et avoir les 

dimensions adoptées pour les lignes de l'État. On a compté qu'elles uuraieut , dans 
la voie, un espacement moyen de 1m,OO. 

Enfin en ce qui regarde les dépendances de la route et des stations; les indica­ 
tions du devis sont assez détaillées, pour qu'on puisse juger de leur nature. 
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-1°. - DÉTAIL ES'l'UIATIF 
de 111 section de BRUXELLES il DENDEUI..EEUW. 

( l.ougucur 22,48;~"•,30.) 

NATURE DES DÉPENSES. 
UNlff. f 
du QU!.N1'll'ÉS, 

ME6l;n6, 

l'llll. 

!IOYEli. 

SOlll!ES 

§ 1 «_ 

.INJ1tisitio11s ile terrains, i11J/e11111itils, etc. 

Jardins. 

l'mirics. 

ltois. 

Terres lubourahles. 

Bâtiments. 

Indemnités pou1· récoltes, engrais et frais 
d'expertise. . . . . . . 

§ 2. 
Terrussemeuts, 

Fouille, chat•gc, régalage et damage éven­ 
tuel : 

Terre \'êgétalc. . 

.\rgilc sablonneuse et terre grnssc. 

Terre marécageuse et argile forte. 

Transports à la brouette, 

j 

à I relais • 

2 id. 

5 id. 

4- id. 

t; itl. 

200 mèt. 

600 id .. 

700 id .. 

800 id .. 

1, HlO id .• 

A reporter. 

tiOO id .• 

h a '-'· 
llcctm·c. 1 !) 00 UO 

id. 1 21 ,jO 00 

id. 1 2 00 00 

itl. 1 -H 00 00 

., 1 

t) 1 )) 

id. 

id. 

111' 

~­ 
~ 
W. 
id. 

id. 

W. 

~­ 
id. 

id. 

id. 

302,G?J 

3-H,tl8-t 

118, 7,);j 

7,001 

!)8,SOO 

103, 1-{;J 

42,9tH 

28:j,061 

rn,u11 
al,Ut.i2 

I00,8:H 

4,844 

12,492 

20,237 

10,0{5 

7(i6 ,442 

1-'r. 
12,000 

10,000 

lî,000 

8,000 

., 

» 20 

., 28 

., 11 

., 2'-2 

\) :i3 

"40 

" 60 

., 70 

• 80 

"1)0 

l 00 

l so 

. - . -1- 

10:,,000 00 

im,ooo ou 
12,UOO 00 

:iiU,OtJO 00 

2:;,000 00 

i3,600 00 

llOJiJ{ 60 l 
tl" ··t)" :·9 u,.), ,) .)_ 

4l,:i74 ï;; 

W3, 70~ S7 i 
1 

7i0 Il 

21, 7:i:j 80 

;H,OTI l!J } 2:.2.2:;o si 
18,904 Ili 

Iaü 7~5 1r: ' ~ ~ 1 

7,938 40 ? 
J(,177 20 

76,SSJ 80 

5,87:ï 20 'lfü,460 :ID ! 

Jl,:,H2 80 l 
20,237 00 } u.o.s•or-- 
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NATURE DES I>lil'ENSES. 
UNl'(É 

d~ 1 QUA!'ITI rts. 
MlSl:IUL 

l'lUX 

llOH~. 

--\1 
, -------------~-- ---1 
l'AllTll!LLSS. I TOT.\l~S, \

1 

suuass 

Jlcport 

§ :5. 

01w1·u9es <l'a1·t, 

{:; buscs tic Om,40 d'ouverture et tic 7m;W 
de longueur moyenne , 1 Pièce. 

2ll aqueducs de Om,60 d'ouverture et de 
t:im,70 de longueur moyenne. . . . 1 id, 

l "'.luc,h,1c de Om,80 d'ouverture et <le , 
1()111,7:i de longueur . . . . . . . 1 1d. 

7 aqueducs de l mètre d'ouverture et de 
!:im,1.i0 de longueur moyenne. 1 iJ. 

~ aqueducs tic fm,50 d'ouverture et Je 
-J l "', tD Je longueur moyenne J id. 

2 pourceaux de 2 mètres d'ouverture et <le 
U mètres ile longueur moyenne . . . 

1 pont de !) mètres d'ouverture et de Sn•,<» 
de longueur • 

8 viaducs sous le railwny, de 9 mètres ile 
lung11cur moyenne .. 

3 viaducs nu-dessus du railwuy ,<le:_; mètres 
de Iougueur moyenne . 

i pont de 12 mèt. d'ouvertcre sur la Senne. 

1 pont tournant de SmAO tic largeur de 
passe sur le canal de Bruxelles 

f pont de 20 mi•t. de l3rgcur sur lu Dendre. 

IO cascades dans les talus du déblai, 

1 

I~pui~L'mcnts, faux frais, cintres, etc.,'/ ,_0 

§ 4-. 
Revèleme11ts de talus. 

Ga1.onncmenls aux abords des ounngcs 
d'art, 

Perrés dans les tranchées, au pied des ter­ 
rains sujets ,1 ,\tre iuondés et uux abords 
de divers omTat;cs d'art 

§ ;), 
ffoilwuy pow· la voie principule et les voies 

supplé111cnt11ires ries slnlio11s. 

fo Fer : 

Fer laminé pour rails (i, 50 kil. par m. c•). 

Fei· de .fonte pour coussinets. 

Fer forgé pour- chevilles et clavettes. 

A reporler . 

id. 

iù. 

id. 

id. 

iù. 

iù. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

4ï 

;l(i 

7 

2 

s 

1 

1 

10 

-t .sco 

W,000 

Tann. l 2,7ü0.00 

Fr 

400 

1,2:lO 

1,500 

3,000 

20,000 

8,000 

10,000 

50,000 

72,000 

70,000 

400 

" 7:5 

4 ~o 

320 00 

2'20 00 

5:iO 00 

Fr. 

r;,02:; ou 

10,400 00 

7:îO 00 

8,7:iO 00 

6,000 00 

6,000 00 

20,000 00 

6i,OOO CO 

30,000 00 

:i0,000 00 

72,000 00 

70,000 00 

4,000 00 

:ït,1:;2 :m 

~·r. 
1,40:i,Olii !.18 

:iû0,277 W 

1, 12:5 00 ! 
73,12:i 00, 

72,000 00 

8~~,200 00 

I00,2;fü CO ( 1,122,0;32 00 

48,~76 00 

2,000,4;;0 481: 
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NATUIŒ LIES DÉPENSES. 
Ul'IITt 

<lu ) QU,\NTJTtS. 

m,SllllE. 

l'l\lX 

~IOYEN. 

SOllllES 

2• llillcs : 

Ilillcs en bois ile cl1<111c. 

3• Iluilway; fourniture de sable : 

Formation du coffre et tic ses banquettes. Mèt. c•. ,W,000 

Bi-iquaillons pour eneoflrement . m3 5,000 

Fouruiture et mise m œuvre du sable. id. 55,200 

Pose de la voie , . . • . . !iJèt. c•. 46,000 

Gurgouillcs • 

§ G. 
n,:pcwlm1ces de la roide. 

Exeentriqucs 1111 point lie jonction avec ln 
ligne du Nord. . . . . • . • . 

Pnvuge avec grès neufs. 

Id. vieux, y compris démolition 

Traverses de 4 mèt. de forgeur . 

]<l. 

Ill. 6 

ill. 

itl. 

Barrières ponr J>assngcs, de 5m,ii0 

Id. 

Id. 

de .{.m,50 

de tim,00 

ilfoisounettes en maçonnerie pour sardes. 

Guérites 

Poteaux de défense. 

Bornes kilométriques 

Id. de délimitation. 

Heurtoirs . 

Haies et plantation des talus. 

§ ,.,. '. 
Btitiments el di-penda11ces des stulions, 

i• Halte de Termth : 

Bureau. 

Ameublement 

Lieux d'aisance 

Pièce. 

Pièœ. 

id. 

ici. 

Pièce. 

iù. 

id. 

iù. 

iJ. 

id, 

id. 

id. 

iù. 

id. 

i,l. 

iJ. 

iù. 

>) 

4U,U0O 

?î,000 

2 

;i,200 

1,200 

8 

H 

is 
8 

1ti 

2(; 

40 

r.soo 
200 

A reporler, 

1-'r. 
li 1i0 

1-",·. 

h. 
2,060,,tiO 4S 

2!lf),00'J 00 

.. ;;o 1 25,000 oo 
l.5 00 Hi,U0O 00 

4 00 220,800 00 \ 312,300 00 

1 00 40,000 00 

1 !iO 

mm oo 
:î 00 

l 75 

200 00 

240 00 

300 00 

80 00 

9000 

200 00 

2,000 00 

9000 

.{.1, 00 

7 00 

1 2ti 

6 00 

>) 

7,ti0O 00 

1,100 00 
1 

26,()(,'0 00 ' 

2,100 00 

2,800 00 

3,üOO 00 

2,400 00 

1,120 00 

1,5eO oo 
1,600 00 

50,000 00 

2,250 00 

1,800 00 

5W 00 

t,87a oo 
i ,200 00 

4,a00 00 

-10,000 00 

1,200 00 

70O 0O 

84,010 00 

1 

,t rqorter I il , \JOO 00 1 11 

S,füfü,760 48 

50 
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1!!!!!!11! 

UNITÉ SOllJll::S 

1 
emx 

NATURE DES DÉPENSES. de QUANTITtS, ----.,,,- 
!IIESUIIE. 

MOl"B:>i, 

PAnTtfLLES.1 10·1·.,us. 

r- •... 
Repor: • • 1 . . 1. . 1. 1 :;,ütiti,700 48 

l'r. 
Report, 11,!JIJO 00 
Fr. 

Excentriques . Pièce. 4 !iOO 00 2.~00 00 

Iléverbères " 200 00 ~ 18,UOO 00 

Clôture, y compris portes. i\lèt. c•. 700 4 00 2,800 00 

Pavage. Il\'.?: soo :i 00 l , ,;UO 00 

l 1 j 
j 2° Station de Denderleeuw : 

i Bureau. 1 10,000 00 1 

: Ameublement ,, 1,200 00 

: Lieux d'aisance • 700 00 
Î 
Excentriques • Pièce. ü 1:i:50 00 3,300 00 

1 id. Hl,000 OU • - Plates-formes, ô 2,~00 00 

Iléverhères >l >l 200 UO 

Clôture, avec portes 2,900,U0 \ 6.{,j(J{) 00 

Pavage. Ill~ 500 5 00 i,!.i0O OU 

D:itimcnt pour réservoir, arec puits. ,, 

1 

,, t2,000 00 

Rampe pour chevaux et bétail " ,, 2,500 00 

2 grueshydrauliques, avec tuyaux dc com- 
Pièce. municutiou, . • . . • . . • . 2 :i ,000 00 6,000 00 

Hangar pour marchandises ,, 6,000 00 

Pout-à-bascule . 5,000 00 

§ 8. 
Personnel et [rais gé11éraux. 

Le total des sommes évaluées dans les 
sept pnrngraphcs précédents , s'élève à 
5,738,6~8; en comptnnt les dépenses 
du personnel et des Irais généraux à 
raison de 5 p. 0/ ode cette somme, on 
aura un chiffre de 112, ltî9-81, soit de 1 

1 

,, 

1 1 
» 

1 

ua.eoo 00 

§ 9. 
Ïntérèt« des capitcmx pe11da11t la d11rée de 

l'cxécu/io11. 

Les sommes reprises dans les paragraphes 
!]Ili r·él'èdcnt, s'élèvent ensemble ll 
.>,8:S ,600-48; si l'on suppose qu'en 
moyenne ln dépense totale porte sur uue 
année entière d'emploi improductif, on 
auru ù tenir compte r.our les intérêts à 
ti p. 0/o de cc cnpita , d'une somme de 
19"2,1585-02, soit de . >) ~ 193,000 00 

A reporler, {,044,660 481 
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NATURE DES O.ÉPENSES. 
UNITÉ 

de 

lll!SUI\H, 

QUANTITÉS, 
Pllll. 

SOlll!ES ---------------~ 
PARTIELLES. , TO'EAUS, 

Report 

§ 10. 
Somme ù uuloù: pour traur1ux imprduus. 

En prenant pour l'imprévu le '/, o du 
montant des 7 premiers paragraphes, 
llOIIS uurous UIIC somme ù vnluir de 
373,SHli-O:i, 1\uc nous porterons, pour 
arrondir les c iiflros du devis général, it 

Co1U total de la section de Bruxelles à Deraderleenw. 

Fr. 
4,ü{.{,(îlj0 48 

4,419,000 00 
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2". - DÉTAIL ES'fDIATIF 

de Ill eiecilou de DE.NDEllLEEtJlV à 4LOS'r. 

( Longueur 6,01:l"',90.) 

1.il'ôlTÉ SOllMES 

NATUI\E DES DÉPENSES. 1 
eurx 

de QUMTIIÉS. - 
,.lllTIELLES, 1---:u~s. m,sunE. MO\'!-:~. 

1 1 l l 1 § 1 or. 

Acqui8ilivm tic len·1.1i11s1 i11<1c11111ilt!s, etc. 
l[. •. c. ~·r. 

Jardins Hectare, 2 50 00 t:i,000 H,:iOO 00 

Prairies id. » 20 00 12,000 2,400 00 

Boi~. id. » 20 00 6,O00 i,200 00 

T erres labo urahles id. 9 00 00 8,O0O 7600000 \ 191,liOOOO . 
Bâtiments. >) >) 60,000 00 

Indemnités pour récoltes, engrais et frais 
d'expertise, . . , . . . . . . 17,40O 00 

§ 2. 
Terrassements. 

Fouille, charge , régalnge et damage th-en- 
tuel : 

Terre ,·égét:1le . . ml li0,129 20 to.0'2:i 80 · 

Argile sablonneuse et terre gmsse . id. 16,000 n 28 ·-;~: l U,900 80 

Terre marécageuse et argile forte id. 1,500 )1 :35 :t;J.l 

---- 
67,42!) - 

à t relais. ml i,7-w Il 11 J9t 75 

2 id. id. 1,543 Il 22 295 46 

Transports à la brouette, \ 5 id. id. 27,2:il Il 53 8,995! 8,"j ) tO, 11i7 74 

4 id. id. 1,235 l) i, 1>42 [;2 1 
t> id. id. 264 • 5:5 Ha 20 ! '21>lmèt= id. •H9;; Il 4{) t ,798 oo l 
:ï00 id. id. 16, 71.!l Il 00 8,574 50 ~ 22,:U.i 00 Transports nu tombereau, 
t>00 il!. id. 7,26:i • 70 5,08;; :)'.() 

800 id. id. 7,086 1 00 7,086 00 

67,429 

11 reJ101·ter . . 1 • . 1. -~'- . I 1 238,972 ti+ 



NATUHE DES Dl.PENSES. 

u:T 
JN.llt '1 •>U -,\Nl.lltS. do " 

\lloUIII .• 

l'J\l'( 
sunms 

P\ll11l!ILI~ '101 \L!-1,, 

11!-pc,, t 

5 3. 

I!) buses de Om,{(J d'ouve; l1tll' et de 11 1111'.­ 
u es tic longueur IIIO)CIIIIC. 

7 aijucducs de t,,u,(iO d'ouverture ,·t de 
l "',70 de longueur mu~ e1111c. • • • 

1 aqueduc de 1 111i·l1t• ,l'ou1c1l11w et de 
'i.7 ml'lll'> tic lv11gucu1· 

1 iiontccau de 2 mèll'l'> d'ouverture et de 
,.22m,ü0 dt· lougucur • . . • . . • 

1 1 iaduc de 4 mèlr c, d'olll crtui c et de 
!) 111ct1c, ile longueur 

Epuiseuieuts, cintres, l.ru ~ Irais, etc., '/, 0 

§ 4. 

Recétcmeuts de talus, 

G,1io1mc111enb auv abords de, om1-.1ges 
d',ut. 

Perrés tl,111, le, tr.ruchée-, et an v aL01ù, des 
ou, lJbe-" ll\u L 

R,utway pom· ltt l'OIC 1,r11,upate e{ les vmes 
sn p plementutres de {u stauon. d'1Uu,t. 

ul. 

ni. 

Ill. 

id. 

111:? 

1d. 

r. 
l!J l~O 

1 

;;,,i:ZU U() , 

7 310 ~. 170 ou 

1 1 3,000 J,000 CO ~ 'i.1,(H!J UO 

1 1 4,000 4,000 00 

1 1 l),000 8,000 00 

1 2,0:m ou 

::!00 

1,000 

Fer l.1miné pour rails (J SO !.il. par m. c•). Tonneau. 8(0.00 

Id. de fonte, pour coussinets. • ni. '2u3 .20 

Id. forgé, pour chevrllcs et clavettes. 1d. 26-~S 

2o ll,lles 

l{,000 

3• füulna}, foumrture tic snble 

formation du coffr c ct des b nquettes 

Fourniture et nu-e eu œuvre du sable. 

l'ose de la I oie 

Gtwg,rn1llc~ ou rigole, d'a sèchement 

. l reporter . 

)) ïJ 

":;o 

;;w 

:,.,o 

6 :io 

!JO 00 l 
·UOO 00 

2ü8 800 00 

;>7:90~ 00 j 341,iSS 00 

H,784 00 

91 ,0GO 00 

3kt. et. l{,000 " ~o ,;::: l lllj lll,800 ,1; 00 
90,(i()(I 00 

:Ilet. et. 14,000 1 00 1 t,000 00 

Prccc. 1,600 1 :io 2,400 00 

. . . 1789,5'9 " . • 1. • 1 

f> 1 
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NATUHE DES OÉl'Ei',SES. 
UNIT~: 

de 

llltSVllE. 

1,!UA:\Tl'l'll~. 
l'HIX 

.non:N. 

SO:UllES 

:l\Tll•:1.1.1,s.r TOT,\Lt,;~~ 

lleport 

§ i.i. 
Dâpenituncc» de Ill roule, 

Pa\1agc avec grès neufs. 

Id. vieux, y compris le d,;_ 
inoutuge . 

Traverses tic .f. mèt. tic largeur 

Id. 

Id. 

Id. 12 

id. 

id. 

id. 

Id. 

Id. de (in,,00 tlYCC 
ganlc-fous 

~la isonuettes pour garde 

Guérîtes 

Poteaux de défense . 

Bornes kilornétriq ues 

hl. de délimitation. 

Heurtoirs • 

Haies et plantation des ta lus . 

§ 7. 
Bâtiments et dépenâances de l<o station 

d'Alu$l. 

8.itiment potu· recel tes , salles d'atten- 
te, etc. 

Ameublement 

IHtiment pour réservoir avec puits. 

Hangar pour marchandises 

Ilampe pour chevaux, bétail, etc. 

Lieux d'uisauce 

2 grncs hydrauliques avec tuyaux de com­ 
munication 

Excentriques. 

Plates-formes 

Pont-à-bascule 

Clôture arec portes • 

Pavage. 

;Î reporter • 

Fr. 
789,5:i!J tî4 

fr, 1 Fr. 
1n:? 1 i!>O 1 ti 00 3,9:jü 00 \ 

id. l,t:i0 l 7;; 2,012 ~o 
Pière. li 200 00 1,200 00 

id. 4 2W 00 9{i0 00 

i,I. 2 li()(} 00 1,200 00 

id. 2 800 00 1,liOO 00 

id. ;:; 80 00 2-{0 00 

id. ;; 90 00 270 00 ( 2::;,309 ~o 
ï.r. 1 800 00 800 00 

id. 2,000 00 8,000 00 

id. u !)0 00 MO 00 

irl. 13 4;_; 00 58,i 00 

i,!. 12 7 00 84 00 

iLI. 400 1 2:; soo CO 

id. 28 U 00 ms oo 
1,200 00 

1 1 1 ,{0,000 00 , 

1 " 1 ' ;i,000 00 

» 1 1 1 12,000 00 

1 1 1 6,000 00 

1 » 1 1 2,1i00 00 

1 1 " 1 1,000 00 
/ 10{,900 00 

Pièce. 2 s.ooo 6,000 00 

id. s sso 4,400 00 

id. li 2,~00 fü,000 00 

id. 1 3,000 3,000 00 

1 1 
" 

1 

ti,000 00 
Dl 

m" l ,000 1, 1>,000 00 f 
1. . • 1 • • 1 • . . 

1 
917, ~li!) 04 
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NATURE DES DtPENSES. 
UIYl1't 

do 

MESUII~. 

QUANTITJlS, 
PIIIX 

MOYEN. 

soxses -------1--.,__ _ 
l'An1'1ELLE9, TO'fALES. 

lleporl 

§ 8. 
J'e,·sowwl el [rui« yé11ûr1rn:1:. 

Le tntal des s01111ncs évaluées dans les 
sept p,11·ug1·11phcs p1·écédcnts, s'élève à 
ll17,tili9-0-i; en eumptunt les 1lépc11S('S 
du personnel et Lies frais généraux i1 
raison tic 3 p. '/ 0 de cette somme, on 
UUl'U 1111 chiffre tic 27,527-07, soit tic. 

§ 9. 
/i,tt!rJ/s dus caJJil/llw.: pemlaut la âurée de 

l'exéc111io11. 

Les sommes reprises dons les parugrnphes 
qui préeètlent , s'élèvent it ln somme 
de 9-{1>,~li!)-04 i si l'on suppose <111'cn 
moyenne ln dépense tot:ilc porte sui· 
une année entière d'emploi improductif', 
?Il aura :'( !CIIÏI' COOll_)lC, pom• les Îlltérèts 
11 i5 p. 0/?. de ~c capital, tl'1111e somme ile 
47,27S-ia, soit <le . . . • . . . 

§ 10. 
Somme ,~ valoir potir travaux i111p1·éuus. 

En prenant, po111· l'imprévu, le '/, ., du 
montant des sept premiers pamgraphes, 
nous aurons une somme à valoie de 
91,ni6-00 que nous porterons, pour 
arrondir les chiffres du devis gémirai, à 

Pr. 
917,:5till 04 

28,000 00 

48,000 00 

91,450 96 

Coû: total de la s~ction de Denderleeuw a .1.lost l 1.,085,000 00 
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3°. - DÉTAIL ESTHIA'l'lll 

de ln Hcctiou d'ALO§'l' à l\'E'l"rl~llEJ\'.. 

( Longueur l l,Oi3•0,00,) 

NATUHE DES DÉPENSES. 

UNITB 

de I Q U,\NTl rss, 
j :1rn,un~. 

1•111x 

11101·1,._,. 

SO)!l[J::S --- ------- 
P.\llTŒLLES.1 TO'l'.\LlS. 

§ I'''. 
Ac']uiûlioM dt, terrnins, imll'mnilés, etc. 

Jnrdins . 
1 

1/I Pr~Îl'Îes 
Bot, .. 

Terres labourables 

Bâtiments , 

I ndemnités pou 1· récoltes, cngruis , frais 
d'expertise etc. 

1 § 2. 
1 

'l 
'i Terrassements . 
1 

1 Fouille d1·11·«e réual.i"C et damaee éven- 1 ' ... o,. e o o 

1 

tuel : 

. Terre végétale 

Argile sablonneuse et terre grasse 

Terre marécageuse et argile forte 

li a. .. 
Hectare. 0 ;i() 00 

id. 1 20 00 

id. 1 70 00 

id. 17 00 00 

>) " 

~ 

itl. 

id. 
:j 

1 / à I relais. l'\l 

1 
2 id. id. 

Transports à la brouette : 

1 
J id. id. 

4 iù. itl. 

i.i iù. id. j à ,00 mètres, id. 

:iOO id. id. 
Transports au tombereau: 

id. 400 id. 

\ GOO itl. id. 

1'iü,2i2 

18,0CO 

7û,,j77 

7,47!) 

12,füiü 

11S 

8,661 

2,JSi 

7,147 

1:;,:m1 
7.7:il 

l;,,171 

76,577 

A reporw· . . , • 

Ft-. 
lti ,000 

12,000 

ti,000 

7,000 

0 20 

0 2S 

l' r. 
7,500 00 , 

H,400 00 l 
8, soo 00 F,.. 

ll!J,000 00 / rn.i,400 00 
1 

10,000 00 

16,000 00 

10,0J~ "o 1 
:i,O.m 00 

2,!J0G ï:i 
·rn,001 n 

0 Il 8::22 69 
0 ')·) 2,7tl2 32 ~ 

0 :53 '"\ 8,ï~i 6{ 
0 ,,.,. 3,810 8-{ 

0 ;j;ï 1 ,:i12 81:i 

o .rn 0 ~,·s so 1 
~,c~ ~ 

0 50 7,füiJ so 
0 tiO 1,u;;o 00 ) 

t7,2!)9 70 

0 80 12, 1:56 so 

2::2!J,,H8 49 



NA.TURE OES DÉPENSES. 
UNl'ft 

,le I QUAl1'rtrts. 

l!ëSUIIL 

Pl\lX 
SOJ!ll ES 

----------- 
l'All'l'llLl.f.,. , ro rvr s-, 

§ 5. 
01wrnyes d'm·t. 

55 buscs de Om,40 d'ouverture et 7m,ï0 de 
longueur moyenne 

JO iupicducs de Om,üO tl'ouYcl'ture et !.l"•,:iO 
de longueur moyenne . 

5 aqueducs tic Jrn,UO ù'ou\"Cl'tu1·c et 10•»,'iU 
tic longueur moyenne . . . . . . 

5 aqueducs de ju•,'50 d'ouverture et !Jw,90 
de longueur moyenne . . . . . . 

5 pontccaux de 21»,;iO d'ouverture et l [m,liU 
de longueur moyenne . . . . . . 

-t pont de 4 mètres d'ouverture et 8m,{j{ 
dt> longueur. . . . . . . 

Épuisements, cintres, faux frais, ('k., '/,, 

§ 4. 
Jlcvètemellls de tutus. 

Gazonnements uux abords des ouv roges d'art 

P errés dans les trnuchées et aux abords des 
ouHnges tl'nrt . 

§ •. 
;). 

Railway pour la voie princ1jiale rt les voies 
supplémentaires de fo statùn« de Lede. 

Io Fers : 

Fer laminé pour rails (à 50 kilog. par uièt , 
courant) • 

Fer de fonte pour coussinets . 

Fei· forgé pour chevilles et clavettes. 

2° Billes: 

Billes en bois de chêne, 

50 Ruilwoy. - Fourniture de subie: 

Formation du coffre et <les banquettes. 

Fourniture et mise en œuvre du snble 

Pose de la voie 

Gargouilles ou rigoles d'assèchement 

A reporter 

F,·. 
22:).41~ W 

~- .. 
1 

J.'r 

l'iL'Cl'. 1 ;;3 1 120 3,!JliO 00 , 
1 

id. w 27U s.tso U0 

id. 5 7li0 2.:!~0 00 

itl. 1 2 1 1,100 2.200 ou~ 31i,377 1:0 

itl. 1 3 1 3.:iOO 1 IO,~ 00) 
itl. 1 ! 1 9,000 

1 

\J,000 00 

1 1 3,307 00 

m2 

id. 

Tonn. 

id. 

id. 

Pii.-ce. 

lUèt. C'. 

J',Jèt.ct. 

Pièce. 

lliO 

i,000 

1,5:iO 

423 

22,t:i0O 

2'2,!5CO 

27,000 

22,!500 

2,4UO 

075 

4 ;;o 

320 

2'"20 

li ~o 

., i50 

1 00 

1 /50 

120 00 

U,000 00 ~ 

{32.COO CO 

93,UüO 00 l :H8.8'-20 IO 

23,7ü0 00 

U6,2:i0 00 

9,120 00 

!46,2:iO 00 

11, 2:iO 00 

108,000 uo 1 •. 141),5::iO UU 
22,aOO 00 

3,liOO 00 

·l ,1 l 15,5fü5 4!l 

52 
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NA.TURE DES DÉPENSES. 
UNITÉ 

Jo 

"liSUI\E, 

QUANTITtS. 
nux SOU!lltS 

l'.\I\Tlf.LL!,;S. TOT.,u:s. 

Report 

§ (l, 

Parage H\'CC grès neufs. 

Puvuge avec ;;rès vieux, y compris le dé­ 
montage 

'l'raverses de 4 mètres ile largeur 

hl. id. 

Barrières pour possuges tic :;,n,:iO 

Id. 

i'tfoisonucttcs pour ga1·des. 

Guérites 

Poteaux ile défense 

Bornes kilométriqncs 

Borues ile délimitation. 

Heurtoirs 

Excentriques à la jonction avec la ligne de 
l'Ouest. 

Plaututiou de haies et talus 

§ ï. 
Ikitiment» et t1,:1,end11tw•s rie la slution de 

/,ctle. 

Bureau des recettes. 

Ame11ble111c11t 

Lieux d'aisanee 

Excentviqucs. 

Réverbères 

Clotu1·c 

Pa,;agc. 

§ 8. 

Personne! et fi•ciii gtimiraua:. 

Lcj total des sommes évaluées dans les 
sept parag1·n pites précéden t,, s'élève i1 
i,IKl,~l),i-l.!1; en enmptnnt les dépenses 
du 11c!'so1111cl et des frnis 0é11éraux i, 
raison de ,3 p. 0 f. ,le cette somme, on 
aura un cl11ffre de 3J,-«:j.JH, soit de. 

,1 reporter . 

111'2 

id. 

lliècc. 

i,l. 

id. 

id. 

id. 

id. 

itl. 

id. 

i,I. 

id. 

Pièce. 

lfèt. c•. 

,, 

2,770 

300 

l(j 

1G 

15 

7 

2:; 

22 

(j()(J 

Jl(j 

2 

4 

700 

SOQ 

1'1 

1i 00 

1 7ii 

:WO 00 

2W 00 

80 00 

!JO 00 

2,000 00 

1.10 00 

4:.ï OU 

7 ou 
1 9,· _,j 

ti 00 

Fr. 

[3,8:iO 00 1 

3,200 00 

3,120 00 

t ,2SO 00 

1,170 00 

(4,000 00 

l.260 00 

1,O3:.ï IJO 

1:i{. \JO 

7:iO 00 

û!J6 ou 

1,100 00 

2,200 00 

U W,5ü!i I.!) 

I0,000 00 l 
1,200 00 

700 00 :·~:~ ~,.iOO 00 . 

4,000 00 

.:?1,800 00 

:iG,000 00 

1,2-17,:iQ,; 4!} 
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""" ~ 
soanss 1 

IHTUl.1E DES DÉPENSES. 
l'IU'( 

do ~IIANl'ITÉS, ----- 
MOYK:'i. 

l',\ll'l'II.LLES, I \11..._l'llll., 
'fO'JALl.S. 

Fr. 
füpo1't l,2li,:j();, .,W 

§ 4J. 
lntérèt« des eopitau» peutlen; fo durée 1i,J 

l'ecëcution, 

Les sommes reprises dans les para0rn- 
f'tes dll'écéilcuts s'élèvent; enscml;Îc h 
r. J, l7,tio:i-49; si l'on suppose qu'en 
moyenne la dépense totale porte s111· une 
uuuée entière d'emploi improductif, on 
aura ù tenir compte, pout· les intfrèts 
11 :i p. 0/o de cc capital, d'une somme de 

" ül ,000 00 fr. U0,87ti-27, soit tic . . . . . . ') » ,, 

1 

§ '10. 
S,,,nme ù »aloir pow· travnux ùnpréou», 

I En prenant, pour l'imprévu, le • /,. du 
montant, des sept premiers paragraphes, 

1 nous aurons une somme ù vuloir de 
fr. 1 l8,11i0-1fü, ,hue nous fortcrous, µ0111· 
arrondir les chif 'res du t evis général, i, " n " ,, 118,191 :JI 

1 

C01it total de la section d' Alost à \Vcttc1•cu. l ,3!J7 ,000 00 
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,1°. - DÉTAIL ESTUIATJF 
DU PUOJIE'I' DE JIONf.'l'ION c11trc les ligncl!I tht No11d et du illhll, 

rutluchünt e,!l,·'efles frs trois stations de Brurellt», 

- J .! . 

UNITÉ SOJIJlliS 1 
l'lllX 1 

NATUHE DES DÜ'ENSES. de QUANTITÉS, 

1'.\ll'fll:=-1 
- 

\IE~IJ1'H, 
}10\"l::N. 

'l'l)l'\U:::-.. 

i 
§ 1 <·r. 

A~q11isilio11s ile terrcins, i11cfr111111tt;, etc. 
li. Il. c. Fr. l'r. 

Jardins Hectare. 2 72 00 20,()00 M,400 00. 

J Prairies ,id. 10 20 00 11>,000 1~3,000 00 1 

Terres labourables . i1L 1 j{ 00 12,000 
Fr 

J(i,080 00 '> 410,-'.t>0 00 
Bâtiments. " )' ., rso.oœ oo 1 

Indemnités pour récoltes, engl'ais, frais 
, 

d'expertise, etc. . . . . . . . . •> » . 57,000 00 

§ 2. 
Terrossemeuts. 

Fouille ehorue réua[a"C et dumaee éveu- 1 
1 

1 , " , " 0 " tue : 

Terre ,·égétale lllJ 22,788 0 20 t,ti:57 (j{) j 1 
1 

Argile sablonneuse et terre grasse . id. 1a,OOO 0 28 4,200 00 -- O"- ''Of J,), dt> - 

Terre marécageuse. id. 69.416 0 31i 24,2!):i tiO' 
1 
1 

1 

1 
1 

107,20{ 

1 

1 

/ à 1 relais. ml 10.788 0 li 1,186 68 

~ 11 ;a .. id. U,61H 0 17 2,482 es J 
2 id .. ici. 28, t37 0 22 6,190 14 1 

T "'"' ports O fa brouette , 

1 
} 17.üOO 2:i 

21 id .. id. 21,743 0 28 6,0SS o-:; j 
3 id, . id. 4,649 0 53 1,;;;u 11 1 
4 id .. id. 283 0 44 124 :i2 f ~mèt .. 

itl. 262 0 40 
tWOO ! 

1 300 id .. id. 6,756 0 (50 5,568 OO 
Transports au tombereau . 21,678 so 1 

400 id .. id. 4,490 0 60 2,694 OO 
1 

800 id .. itl. ,~_;;12 1 00 Hi 512 00 
1 

. ' : 

107,20-{; 

A reporter . - 482,818 25 
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NATUlŒ DES D.ÉPENSES. Ju I f_iU,\NTlTf.S. 

'.\1ESUfll•:. 

nux 

!\lU\'J::~. 

so nnss 

.--·----✓.---------- 

1'.\I\TIHLES. 1 TUTAl.f.S. 

Jleµor/ 

§ 5. 
011uruy1·s d'art. 

7 buses de Ou•,-W d'ouvci-rure et l [w,üO de 
longueur 1110)'<.'JlllC • 

13 ,1111m!ucsde ()u>,GO!l'o11n•rl1n·ect J2rn, 10 
tic loueueur 1Ho,·e1111c 0 • 

1 u11'1cd11c de ·l 111i•t. d'ouvcrt ur-e et 10 iuèt. 
de lo110ucu1· moyenne 

1 pontc1•nu de 2m,cï0 d'ouverture et 8m,~~ 
de l011gucu r . 

-1 pont tournant ,111· le caunl ,le Chnrlcroy, 
de 3 mèt , tic largeur de pusse !:t '.:W mèt. 
de longueur . 

;; ponts sui· la Petite-Senne, de !l mètres 
d'ouverture et S,u,ti.i, ile longueur 

2 punis sur la Senuc, tic -12 mèt. 11'011vcr­ 
ture et 8m,IH de longueur . , . . . 

2 ponts tournants sur le canal 1k Wille­ 
broeck , de Sm,.{() de l:irgcunlc pa,;c. 

-1 viaduc sous le railwav, de .t mèt. d'ou­ 
verture cl 8°1':-lH, de fongucur. 

§ Ji.. 
Recéteuumt« de tulus: 

Gazonnements aux nhords tics ouvraues 
<l.\1rt. ~ 

Perrés dans les tranchées, aux abords des 
ouvrages d'nrt. 

1:~· ou 1 
F,-. 

Pièce. 1 7 1 l.~ëO 00 1 

i 

id. 1 13 1 330 00 1 4,2!JO 00 \ 
1 

id. 1 
1 

1 7;,iO UO 7;;0 ()() 

id. 1 l 3,000 00 3,000 00 

i1I. 1 1 1w,ooo ou liO,ooo oo ., __ ,, 1_0 1
,
0 ' t.>I :, , • ,) 1 

itl. 1 3 120,uoo oo li0,000 {)() 

id, 1 2 l;iO,OUO 00 00,000 00 

iJ. 1 2 7::2.G0O 00 IH,ùOO CO 

s.œo ou / 
1 

id. 

1 

1 8,000 00 1 

id. 3t, 130 00 

, 

1112 1 EO 1 0 7;; 1 112 so f 
1,462 ;;o 

id. 1 :::oo 1 ":.,o 1 1,3~0 00 

l!ui11rny. 

1° Fer : 

Fer laminé poui:- ruils ( détlnction faite de 
2l;i tonneaux, it provenir de lu démoli­ 
tion du chemin ile fer de la station dt• 
l'Allée-Yct·tc el tic la voie éruhlie le long 
clu boulevurd ). [Tonneau. 

Fer cle fonte pom· coussinets (tlédnction 
faite du matc,·icl ,, provenir iles endroits 
llési.;nés ei-dcssus ) . 1 id. 

Fer forgé pour chevilles et clavettes (1lé- 
duction faite ,lu matériel il provenir des 
endroits d,;sigrn:s c i-dcssus ) . . • . 1 iJ. 

,1 reporter . 

Fr. 
4~2,81::l 23 

;;oü oo 

U'. 70 

11 70 

320 00 

220 00 

;;:jo oo 

117,120 00 

2:i,234 OO ~ US,789 00 

6,43:i 00 

1,008,499 TJ 
i 
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NATlll'Œ DES DÉPENSES. de I QIJA:IITlÈS, 
l'!\lX 

suun es -·-1--------- 
PAUrll-:LLl~S. TU"f.\l.l-:~. 

~• Billes : 

1, Billes l'II bois tic d,.:-nc (même ohscrvnt ion 
qu'à l'urtiele précédcut ) l'ièce, 

3·• Ilailwny ; fourniture ile sable : 

1 Fonuatiun du cofft·e et tics banquettes. 1 )lèt. c•. 

Fournituvc et mise c11 œuvre du sable. m" 

Post' de la voie (Y compris le transport à 
pic1l d'œuvre des billes, etc.) . . . -1 Mèt. c<. 

Gargouilles l'iècc. 

8,000 

11,;;:;!.) 

1:;,ü:m 

11,3:i!J 

J ,200 

Fr. 
u ;;o 

4 00 

l 00 

1 :;o 

l'r. 
1;2,000 00 

r.. 
1,()()8,{[)!J Ti 

ti2,000 ()(} 

;)::~::: 1 
73,JGI 70 

11,:rn, oo 
1,S0U 00 

§ 6. 
Dépe11da11ce, de la route. 

Pavage uvec grès neufs Il\:? 1,HO .{ so 7,830 00 . 

Id. vieux id. r.sso l 75 2,,., 00 \ 

Tra1·c1·ses de 4 mètres de largeur Pièce. 9 200 00 1,800 00 

I,t. 6 iù. id. 3 300 00 000 00 

Id. 8 id. i,I. 7 aOO 00 5,1i00 00 

Barriêres pour passage de 5m,:i0. id. 9 8000 7:10 00 1 1 1 

ltl. 4••,110. itl. 3 !JO 00 270 00 

ltL {m,00. it!. 7 300 00 2,100 0O 
\ 34,t.SJ 00 

ùlaisonnettcs pour gardes . id , {. 2,000 00 8,000 00 ' 

Guérites id. 6 !JO 00 5.iO 00 

Poteaux ile défense . id, 20 .{;j 00 900 00 

Borues kilométriques id. 9 7 00 63 00 

Bornes de dèlimitation • id. 400 1 21:i 1>00 00 

Heurtoirs . id. so 6 00 480 00 

Excentriques . id. 6 ~~o oo 3,500 00 

Haies et plantations de talus. 1,20O 00 / 

§ 7. 
1 

Pc-no1mel et frais 9ri·néra11x. r 
i 

Le total des sommes évoluées dans les i 
six parn~·aphcs précédents, s'élève i1 
fr. 1, 168,.JU-t.3 · en cornptan t les dépen- 
ses du personucl et des Irnis généraux 
il raison de 5 p. 0/., de cette somme, i 
on aura pour leur coût, un chiffre de 
5:5,0!i0-53, soit de 315,000 00 

A rt>por/1:r. 1,205,W. 4:1 1 
1 

1 
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NATURE DES DÉPENSES. 
UNlTÉ 

de I QUANTl'l'É:S, 

MHSURll, 

PJ\IX 

MOYEN. 

SO.llMBS 

~ 
PARTIBLLES, 1 TOTALES. 

§ 8. 
Intérèt« de$ capitnu» pemlcmt t« <forée de 

l'e.i:t!c11/iu11. 

Les sommes reprises dans les pnrngraphes 
qui yr1;cèclcnt, s'élèvent cnscuible 1t 
1,2ü.J,J.H-45 j si l'on suppose qu'en 
moyenne ln dépense totale porte su 1• une 
année entière d'emploi improductif, on 
aura ù tenir compte, pou1· les intérèts 11 
ti p. 0/o de cc capital, d'une somme de 
60, lü7-'22, soit de . • • . . . 

§ 9. 
Somme ù valoir pow· t1·avcrnx imprévus. 

En prenant pom· l'imprévu le '/, 0 du 
montant des six premiers paragrnphes, 
nous aurons une somme à valoir de 
1 lû,8:H, soit, pour arrondir les chiffres 
du devis général, de. • • . . . . 

Fr. 
l ,203,5U 4.1 

00, 000 00 

116, ti:fü ti7 

CmU total du. projet de jonctio1i dont ils' agit • . • • • . • • . • 1 t ,380,000 00 
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llÉCAPl'fULATION GÉNÉUALE DU DEVIS ES'fnlA'flII. 

St:CTION 1 SEC1'10~ 1 S~tTIOl'I 1 LIGNt TO'l'ALt: PROJET m:su111( 
lie de ùc l>E JONCl.'lf)~ G~N!illAL 

NATURE l an t.: XE L L 1!:-1 lE:(l)UtlU.UW !>'.uosr OIL \l J. J. l l .85 entre des 
lo Nord el le V~Pt:~!-î:i 

ù Hiùi, lie prcmil'r 

DES DÉPENBES, 1 O<,O •• icurw. .\LU SY, w s r r e e e r. W.t:rTllU • .\IUlU.:ULLt:S, t'tuùliss,•mL•IH. 
- - - 

~~!~~!~,:~:\. 
t.cngr 1.un~r Lcngr l.ong, 1 1.ou~r 

li,Ot:!1n,9. J 1,033 uiëtrcs. :)~t,5;J0tu12:, 6,403 urètres: !1.5,9JJn.•,:!. 

Fr. fr. f ,. ..,. Fr. Fr. 

1° Acquisitions lie ter-eaius , Imlem- 809,600 l)(J 191,aOO 00 lï:.1400 00 1, 176,!:>UO 00 410,,80 ou l,GSli,~60 ~10 
nitës, etc. 

'.!_() 'l'errassernents , G9J.~la UI:\ 4ï /•7~ 54 ~4,048 49 696193î OL 
7~,338 231 

7ü9,~15 2~ 

30 Ouvrages d'crr. 31)0,'.!77 50 21,64~ 00 36,3,7 00 4.U,303 50 3,5,UO OU 7~H ,ïJ3 su 

4o fü.•n:u~mrnts de talus j;J, 1~5 00 4,GoO 00 9, 1~0 00 86,695 00 1,46'.! :;o 1 ss.asz 50 

50 R:1iJWil.J. 1, ;33,:132 00 5~3,IJSS 00 ij.J0,4:!0 00 3 ,000,!l-lO 00 27-l, iso ïO 1 3,3ï0,900 70 

60 Dépendances de la route. S-1,1/10 Oil 23,:J{)'J 50 44,~{40 00 151,659 50 31,,-1s:i Oil j 186, U:? 50 

;o Dépendances des stations . 81,!)00 00 10-1,!J()() 00 ~1.soo uo :!09,600 00 1 '.!UU .uoo 00 

So Personnel el Frais ;tnc5ruui . 113,()00 00 28,UOO 00 36,000 00 1 •• ,uoo oo :,5,000 00 1 :?l~,000 00 

9o Iutéréts des capitunx pendant la 1\)3,000 00 !iS,000 00 61,000 00 30'.!,0UO 00 GO,ll!JO 00 1 3ti~.uoo ou 
du rée d'cxëcunun. 

U)o Somme à valo ir pour travaux 3;..j,:).'.>t) 52 91,4:JO !JG 118,,\9!, 51 584,264 99 llû,,;55 5ï j 700, 9~0 56 
imprévus. 

TOTAUX u• S!CTIO•- .• j -1,-\19,000 00 1 1,085,000 00 1 l,39i,000 00 16,901,000 00 1l,:lS0,00000 j 8,2Sl,000 SO 

hl. 90~.085 G33, 100 Sï~,880 9Ul 1.11.~> 



CJIAPITRE IX. 

MODE O'EX:PLOlTATION. - DÉPI~NSES ANNUELLES DF. LOCOMOTION' PERCEPTION' sr ENTRETIE.X' 
TANT DU l\lATÊIUEL DES TRANSPORTS QUE DE LA UOUTE ET DE SES Di\PE:'IDANGES. 

PBElftlÈRE DIVISION. 

LlGNE DIRE;CTE DE BRUXELLES V:EllS !.'OUEST. 

§ 'I'". 

Composition, e1;pèce et pnrcours des convois. 

Sous le rapport des dépenses de premier établissement, nous n'avons dû examiner 
la route projetée que dans les limites de la partie à construire , mais pour ce qui 
concerne l'exploitation, nous devons considérer toute l'étendue comprise entre 
Gand et Bruxelles par Alost, puisque cette ligne exigera un service tout spécial, 
la ligne de l'Ouest, vers Mnlines, continuant à être desservie à partir de Gand. 

Aujourd'hui les transports entre les chemins de fer de l'Ouest et Bruxelles 
s'effectuent, à partir de Gand, au moyen : -1 ° de quatre convois de 1Joyage,ur.'I 
parcourant toute la distance qui est de 76 kilomètres ou de rn~ lieues 1 et 
2° d'un convoi spécial de marclunulises qui ne parcourt que la ligne de Gand ù 
Malines~ d'une longueur (le ti6 kilomètres ou de ,f f ~ lieues (les marchandises eu 
destination de Bruxelles étant reprises à Malines par le convoi spécial de l'espèce, 
qui fait le service entre cette ville et Bruxelles). 

Le parcours total ordinaire que font journellement les convois circulant entre 
l'Ouest et Bruxelles, comprend ainsi un développement de !44 lieues; savoir; 

4 convois de voyageurs de Gand à Bruxelles, à 
4 id. id. de Bruxelles à Gaud, à 
·1 id. de marchandises, de Gand à Malines, à . 
f id. id. de Malines à Gand, it . 

Ensemble 

Lieues. 

HL2 chaque; ci. 
HL2 id. 
1-1.2 id. 
-1 i .2 id. 

Lieue- 

60.8 
60.8 
H.2 
,1,1.2 

144.0 
54 
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Lorsque k ehcmin d<• (:an<l ù Bruxelles, par Alost, sera exécuté, le service 
journalier tics transports exigern , dans chaque sens, d'abord, entre Cnnd et 
Bruxellcs , sur une distance d<• ~7 kilomètres ou do ·t 1 (ê, lieues, 4 convois tk 
1mya9r•w·s J qui prendront en mênw temps les petites murchnudises ; et ensuite, 
entre Gand et Malines, tf, autres convois dont un ou deux seront mixtes) c'est-ù­ 
dire qu'ils transporteront des marchandises en même temps que des voyageurs. 
Les ~l'OSSC'S marchandises en destination th- Bruxelles , continueront ainsi à venir 
par Malines, où elles prendront le convoi spécial de marchandises allant de• 
.Malinrs ù Bruxelles. 

Dès lors le parcours journalier total comprendra un développement tle 
100 8 1· . o -10 roues, savon- : 

t.ieues. 
t ~· .• 
{_IM .(; 

Mi.6 
,f,4.8 
44.8 

4 convois de Gand ù Bruxelles, par Alost, ù raison de H .4; ci 
-1, id. Bruxelles ù Gand id. itl. H.4; ci 
,1. i(l. Gand ù l\f ulines id. id. H.2; ci 
4 hl. l\Jalincs ù Gnrnl id. id. -12.2; ci 

Ensemble . -180.8 

La différence de parcours entre l'exploitation actuelle et celle qui sera nécessaire, 
comprendra donc, journellement, une longueur de 1801.8 - 1 M.1.0 ou de 56.8. 
cc qui donne, par année, un développement de 36:5X36.8 ou (le 15,452 lieues. 

Ajoutant 2a p. 0/o pour convois spéciaux, transports extra­ 
ordinaires de toute nature, voitures et locomotives supplémen- 
taires, etc.~ cc qui représente. 5,4;58 id. 
nous trouverons que l'augmentation annuelle du parcours des 
convois comprendra, en totalité . -iô,890 lieues. 

soit en nombres ronds; U ,000 lieues de 5 kilomètres; ci -J7,000 lieues. 

Dépen~cs annuellc8 d'exploitllilon, d'entretien et ,le rc■aou11cllcmcnt~ 

-1° Entretien, reparation et renouoellement du, matériel des transports. 

La différence de parcours signalée plus haut entre l'exploitation actuelle et 
l'exploitation future 7 portant entièrement sur des convois de voyageurs, nous 
trouverons, en adoptant les bases indiquées ù la page ü7 du ilfémoit·e relatif' lttt 
chemin de {e}· de Tournay à Jurbise, que la dépense dentretien , de réparation 
et de renouvellement du matériel des transports rev icrulra, pour chaque lieue 
parcourue par un de ces convois de voyageurs, à fr. 1-iti: savoir : 
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Pour 1 locomotive ù . . fr. 0.91, ; ci . . fr. 0.94,0 
hl. 3 voilures de ·frn classe 0.083; ci. 0.24-9 
hl. 5 id. 2c i1l. 0.01-:>; ci . 0.151> 
hl. i• id. 5c id. 0.(H~>; ci . 0.-180 
Id. 4., waµ;gons à bagages. 0.01-5; ci . 0.172 
Id. 3 iù. divers . . 0.028; ci . 0.081 

Fr. 1..760 

de sorte que les 17,000 lieues de parcours total couteront, de ce ehef', lr. 2i)~2'20 

2° Dépenses de coak, pour locomotion, stationnement et allumage. 

D'après le tableau n° XII, publié par i\l. le I\Iinistrc des Travaux Publics, dans 
le compte-rendu des opérations <lu chemin de fer pour l'exercice ·J 841,, la t{Uan­ 
tité de couk employé, en moyenne, par lieue de parcours des convois, s'élève 
à tj,ili\ 72, savoir : 57kit.,,J6 ponr la marche des locomotives, 4";'-,89 pour le 
stationnement et 121';,. ,67 pour l'allumage. ( On ne compte rien pour les machines 
de réserve, par la raison que le service direct de Bruxelles vers Gand n'exigera 
pas d'autres locomotives de garde (JUC celles qu'on tient aujourd'hui allumées 
dans les stations <le Bruxelles et de Gand.) 

Dès-lors, la quantité de coak nécessaire au parcours annuel de -17,000 lieues, 
sera de f7 ,000 X t,1,ki\72, soit environ 950 tonneaux, au prix moyen de 2;:, fr. 
\JUI' tonneau de ·1,000 kilogrammes C); ci une dépense de. . fr. 25)!:lO 

5° Objets cliver.'> de consommation, pou·r la locomotion. 

En adoptant encore les bases indiquées à la page 7i du mémoire 
précité, relatif au chemin de fer de Tournay à Jurbise, on comptera pour 
graissage, huile, cordes et objets divers de consommation, nécessités par 
la locomotion, un prix de fr. 0-69 par lieue de parcours; ce qui exigera, 
pour un développement de 17,000 lieues, une somme de . . fr. f J, 750 

(') D'après le compte-rendu précité, l'e prix moyen du coak a été, pour l'exercice 1844. 
de fr. '24-48 par tonneau. 
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,1.0 Personnel de la loeomction, 

Le service nouveau de (;and sui· Bruxelles, par Alost, exigera, pour la lot·o­ 
motion, le personnel supplémeutaire suivant: 

5 machinistes . à 2,000 fr. chaque; ci. . fr . 6,000 
5 chauffeurs. ù 1,4-00 id. -4,~oo 
5 chefs gardes-convoi . ù -1,oOO id. 1.i:>00 
9 gardes-convoi. à ,t,100 id. 9;900 
5 gardes-frein ù 900 id. 2;700 
?i p;uetteurs . à 900 id. 2,700 

-- 
Soit) en totalité) une dépense annuelle de. . fr. 30.000 

5° Personnel des bureaux et stations. 

On compte pour les stations nouvelles desservies par la ligne, savoir : 
Station d'Alost, environ. 

Id. de Ternath . 
Id. de Lede . 
Id. clc Denderleeuw. 

Ensemble. 

. fr. 17,000 
4,000 
4.000 
7,000 

. fr. 52,000 =-----. 

6° Personnel de surveillance) d'entretien de la voie et de police de la route. 

Un sous-ingénieur ou conducteur, frais de bureau compris, ci fr. 
Deux surveillants 
26 ateliers mobiles pour l'entretien de la voie, chacun composé <fun 

poseur et de deux aides, payés ensemble fr. 4-40 par jour; soit pour la 
totalité dans une année, ci. 4l .7~fi , 

Ustensiles, signes, etc. . 400 

3.600 
3,000 

Ensemble. . fr. 48,756 

7° Travaux et fournitures relatifs à l'entretien de la route et de ses 
dépendances. 

a. Billes dit railway. Les billes étant d'essence de chêne, on suppose qu'elles 
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m' devront être entièrement renouvelées qu'au bout de 1t> uns , ce qui n•,il'Pt 
ù peu près à dire qu'il faudra en remplacer annuellement t>,000; lesquelles, au 
prix de fr. 6-G01 reviendront ensemble ù. • • fr. 52,:>00 

b. Fers du raifu,ay. On suppose qu'à cause <le l'usage d'une double 
, oie, les fers du rail wu y ne devront être renouvelés qu'au bout de 
30 ans; c'est-à-dire que leur entretien perpétuel reviendra annuelle- 
ment, à ]0 du prix d'achat; soit ainsi environ une somme de ti7 ,000 

c. Travaux dicers, Pour l'entretien de tous les ouvrages et hûti- 
monts, ainsi que du sable d'encoffrement, on compte sur une dépense 
unnnelle de. 16,000 

Enst'Il1blc fr. H t> Jj0O 

8° .Idmiuistruticn centrale. - Dépenses dicerse«. 

Le personnel général de I'administrntion centrale n'aura à subir 
aucune modification par suite de l'exploitation de la ligne nouvelle sur 
Alost; on ne devra donc compter que les menues dépenses supplémen­ 
taires en coupons, registres, ete., qu'on estime (pour arrondir le chiffre 
total) à une somme de . fr. 

RÉC.\PITULATIO.'i DES DÉPENSES A~~il'ELLES, 

1m ce qui concerne fa li911e directe de Bruxelles i·ers l'Ouest. 

1 ° Entretien, réparation et renouvellement de matériel <les trans- 
ports: ri . . fr. 

2° Dépenses de coak pour locomotion, stationnement et allumage. 
3° Objets divers de consommation pour la locomotion . 
1° Personnel spécial supplémentaire pour la locomotion 
;5° Personnel des bureaux et des stations . 
6° Personnel de surveillance, d'entretien et de police de la route . 
7° Fournitures et travaux d'entretien perpétuel de la route et de ses 

dépendances . 
8° Frais d'administration centrale et dépenses diverses . 
Total des frais annuels d'exploitation. d'entretien et de renouvelle- 

ment pour la ligne nouvelle de Bruxelles vers l'Ouest. par Alost; ci. 292,000 

29,220 
2~,2J0 
u.zso 
30,000 
52,000 
48.nm 

t rs.soo 
L;-,11 

,).) 
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'l" IUVUilON. 

llllANCIIES Dl V EllSES us llACCO!UllDIEN l' sxruu I.l~S I.IGNES ET J,ES STATIO:SS Ill V EHSl:S. 

A llllUXELI.E'i. 

Ou compte que l'exploitation de ces diverses branches, reviendrait annuelle­ 
ment, :\ une somme d'environ -1-0,000 fr. Mais , par suite de la suppression du 
système qu'on suit maintenant et <le ln démolition d'une partie de ln jonction 
actuelle sur une étendue de 5,766 mètres, on compte seulement pour les J/:, les 
frais nouveaux, soit une somme de 40,000 fr. X Jf:-,1 ou . . fr. 24,000 

t:@neluslon du pré8ent ehapitre. 

UÉSUMÉ GÉNÉRAL DES DÉPE:\'SES ANNUELLES 

nécessitées pw· les comnnmiauions projetées, pour leur exploitation, ainsi que JJour l'entretien 
perpétuel, tant du matériel des trunsports que de la route et de ses dépe-ndances. 

1 ° Ligne de Bruxelles vers l'Ouest, par Alost . . fr. 292,000 
2° Branches de raccordement entre les lignes et les stations diverses, 

ù Brux.elles . 24,000 

Dépense annuelle totale. . fr. 516,000 



CIIAPITR E X. 

B.\L.\i\'CE l!NTI\E LES HECE'!'TES ET LES m::l'E~SES. 

En combinant entr'eux les divers éléments de recettes et de dépenses fournis 
par les chap. YI, VIII et IX, nous aurons l'évaluntion définitive des conséquences 
financières qu'on est en position d'attendre de l'exécution des conunuuicatious que 
nous proposons d'établir. 

Si nous envisageons le système projeté dans son ensemble, c'est-à-dire en 
tenant compte des résultats qu'on présume obtenir par suite, tout it la fois. dr­ 
la construction <le la ligne directe <le Bruxelles vers Gand et de la continuité 
du service entre les lignes du Nord et du Midi, nous trouvons que les recettes 
nouvelles s'élèvent, en totalité, à -1,810,266 francs (page ·184) et les frais dexploi­ 
tation et d'entretien :'t 5-16, 000 francs (page 2-t 8) ; d'où résulte un bénéfice net 
de -l ,024,266 fr., qui, appliqué au capital d'exécution, montant à 8,281,00O fr. 
(page 212), produit un intérêt de -18.4,•f p. 0/0• 

Si nous ne considérons, au contraire, que la. ligne directe de Bruxelles vers 
l'Ouest , seulement , nous voyons que les recettes spéciales nouvelles que cette 
route doit produire, s'élèvent à -l ,547 ,079 fr. (page 183), tandis que les frais 
d'exploitation et d'entretien sont estimés ù 292,000 fr. (page 217). Le bénéfice 
net est donc de 1,547,079 - 292,000 ou de -l ,û;'H>,079 fr., lequel appliqué au 
capital d'exécution, montant à 6,90·1,000 fr. (page 2·12), présente un intérêt 
de ·la.29 p. 0/o- 

Ainsi, même uniquement ù cc dernier point de vue, les résultats annoncés 
sont extrêmement brillants, bien qu'ils n'expriment encore que des produits qu'on 
peut regarder comme fort inférieurs à ceux. qu'on obtiendrait en réalité: surtout 
d'ici à un petit nombre d'années. 



ClIAPlrfRE XI. 

nr )IOOE [l'l~TA BLISSl•:m:NT DES coxnu ·" IC.\TIO;";S PllO.J In'l~ES. - OISCt;SSJO.'i DES 

SYSTl~~IES DIYEI\S. 

Dans tout le cours de cc travail nous n'avons cessé d'envisager les railways {JUC 

nous proposons; que comme appartenant au réseau de rÉtat; et c'est que, en ellet. 
nous ne comprenons point qu'il puisse en ètre différemment à l'égard d'une ligne 
qui n'est autre chose qu'une modification qu'on reconnait indispensable d'apporter 
ù une partie du système actuel. i',ous ne pensons pas mème qu'il puisse entrer 
dans la pensée de qui que cc soit 1 d'abandouner à une société privée la brunelu­ 
principale des chemins de fer de Bruxelles vers Ostende et vers Lille et de déroger 
ainsi au vœu formel exprimé par la Législature en (831, et en -1837, alors qu'il a 
été décidé que ces grandes lignes, tout ù la fois nationales et internationales seraient 
exécutées et desservies par l'État. D'ailleurs, rompre l'unité si importante du service 
entre la capitale et l'Ouest, en aliénant la branche de Bruxelles à Wetteren, serait 
faire perdre ù celle-ci une grande partie des avantages qu'elle est destinée à réaliser. 
On conçoit, en effet, que l'État ne pourrait livrer ni ses stations, ni son ruilwuy 
au libre usage des convois d'une compagnie particulière; cc qui non-seulement 
nécessiterait une nouvelle gare :'t Bruxelles , moins heureusement située et , dès 
lors 1 beaucoup moins favorable que celle qu'on achève en ce moment it la porte 
lie Cologne, mais encore exigerait, it Wettercn . des coïncidences et des transbor­ 
dements entre les convois de la compagnie et ceux de !'.État; toutes causes d'en­ 
traves qui enlèveraient ù la route directe la possibilité d'atteindre le but essentiel 
que l'on se propose: celui <l'abréger la durée du parcours. Enfin, et c'est là un des 
motifs les plus déterminants, l'État, en concédant ù une société; purement et sim­ 
plement , la route projetée. non-seulement renoncerait gratuitement ù tous les 
avantages financiers que cette route est appelée ù créer, mais encore consentirait; 
sans compensai ion aucune , à la perte duue très grande partie des recettes qu'il 
effectue aujourd'hui entre Bruxelles et l'Ouest; par Maline:-. 

Ces divers motifs, tous extrêmement puissants; ne peuvent laisser subsister le 
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moindre doute sur l'absolue nécessité de considérer, tout au moins au point de vue 
de l'exploitation, la ligne directe de Bruxelles vers l'Ouest comme l'une des sections 
du réseau national, et dès lors, la seule question qui reste ù examiner est celle de 
savoir quel est k mode I<' plus couvenable ù employer, pour obtenir l'établissement 
de cette section nouvelle. 
\ notre avis 1 le système le plus rationnel 1 le seul qui couservrruit au trésor 

puhlic tout il' béuéfic« d(• la prospérité future qu'on est, dès ù préscnt , ù même 
d'assurer ù nos cheuuus d<• Ier, sernit celui de l't'\frution par l'Jt1at. Certrs , en 
aucune cireoustuucc. l'l' système. qui a prévalu en 1831- cl en J 837, n'aurait reçu 
dupplication plus heureuse, puisquc , tout eu n'iulmcttunt qu'un minimum de 
recettes, nous voyons qu'au bout de~ ù ü années d'exercice, l'lltat rentrerait dans 
11• montant intégral des frais d'exécution et que, après cc période si court, Il' trésor 
trou vernit. a1111uL·lle11w11t, une augmentation de produits de l 1

/~ million par nnnée. 
Cependant, et quelque séduisant que puisse sembler ici k système de construe­ 

tion par l'État, des eonsidérutions qu'il ne nous appartient point d'examiner, 
peut-être même des doutes qui s'élèveront sur la réalité des chiffres de recettes el 
ile dépenses que nous avons déveluppés, peuvent faire désirer de ne pas grever la 
dette publique <hm nouvel emprunt destiné tt couvrir IPs frais d'établissement dt· 
la communication proposée, et amener ainsi !l's pou mirs législatifs tl décider que la 
construction de ces ruilways nouveaux ne s'effectuera qu'au moyen d'un mode de 
coueessiou mixte, c'est-ù-<lirc telle que l'exploitation du chemin reste dans les 
mains de l'État. 

Gest ù ce point de vue que nous allons nous placer pour rechercher les condi­ 
tions auxquelles il conviendrait d'admettre ce mode d'intervention de lïutérd 
privé dans une affaire qui est, ~l un si haut tlqFt'. dintérèt général. 

'.\fais: avant tout, remarq uous que, dans aucun cas, on ne peut accorder de 
roucession qui porterait sur les branches diverses de jonction <rue nous proposons 
d'établir entre les lignes du l';onl et du l\lidi et les trois stations de la capitale. 
Ct\, branches doivent, dans la plus rigoureuse acception du mot; appartenir san­ 
réserve ù rÉtat. 

Les systèmes de concession, dont nous niions nous occuper, ne pourront donc 
avoir trait qu'à la ligne seule de Bruxelles vers '" ettcrcn, par Alost. 

1" D1odc de co11cesslon. - Ré1,artUloo de.ri; recettes proporUouucllcmcut 
anx longueurs parcourues s111• la ligue nouvelle. 

Le premier mode qui se présente P~t celui drjù appliqué ù la mise en concession 
des chemins de fer tic Tournay ù Jurbise et d(• St-Trond ù Hasselt, c'est-à-dire le 
mode d'après lequel la société concessionnaire toucherait une partie des reertte-, 
prélevées ù raison <les parcours effectués sur la nouvelle ligne nième. 

Dans l'éventualité de l'adoption de ce système, nous avons donné, dans la 
5c division du chap. n (page 182), la répartition des recettes prévues, en raison 
tics parcours sur la ligne nuuvclle et sur h-s ligne~ anciennes, et trouvé que la 
somme des produits que, dans la situation actuelle, on présumait obtenir sur la 
route ù construire. s'élèi erait ù ·1.491:828 fr. Comparant celte recette au capital 
d'exécution estimé ü 6:901;000 Ir., ~i l'on ne considère que la ligne seule de 

5G 



( 222 ) 

llruxclles à Wetteren, on en déduirait hl fraction de ladite recette qu'on pourrait 
abandonner aux. concessionnaires. Ainsi, en accordant IPs 1·:, de la recette dont il 
s'agit, on payerait à la eompagnie une somme de 44.S,;f,,18 fr., correspondant ù. 
environ 6 ½ p. 0/0 du capital d'exécution. 

:Mais nous avons t'l. foire contre ce mode plusieurs objections sérieuses. 
La première, c'est que le chiffre des recettes, que nons avons évalué ù 

I ,1-!H,828 Ir., est susceptible d'une augmentation très considérable. Ainsi, nous 
citerons d'abord les transports qui s'effectueront entre Lille et Bruxelles, en passant 
par la ligne nouvelle, dès que les chemins de fer de Lille vers Calais et vers 
Dunkerque seront achevés. Nous citerons ensuite les mouvements qui se produi­ 
raient entre le pays de Wai.•s, Bruxelles et la ligne de ~amnr par Bruxelles, dans le 
cas où les localités dudit pays de Wnës fussent rattachées au réseau général, ù 
'I'ermoudc. Nous citerons, en troisième lieu , l'augmentation de mouvement que 
d'autres lignes à concéder pourraient déterminer sur la ligne projetée, soit vers 
l'Ouest, soit vers Bruxelles. Enlin , nous ferons remarquer que nos calculs 
assignent aux recettes des marchandises la proportion de 47 .10 p. 0/o de la valeur 
des recettes des voyageurs, mais que cette quotité relative peut s'élever, d'ici ù 
quelques années, ù une proportion bien supérieure. Au total donc, le revenu évalué 
aujourd'hui à t ,494,828 fr. peut très bien atteindre, dans un avenir plus ou moins 
rapproché, une somme de J 800 mille à 2 millions de francs, et cet accroissement, 
qui irait toujours en s'élevant, augmenterait indéfiniment les intérèts payés à la 
rompagnie, sans que celle-ci f ùt entraînée à aucune dépense nouvelle. 

La seconde objection que nous avons à faire contre le système du partage frac­ 
tionnel des recettes, c'est que la comptabilité qu'il faudrait établir pour la déter­ 
mination des éléments de cc partage, serait extrèmement difficile à dresser. Il 
faudrait, en effet, examiner, dans chaque bureau du réseau, ce qui aurait été perçu 
en faveur de la route dont il s'agit, soit comme ligne d'expédition, soit comme ligne 
de destination, soit comme ligne de transit. Or, cet objet serait d'autant plus 
compliqué que le nombre de catégories différentes de recettes est très grand, qu'il 
faudrait diviser ces recettes en raison des longueurs de chaque parcours sur la ligne 
nouvelle et sur les lignes anciennes. 

Ln troisième objection que nous avons à soulever est celle qui résulterait du 
transport des marchandises entre l'Ouest et Bruxelles , et entre l'Ouest et le Midi 
par Bruxelles. Nous avons supposé que cc transport s'effectuerait à l'avenir tout 
comme aujourd'hui, c'est-à-dire que les marchandises de l'Ouest en destination de 
Bruxelles, seraient expédiées par le convoi spécial de marchandises partant de Gand 
pour le Nord, le Midi et l'Est, et qui se divise ù Malines pour les diverses destina­ 
tions (le service du retour de Bruxelles vers l'Ouest s'opérant nécessairement d'une 
manière analogue). Dans l'évaluation des recettes réparties en raison des longueurs 
de parcours~ nous n'avons donc tenu aucun compte des mouvements de marchan­ 
dises entre l'Ouest et Bruxelles. i.\lais n'est-il pas possible que, plus tard, on aug­ 
mente le nombre de convois entre Gand et Bruxelles par Alost, et que, alors, pour 
compléter la charge de ces convois, on y ajoute un certain nombre de waggons de 
marchandises? Or, cc fait, s'il se produisait. comme nous n'en doutons pas, aurait 
pour conséquence de multiplier encore de beaucoup les embarras de la comptabilité: 
qui peut-être, en ce qui concerne les transports de marchandises, deviendrait en 
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quelque sorte impossible et fournirait constamment matière à discussion avec los 
conccssionnnircs. 

Ct'S divers motifs nous portent donc à repousser? pour le cas qni nous occupo , 
le mode de partage fractionnel des recettes, du moins dans l'hypothèse d'une 
répartition à faire d'après les longueurs parC;omues sur les lignes diverses. 

2• mode cle co11ce8Hlo11, - Abandon à In compag11lc cle tout ou partie del!i 
recettes ik prélever dau8 res stations 11011velles de la Uguc projetée, 
8avolr clans les bure.aux cl'~llo3t, ,te "J

1e••Hall,, de Letle et etc De•ule•·­ 
lee,nv. 

Un mode qui présenterait infiniment moins d'inconvénients que celui dont 
nous venons de parler, consisterait à n'accorder ù la compagnie que tout ou 
partie tirs recettes ù prélever dans les seuls bureaux. des stations nouvelles dp la 
ligne projetée. 

Nous avons vu, page 172, que les recettes des bureaux de ces stations nouvcilcs, 
comportaient ensemble une somme de 616,2W fr., à percevoir comme suit: 

Au bureau d'Alost. 28{,~07 l 
Id. de Ternath . r;,t,089 383},31 
Id. de Lede . 4-.1-,758 
Id. de Denderleeuw 1 pour la localité mème. 11,01-2 } 
Id. Id., pour les échanges avec 262.881 

!(•s convois de la ligne de la Dendre 248,259 , 

Ensemble 

Cette somme ne comprend point les mouvements qu'on obtiendrait entre les 
localités du pays de Waës 1 Bruxelles et les lignes de Bruxelles ù Braine et 
Namur, dans le cas où lesdites localités fussent rattachées au réseau général, 
à Termonde. Or ces mouvements fourniraient à eux seuls, ù la station de croi­ 
sement de Denderleeuw, une recette nouvelle de plus de ·100,000 fr. En second 
lieu, de nouvelles lignes feraient encore élever le chiffre des recettes de ladite 
station de croisement, et enfin la progression des transports de marchandises 
viendrait ajouter une augmentation de produits dont on ne saurait assigner 
aujourd'hui la limite. Au total donc, le revenu indiqué comme étant de 
616,21a fr., pourrait s'élever, au bout de quelque temps 1 à une somme bien 
supérieure et qu'il nous est permis de fixer, tout au moins, à 800,00O fr. 

Or si l'on compare cette somme au capital d'exécution de la ligne projetée, on 
voit qu'elle représente un intérêt de plus de H p. 0/o et qu'ainsi on pourrait 
très bien trouver une compagnie qui consentît à prendre la concession , soit 
moyennant un rabais sur le montant de la recette à prélever dans les stations 
nouvelles, soit moyennant un rabais sur le nombre d'années assigné à la durée 
de la concession. 

On conçoit aisément combien seraient grands, pour l'État, les avantages d'une 
pareille entreprise. Ainsi, en supposant que le rabais portât sur la durée de la 
concession et que le montant des recettes f ùt abandonné intégralement aux con- 
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cessionnaires, l'État percevrait dans les bureaux de ses lignes actuelles, pour les 
mouvements en retour vers les stations nouvelles de la route en question, UIH' 

somme égale à celle que toucherait la compagnie pour les transports an drpart 
<les dites stations nouvelles, somme qui monterait du double au triple de celle 
nécessitée pur l'exploitation supplémentaire du chemin direct de Bruxelles vers 
Gand. D'autre part, non-seulement, l'État conserverait l'intégralité des produits 
qu'on obtient actuellement pour les relations entre Bruxelles et l'Ouest, mais il 
jouirait encore tic tonte l'augmentation tic recettes <1ue doit procurer lu réduction 
de 19 kilomètres dans les longueurs de parcours, augmentation que nous nvous 
évaluée ù plus d'un demi million de francs. Eu troisième lieu, tout I'accroisscment 
de mouvement résultant de l'exécution tics lignes de Lille à Calais et Dunkerque et de 
toute autre ligne utllueut au réseau national en dehors de la ligue projetée, reste­ 
rait entièrement dans les mains de l'État; d'où il suit que le trésor gagnerait, 
chaque année, ù ce nouvel état de choses, une somme très considérable, indépen­ 
dauuucut de l'augmentation ù réaliser par la continuité du service entre les ligues 
du l\ord et du lUidi. 

Quant ù la comptabilité ù régler avec la compagnie, elle serait extrêmement 
facile, puisqu ïl 11'y aurait qu'à lui remettre la recette opérée dans les stations 
nouvelles de la ligne, ù Alost, Ternath , Lede 1 Denderleeuw et, éventuellement, 
dans les bureaux des haltes secondaires. 

Il y aurait même, ù l'égard de cette comptabilité, d'autant moins de contestation 
possible, que la compagnie serait autorisée à placer, dans les bureaux des stations 
nouvelles, des agents comptables chargés. soit de percevoir, soit de contrôler les 
recettes qu'on y effectuernit. 

3° mode de conces!,ion. - Abandon à la cumpagnle de tont on partie des 
recettes it prélever da chef des transports ara.nt les stations no11~elle!!ô, 
JDoius celle de ne,ule,•lee,nc ~ ponl" lieu de départ et pour lieu de 
de!,tiuation. 

Le système que nous venons d'exposer, et qui serait fort bon si les lignes con­ 
cédées en 184;51 étaient déjà exécutées et leur service de transport régulièrement 
établi i peut cependant, dans la situation actuelle des choses 1 donner lieu ù une 
objection graYe. On peut dire, en ellet , que les compagnies, n'étant pas assurées 
de l'époque d'achèvement des lignes de la Dendre et d'Ath à Jurbise, ne peuvent 
1ms compter d'entrer immédiatement en jouissance des revenus que nous assignons 
ù la station de croisement de Denderleeuw et que, comme ces revenus, en com­ 
prenant lailluent du pays de Wuës , comportent, ù eux seuls, environ 400 mille 
francs, les sociétés n'oseront pas exposer leurs capitaux à des chances encore 
aujourd'hui trop incertaines, ou que, du moins, calculant la balance des éventua­ 
lités bonnes et mauvaises 1 clics r prendront égard pour fixer le rabais dans leur 
soumission 1 circonstance qui causerait ainsi un préjudice notable au trésor. 

Cette objection, nous en convenons 1 est fondée : aussi croyons-nous utile de 
renoncer au mode que nous nuons d'indiquer et d'en soumettre un autre que 
nous regardons comme bien préféruble , 

Cc mode que nous proposons est celui qui consisterait ù laisser percevoir, par 
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l'f:tat lui-inème , et ù son profit exclusif', les rcecLLes de la station de croisement tk 
!)(•rnlerlt'l'UW et ù HP céder, il la compagnie, qm• le montant <IPs recettes opérées 
du d1ef des transports qui aurait-nt les stations d'Ar.osr, lll' 'l'unx.vnr et de L1rnE, 
pour lieux dt• dépMt et de desüucuion, 
\ oyons quels seraient les résultais linaucit•r:, de Iupplieation tle cc systèuu'. 
Ainsi que nous l'avons indiqué, page 225, les recettes :\ percevoir dans les trois 

stations d'Alost , Teruath et Lede , s'élèveraient ensemhle . cl'apn\s les éiémeuts 
adoptés dans nos calculs, ù la sonuno de 383.51H fr. Mais si 1'011 tient compte du 
contlngeut que des nouvelles lignes apporteront dans les mouvenu-uts dont il s·ngil. 
L'I si l'on prend surtout en cousidération l'accroissement progressif des trau-ports 
des ruarchandises , on sera fondé ù porter au moins ïb en plus pour les recette, 
réelles à effectuer au bout de quelques années d'exploitation, cc qui élèverait le 
chiflre de ces recettes à plus de 1-21 mille francs. Muintenant , si l'on suppose t]U!' 
les transports ù la destination des trois stations d'Alost , Tcrnuth et Lede donnent 
des produits égaux ù ceux des départs desdites stations , on aurait ù tenir compte it 
la compagnie. pour d1;parts et retours, d'une somme dl' 81-2 mille francs. 

Or, l'élévation de cette recette est telle que l'on peut obtenir des compagnies qui 
st· présenteraient à une adjudication de la concession , des conditions fort avanta­ 
geuses. Aussi pensons-nous que l'on devrait imposer aux concessionnaires l'obliga­ 
tien d'exécuter non-seulement la ligue directe de Bruxelles à Wetteren, mais 
encore les diverses branches de raccordement entre les lignes du l\" ord et du Midi et 
les trois stations de Bruxelles. "\ ous ayons évalué ù 8.28 i, ü00 fr. le coût total de ces 
voies de communication; en majorant mèiue le montant du devis estimatif jusqu'à 
roneurrencc d'une dépense de i 0 millions i on aurait encore, dans le revenu 
précité, un intérêt d'environ 8 1/,1. p. 0/o: de sorte qu'il est évident pour nous. 
qu'une adjudication de la concession, basée sur l'abandon de l'intégralité de ee 
revenu et qui porterait sur un rabais ù opérer ù l'égard de la durée de la concession, 
offrirait des résultats très heureux pour le pays. 

Dans cc système l'État recevrait d'abord les recettes relatives ù la station 1k 
croisement de Denderleeuw, tan! pour les départs que pour les retours, lesquelles 
recettes s'élèveraient plus tard , dans chaque sens 1 ù une somme d'au moins 
400 mille francs. ll profiterait à lui seul de tous les affluents nouveaux, tant de 
ceux aboutissant aux stations situées en dehors de In ligne de Bruxelles ù \Vetteren. 
que de ceux aboutissant, par le chemin de la Dendre, ù Denderleeuw. Il conser­ 
verai l tous les produits que donnent les transports actuels entre Bruxelles et l'One~t 
et jouirait, en outre, du bénéfice de l'augmentation des recettes que le raccourcis­ 
sement du parcours doit déterminer entre la capi talc et les stations de l'Ouest. Enfin 
il obtiendrait, sans dépense aucune, la jonction ou la continuité du service rn11·1• 
les stations du Nord et du Midi à Bruxelles, et réaliserait, de cc chef, comme nous 
l'avons démontré dans les chapitres précédents. une augmentation considérable d(' 
recettes. 



CIIAPITRE XII. 

Il t; SU m:: G É N É Il AL ET C ON C LUS l ON. 

Nous pourrions , sans aucun doute : considérer maintenant comme terminé, Je 
travail que nous ayons entrepris; mais ù la suite des développements si nombreux 
et si hérissés de chiffres que nous avons fournis, nous pensons qu'il peut être 
utile de récapituler sommai rcment les cousidérntions principales que nous avons 
fait valoir et de mettre en relief ceux d'entre les résultats obtenus, qui sont le~ 
plus importants. 

Résumé du chap. I. Les lois du 1er mai ·1831 et du 26 mai ·1837 ont créé, dans l'Ouest et k Sud­ 
Con,idcr,,tions générales Ouest du royaume, un réseau de chemins de fer' rattachés à la capitale par la section 

de Malines à Bruxelles. La question de savoir jusqu'à quel point on pouvait modifier 
le système décrété par ces lois , en construisant une ligne nouvelle et directe de la 
capitale vers l'Ouest, présentait donc quelque gravité. Il importait, en effet, avant 
tout, de reconnaître les résultats financiers que produirait cette ligne nouvelle, en 
tenant compte tout ù la fois et du surcroît des dépenses d'établissement et lie raug­ 
rncntation des frais annuels d'exploitation et, enfin, de la perte des recettes opérée­ 
actuellement du chef des transports qui s'effectuent entre Bruxelles et l'Ouest par 
Malines. 

D'autre part si, de la question d'une jonction plus directe entre Bruxelles et les 
stations de l'Ouest, 011 passait à la question de l'opportunité de desservir, par cette 
voie directe, des localités nouvelles, on pouvait faire remarquer que la scull' 
de ces localités qui eùt quclqu'importance, était la ville d'Alost et que celle-ci­ 
au moyen des lignes concédées à la compagnie dite de la Dendre, allait ètre rattachée 
au chemin de fer de nhat en trois points différents, savoir : par ·w etteren avec 
l'Ouest et le Sud-Ouest, par Termondc avec le Nord et l'Est, et par Ath avec k 
Midi. On pouvait, dès lors, objecter que, par ces rattachements divers, non-seule­ 
ment 1a ville d'Alost trouverait une satisfaction aux exigences de ses relations, 
mais encore qne l'État, sans dépense nouvelle, ni d'exéeution , ni d'exploitation 7 
percevrait déjà, de ce chef. une partie plus ou moins grande des recettes que produi- 



( 227 ) 

rait el'lLP ville, dans l'hypothèse qu'elle fût touchée par ln ligne directe de Bruxelles 
, ers I'Oucst. 

Ces ohjeetious qui offrent , m uppareuee du moins, un caractère fort sérieux, 
se résument ainsi : pourquoi créer de nouvelles dépenses, alors que le chemin de 
fer que l'on prnposc uujourdhui , n'est deslint'! qu'à servir aux relations réciproques 
de villes qui, tontes indistinctement, et au moyen de ligues exécutées ou décrétées. 
sont ou seront bientôt reliées rune ù l'autre? 

A cette question nous n'avions, en u'cnvisugeaut surtout que le côté Ilnancicr , 
qu'une seuil' réponse ü faire : c'est que si, ù la vérité, les villes dont il s'agit, 
étaient ou allaient être reliées entrelles par des voies de fer, cc n'était. pour la 
plupart des relations à desservir, qu'au moyen de lignes indirectes qui, par l'allon­ 
gPment de trajet qu'elles comportaient 1 n'offraient ù ces relations qu'un secours 
incomplet ('t enlevaient t\ la circulation un mouvement cousidéruble que dPs 
parcours directs étaient appelés ù reproduire. 

Ainsi le S!'Ul principe que nous eussions à invoquer, pour faire comprendre la 
nécessité d'établir la ligne de Bruxelles vers Carnl par Alost, consistait dans 
l'influence qu'e:xerce la lotupseu» du pm·cow·s sw· les mouvements de voya9e1.ers. 

Dès lors, notre premier soiu a été de constater ce principe et de faire reconnaitre, 
au moyen des données que fournit l'expérience de ce qui se passe sur toute l'étendue 
de notre réseau, que, quelle que fùt l'importance, soit connnercinlc , soit indus­ 
trielle, de d{'UX villes mises eu rapport pnr le railwuy , le nombre de voyageurs eu 
destination de rune vers Inutrc , était entièrement subordonné ù la distance qui 
sépare ces villes. 

C'est ainsi qu'il nous a été facile de faire mir que, entre deux cités connue 
Bruxelles et Ga1Hl, il était possible, au moyen d'une réduction dans la distance, 
<le porter du double au triple de cc qu'il est actuellement, le 1110m emcnt des 
voyageurs qui circulent de l'une iL l'autre. 

Nous avons pu, de cette manière, faire apprécier inunédiatement toute I'impor­ 
tance de cc principe de I'inllucnec de la distance dans son application à l'exécution 
de ligues directes de la capitale, soit vers l'Ouest par Gand, soit vers l'Est par 
Louvain, soit vers le Sud-Est (Luxembourg) par i\amur. 

J\ous avons, en outre, fixé notre attention toute particulière sur l'application du 
même principe aux relations de la ligne du Midi avec celles du Nord, de l'Est et 
de l'Ouest, et fait reconnaître que les mouvements de voyageurs, entre la première 
ligue et les trois autres, étaient rendus presque mils, par le l'ait de la solution de 
continuité qui existe dans le service à Bruxelles, solution qui équivaut ù un allon­ 
gement considérable de parcours. Nous avons, d'autre part, établi l'immense uti­ 
lité financière qu'il y aurait pour l'État, tt créer un service direct et continu par 
l'extérieur de la ville, entre la station des Bognrds et cello du boulevartl 'Bota nique, 
et démontré qu'il était mème de l'intérêt bien entendu de la capitale, d'obtenir le 
changement du système actuel, et surtout ln suppression du dangereux passage des 
convois de marchandises sur le boulevard intérieur entre l' Allée-Verte et te~ 
Bogards. 

Les considérations que nous avons exposées ù cet égard nous ont semblé tellement 
puissantes, que nous y avons trouvé la convenance de présenter, en même temp ... 
<1ue la proposition d'une ligne directe de Bruxelles vers l'Ouest. le projet de 
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rattaeln-r entr'clles , par dt•:,; li(-!,lll'~ construites extrû nuiros , les trois station:-- du 
l\onL du ~!illi 1•1 1k r,\llt•t·-Vertl\ l'l' dvruicr projet sP reliant ù l'autre en l'l' :,;1•n-.. 

qu'il mettrait la nouvelle lïgrn• tll' l'( )ut",I ('ll couununicution iuuuédiatr- avec !(-.., 
trois stations 1k la cnpitalc. 

Tl'iks c;ont l('s rnatii•n•s dont trait!' li• rhupitr« 1°1 du mémoire. 

I\é,umé du chup, B. Pour nttëindrr le but que nous nuu-, proposious, il Ill' sullisnit pas ck t·nn:-;ta!ff 
'I !.couc ,!c,--;;,..u,cmc11(~ c( l'iutluenve iinérnle Ili; la d istuuev sur les ll\011 Vl'IIH'IIIS de vcyugeurs, il importa if 

,h•, t\!lClh•~. cC11Lhc l'll nnsun <- • 

;'.~;.):"S~~:~~~~,-"1 des ""· encore d'en détcruriucr I'iullueucc relative, c'est-à-dire la loi par laquelle celte 
inllucncc est régie. C'est Cl' que nous a, uns fait dans le chapitre srrond d<' nolrt: 
travail. 

En examinant la statistique des voyageurs sur le réseau (les ligues du i\ord, ll<' 
l'Est et de l'Ouest, nous n'avions pas tardé ù reeonuaitre que, pour des distances 
1·galcs1 les mouvements étaient sensiblcuieut proportionnels am •. populations dt·s 
\ illes mises en rapport. ÜL'S lors nous uvons rnmrné tous les mouvements obtenu» 
en ·184~, ù lllH' unité de population, CL'Jle de 11UUO habitants. tant pour les lieux 
ile départ que pour les lieux. d'arrivée , et nous avons cherché quelle était, en raison 
des distances successives, l'échelle moyenne de ces mouvements ainsi réduits ù 
une égale population. 
Cotte recherche nous a présenté des résultats très remarquables: car, ù part 

quelques tluctuations, nous avons n1 que les mouvements de voyageurs suivaient, 
ù partir de la distance d'en r iron 2 lieurs, 11n1.· décroissance extrêmement prononcée. 
ù mesure de l'augmeututiou de longueur du parcours. 

Ces résultats qui, pour une distance déterminée, donnent le nombre moyen d(' 
voyageurs que chaque millier d'habitants d'une ville envoie ù chaque millier 
d'habitants d'une autre ville 1 nous les avons nommés les cor>lficicnts du 
mouvement. 

En fai~ant usage de C('S eoettleients moyens; c'est-à-dire en les multipliant par le 
produit des populations des lieux de départ et d'arrivée, exprimées en milliers 
d'habitants, nous avons pu recomposer: pur le calcul, les mouvements de voyageurs 
circulant entre les villes des trois lignes dont il s'agit; c'est-à-dire que nous avons 
reconnu que ces mouvements, ainsi calculés, étaient, en totalité, pour les départs 
de chaque station. sensiblement égaux ù ceux réellement obtenus. 

Dès lors, nous en avons déduit cette couséqucucc que, pour toute nouvelle li~ne 
à construire de Bruxelles vers l'Ouest. nous pourrions évaluer approxiuuuivernent 
le nombre de voyageurs polir chaque destination. en raison composée des corlli­ 
cients et des populations des lieux tlc départ et d'arrivée. 

Pour compléter r-e système, il importait de pouvoir rappliquer aux stations inter­ 
médiaires qui desservent. en général, des populations disséminées sur une grancl1• 
étendue. A cet <'ff<'L nous avons ealculé la population agglomérée rédwùe que dia­ 
cunc de ces stations représentait, ('l'St-ù-dire déterminé quelle serait la population 
d'une ville qui , placée il l'endroit où se trouve une station secondaire. fournirait 
un nombre de voyageurs égal ù celui donné en réalitt'.· par ladite station secondaire. 
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Connaissant dès lors la populatiou réelle ou réduite de chacune des stations et 
haltes du réseau du Nord , de l'Es] et de l'Oucst , nous avons recherché quelles 
seraient les quantités de voyageurs qui nous seraient données par la méthode des 
coeûlclents de mouvement, combinés avec les populations des lieux dt• départ et 
darrivée , et les résultats de ces calculs out pleinement démontré la justesse tk ce 
mode d'appréciation. 

L'investigation que nous avons dù porter sur les mouvements des stations sccon­ 
daires, nous a conduit tl rc•marqrn•r combien il était important d'avoir égard tl ces 
mouvements dans les évaluations qu'on uuruit ù cllcctuer pour une ligne uouvellc : 
nous avons reconnu, en effet, que les mouvements de voyageurs ayant les stations 
intermédiaires pour lieux de départ ou de destinution , entraient pour 38 p. "/u 
dans la totalité, les mouvements réciproques des villes eutr'clles ne comportant q w· 
l li2 l , , l (1) es tOU ( li mouvement gt·ncra . 

Pour employer uvce Iruit la méthode de la détermlnatiun drs mouvements dl' 
voyageurs, il était nécessaire de rechercher quelle était, d'après les tarifs en vigueur. 
la valeur moyenne du transport d'un voyageur ù 1 kilomètre de distunce, sans 
distinction de classe de voilure et en raison de la longueur réelle du parcours e). 
Nous avons trouvé que cette valeur moyenne était de fr. 0.04-9;j3, soit sensible­ 
ment, celle <le ti centimes par kilomètre, ou ile 2:-; centimes par lieue. D'après cc 
taux, nous avons pu calculer la recette moyenne des YO) ageurs, pour la circulation 
entre deux points donnés, par un parcours direct. 

Nous avons fait voir ensuite que; sur l'ensemble des lignes de l'État; le produit 
tics bagages équivalait, en moyenne, à 6.10 p. 0/o <lu produit des voyngcurs et que. 
sur la ligne de l'Ouest spécialement, celte quotité était de 6.26 p. 0/<>· Ce dernier 
rapport est celui qUL' nous avons nilopté pour les évuluutions tt faire sur toute 
nouvelle ligne tl construire tians l'Ouest. 

Quant aux marchundiscs , nous avons reconnu que la proportion du produit de 
œ-tte catégorie au produit des voyageurs, s'elcvait progressivement d'année en a1111t'.•e 
et pour chaque ligne; que cette proportion était la moindre de toutes pour la ligrn· 
<le l'Ouest, et que, uéarunoius, b quotité relative avait été, en 184~, sur cette ligne 
de l'Ouest, de -47 .10 p. 0/o de la recette des voyageurs : nous en avons conclu qu'on 
pouvait adopter, comme minimum , cette hase de 47.J0 p. 0/o pour les produits 
de marchandises relatifs aux localités desservies par toute nouvelle ligne ù construire 
dans l'Ouest. 

De ces diverses considérations nous avons déduit cc corollaire important : c'est 
que, pour deux localités de population et de position déterminées, nous 110m ions, 
au moyen de cocfflcients de mouvement, calculer assez approximativement : -l O le 

( ') Nous eroyuns devoir flxer l'attention sur ce chiffre proportionnel. en cc qu'il fait voir de 
quelle haute utilité sont les chemins de fer pour les campngnes, dont les habitants, on le sait , 
ne se déplacent 11uc pour les besoins <le leurs trnusactionv. 

(') Pour certains parcours où le chemin de fer pré~ente un <léreloppcmcnt plus cr:md qm: 
celui des commuuicntions pavées, comme, par exemple, entre Bruxelles et Gaud, ou ne paye 
aujourd'hui que pour une distance réduite (i·oir raye .42). 
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nombre de voyageurs et par suite le nombre de voya9e1a·s-kilonû:tres; 2•1 les recettes 
ù produire par ces voyageurs; 5° les recettes des bagages; et eufln, 4° le minimuiu 
des n•et>ltl'S des marchandises. 

Ces divers objets sont présentés dans le chapitre second avec Lous les développe­ 
mouts qu'ils comportent. Nous croyons toutefois devoir terminer le résumé de eu 
chapitre par une réflexion que suggère l'examen de l'échelle des cocûlcients d(• 
mouvcmcn t : c'est (( 1w, si le nom hre de voyageurs diminue en raison d(• 1'allo11ye­ 
ment du parcours, il diminue néccssalrerucnt nussi en raison d'une uugmoutation 
de durée de parcours, On comprend dès lors de quelle importance il est, tant dans 
lïntén\t du public que dans l'intérêt du trésor, d'abréger, autant que possible, la 
durée du trajet et d'assurer la r{·gularilé de la marche des convois. Ainsi, lorsque 
nous voyons que , pour les transports à 30 kilomètres de distance, le coetûcieut 
du mou vcuicnt n'est que de la moitié de ce qu'il serait pour une distance de 20 kilo­ 
mètres, ne sommes-nous pns fondés tl supposer que, si on ne mettait à foire !(~ 
parcours de 6 lieues , que le temps que dure aujourd'hui le trajet à 4, lieues, on 
parviendrait, sinon ù doubler, du moins à augmenter dans une forte proportion le 
mouvement des voyageurs P Cette réflexiou , nous ne la livrons que comme un:­ 
simple supposition; mais nous pensons qu'elle est de nature ù mériter un examen 
approfondi : peut-être tuèiue serait-il utile de Inire quelques essais sur les résultats 
qu'on obtiendrait en multipliant le nombre des convois, car il paraît évident 
qu'obliger un voyageur ù attendre, pendant un certain nombre d'heures, le départ 
d'un convoi, c'est, en quelque sorte, augmenter, pour lui, la durée du voyage ou 
la longueur du parcours. 

l{ésumé du ohap, li[. Faisant immédiatement l'application <le l'échelle des coefficients, nous avons; dans 
.~ugm,-n1.,11::- ""' mouve- le chapitre troisièmc , déterminé quelle serait l'augmentation de mouvement qu'on 

111cu1s et. rece ues 3: obtenu-, 
.uu e B~nt<lleset l'Oue,,. p..- obtiendrait entre Bruxelles et les stations diverses des lianes de l'Ouest dans 
-une <l 11I11~ eeducnon ile 19 ~ i 
Ldoo>Jtm '1"" 1"' dist urccs. l'hypothèse qu'on réduisît de 19 kilomètres la longueur du parcours. 

Nous avous trouvé alors que, eu cc qui regarde les stations des lignes exploitée­ 
en cc moment, le nombre de voyageurs entre ces stations et Bruxelles, qui est 
aujourd'hui, pour départs et retours, de 128,iH-8, s'élèverait, par ce raccourcisse­ 
ment de parcours, tl 278,40 i; et que, notamment en cc qui concerne les mou­ 
vements spéciaux entre (;and et Bruxelles, le nombre de voyageurs , de 7·11780 
quil est actuellement, pour les deux sens, deviendrait de 1821967. 

Nous avons fait la même application aux mouvements de voyageurs ù obtenir 
entre Bruxelles et les stations des lignes concédées dans la Flandre occidentale, C(' 
qui nous a donné, pour la réduction du parcours, une augmentation de 13,902 
voyageurs. 

Quant aux recettes, nous avons établi, en y comprenant les produits propor­ 
tionnels des bagages, que le raccourcissement de -19 kilomètres dans la distance 
entre Bruxelles et les localités diverses de l'Ouest, aurait pour effet de majorer ces 
recettes d'une somme de a'zO mille francs , indépendamment d'une somme dt' 
47 mille francs à porter en compte pour les relations de Bruxelles avec les lignes 
<le Mouscron ù Lille, Calais et Dunkerque, et qui serait perdue pour l'État. ..;i 1 au 
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lien de suivre la ligne nouvelle projetée, on luisait le transport pur Tournay el 
Jurbise. 

Ces calculs, donnés dans le chapitre troisième 1 présentent un caractère tout­ 
à-Iuit général, m cc sens qu'ils sont indépendants du trueé ù suivre pour obtenir 
la réduction de distance dont il s'agit, et 1 par conséquent, iudépendunts aussi d1•-; 

localités à toucher par la ligue nouvelle. 

Après avoir constaté l'utilité financière d'une ligne directe de Bruxelles vers Uësuwé du çh.ip. l \. 

l'Ouest, dans quelque condition que le tracé se trouvât, nous avons fait voir, dans Nc«-,i•~"··~~';" I'·" 11,", 
Je lrae,• ,t 11111• li;.::11...- ,la,1•1 I,· ,l('- 

le chapitre quatrième, que le trad! dernit iuévitublemcut , sous le triple rapport u,rnlh·, "~~~"··-• 

de la position g(•ographique, de l'équité nationale et de lintérèt tin trésor, passer 
par Alost. A cc sujet, nous ayons établi cc fait que, lorsque les lignes concédées 
en -184t>, ainsi que celles projetées, seraient coustruites , Alost donnerait, sur les 
divers chemins de fer, en départs et retours , des recettes montant de 900 mille fr. 
ù un million, c'est-à-dire, tics recettes plus élevées que n'en fournit aujourd'hui 1 
à l'exception de Bruxelles, Anvers, Liégc 1 Gand et Ilcrbcsthal , aucune des autres 
stations du royaume; et que 1 sur ers recettes totales, l'État en tonehcrait , ù ln i 
seul, plus des deux tiers. 

Nous avons ensuite fait voir combien était erronée la pensée que la ligne nouvelle 
serait nuisible à la ville de l\lalines; nous ayons démontré qu'elle ne pourrait, au 
contraire, qu'ètre avantageuse ù ladite ville l'l <[UL', de plus, la circulation actuelle 
sur la section de Gand :'1 Malines serait, dans I'avcnir , en quelque sorte aussi 
active 1 si pas davantagc , qu'elle ne l'est aujourdhui ; de sorte que le nom brc lie 
convois journaliers lJUÎ desserviront cette section, ne devra pas, loin s'en faut, être 
moindre qu'à présent. 
En cc qui concerne Termonde , nous ayons fait voir tp1e1 pour ses relations avec 

Bruxelles 1 cette ville trouverait 1 dans la conunuuicatiou projetée, un avantnge 
réel , par suite d'une diminution de 6 kilomètres dans la longueur du parcours. 
Ensuite, en donnant le tableau des mouvements nouveaux que fournira Termonde , 
nous avons fait reconnaître que le nombre de voyageurs qui en partiront ou y 
arriveront, par suite de l'exécution des lignes concédées et projetées, s'élù\ erait 
mt double <le cc qu'il est actuellement, D'où nous avons tiré cette conséquence que 
Terrnonde ne devait, en aucune façon, redouter pour son avenir, comparé avec :.a 
situation présente 1 l'exécution de la ligne projetée de Bruxelles vers l'Ouest, par 
Alost et Wetteren. 

Après avoir reconnu qu'Alost était un point obligé de la ligne nouvelle de Bruxelles Ké,um~ du clrnp.,. 

vers l'Ouest, il nous restait à déterminer le meilleur tracé ù sui He entre Bruxelles o;,cu,,; •••• ,;;,,.w· p.n, ,p- 
port eu 'C Jocnltf~,; .1 tv•h·l11 t ~ 

et Alost et entre Alost et la ligne actuelle <le l'Ouest. La discussion de cet objet ., .• , .... , ·111•• '~ \Jo,,. 
forme la matière du chap. V. Nous y ayons d'abord établi que , tant pour rester 
dans le système de pentes adopté ù l'égard des lignes de l'Ouest, l{UC sous le rapport 
des convenances diverses des voyageurs 1 il était nécessaire que h route projetée 



partît de la station du ~onl ù Bruxcllcs , pom se diriger , pur Lackcn , Jette et 
Crand-Biganl, sur Ternuth <'t Denderleeuw, Pli sui vaut, de Crand-Bigurd jusqu'à 
la Dendre, le ravin titi ruisseau uouuué Belle-Beek: qu'ensuite le tracé devait se 
dirigl'r, par la rive gamlw ile la Dr-ndn-, vers la station d'Alost , plucée pnrullèle­ 
ment ù ln rue Impériulr el ù une centaine de mètres en arrière. Puis nous avons 
fait voir quo , en ce qui conceruc la partie au-delà d'Alost , le tracé devait ètro 
dirigé, non pas ubsoluuu-nt sur la station de \\'C'lteren, attendu que le sol est trop 
accidenté suivant crt alignement, mais bien sur 1111 point situé ù 2,:-5::iO rnt'•tn·~ 
1•n-derù de ladite station. E11fü1 nous avous déiuontré , par des considérations de 
recettes et autres, que tout rattachement vers un point situé soit à Wiclu-lcn, soit 
t'n-derù de Widtelen, devait N1·c rejeté, hien qu'il y eùt en cela une éconouue ù 
réaliser dans lrs frais de construetiou. 

Le tracé se trouvant ainsi lixé sur toute son étendue, nous avons indiqué quelles 
étaient les stations qu'il était utile d'établir, ù stn oir, indépendamment d'Alost , 
celles de Tcruath _, de Lede et de Denderleeuw . .l\ous avons fait rccounuitrc 1pte 
cette tkmii·rr, pincée au point où la ligne de la Dendre vie ut toucher la ligne pro­ 
jet éc, devait être choisir pour le lieu des échanges ù faire entre les convois do ces 
deux lignes, et nous avons donné une idée de I'importance qu'auraient lesdits 
échanges. 

11.ësumé du clrap. VI. 

t-:,.i1u,1ion l't rq,:)rlition 
4/e~ hl(.•ll'- ('/lh'llh l'l I L'C~Ho.':,. 

Du moment que la '.,Ît untiou exacte de la nou velle lieue et de ses stations était 
connue, il nous était Iacil«, au moyen de la méthode des cocfflcicnts de mouvement: 
combinés a, cc la population des lieux de dt-part et d'nrrivée , de déterminer les 
mouvements de voyageurs et, par conséquent, les recettes de toute nature qu'on 
peut présumer obtenir par le fuit de l'exécution des voies projetées. Tel est l'objet 
du chapitre sixième, que nous avons dressé eu trois divisions : la Jre relative aux 
mouvements et recettes, dont les calculs sont présentés dans tous leurs éléments: 
la 2c donnant la répartition des recettes d'après la perception ù en opérer dans les 
stations nouvelles et dans les stations des !ign<'s actuelles ; enfin, la 3e donnant la 
répartition des mêmes recettes en proportion des longueurs ù parcourir sur la ligne 
nouvelle et sur les lignes nncieuncs. 

La première division est établie suivant deux hypothèses différentes qui sont. 
d'abord, le cas où I'on construisît la ligne directe que nous proposons, uvre 
continuité du service entre les stations de Bruxellcs , et. en second lieu, le cas où 
l'on maintînt k système uctuel , augmenté des lignes concédées en 181:L in tli11i'·­ 
rcncc des mouvements, entre ces deux cas. pou, ant seule être considérée connue 
<lue à l'exécution de h ligne nom elle. 

Les résultats de ces calculs sont récapitulés aux pages 185 et 181-; ils indiquent 
que, par l'établissement des communications proposées. le nornbre dcvoyagcurs en 
départ ou en destination de l'Ouest, qui se serviront des railways projetés, soit en 
tout, soit en partie, s'élèverait à 88J,18J, tandis qu'avec le système actuel, aug­ 
menté des lignes concédées en 181,;'.;1 cc nombre de voyageurs ne serait que dt• 
5161741. et que, ù l'heure quïl est, les relations dont il s'agit, desservies par !,· 
réseau exploité. n 'en comportent que -H:i9 ,089. Quant aux recettes, elles sont, dans 
les mêmes circonstances de relations: de 219 J21;jOU fr. par l'exécution des voies 
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projctévs , de !1fü~,(i07 fr. dans le cas du systt•me uctucl augment(> llP~ tignes 
concédées en 184;,, et seulement dl' 751,057 fr. duns l'ôtai présent tics choses. 

Ainsi, pour les relations dont il '.,'agi!., en cas d'exécution des lignes projetées et 
concédées <·n 184.~, les mouvements deviendront t> 1 J~ fois plus considérables qu'ils 
ne le sont maintenant, tandis que les recettes seront quadruplées, c'est-à-dire 
augmentées de plus de 2 millions dt' francs. 

Si. ù ces résultats, nous ajoutons l'augmentation des mouvements et l't'l'<'l les 
qu'on doit obtenir entre les lignes du Ivord et du Midi , par suite <le la conti­ 
nuite du service ù Bruxclles , nous aurons encore ù tenir compte d'un nombre 
de 90,000 voyageurs nouveaux, et d'une majoration de recettes d'environ 1

/ ~ million 
ile francs. 

En présence de ces chiffres d'augmentations diverses, dont chacun peut ètre 
eonsidéré comme lm minimu m 1 ne doit-on pas (1!n• entièrement rassuré sur ra venir 
Ilnuneier réservé ù notre réseau de railways qui, par suite des nflluents nouveaux 
et des réductions dt> pan'om·s que vont lui offrir les ligues nouvelles décrétées on 
qui le seront hientùl , verra, probabh-nu-nt, avant peu d'années, doubler le revenu 
qu'il fournit dans la situation encore si imparfaite où il se trouve aujourd'hui ! 

Pour en revenir au résumé du chapitre VI, nous dirons que la répartition 
des recettes, en ce qui concerne la somme de 2, 9121~09 fr. mentionnée ci-dessus, 
s'effectuera, d'après nos prévisions, savoir: 

Dans les trois stations dAlost , Ternnth et Lede, ù coueurrenee 
de . . fr. 

Dans la station de croisement de Denderleeuw, à concurrence de. 
383,:i:H 
2G2,88·1 

Soit ensemble, dans les stations nouvelles, une somme de . . fr. 
lexeédant devant être perçu dans les stations anciennes, au montant 
de. 2.266,2!H, 

Ensemble fr. '2,912/,09 

Enfin, quant ù la répartition de la somme de 2,9 f 2,509 fr. en proportion des 
longueurs parcourues, nous avons trouvé qu'elle était ln suivante : 

Pour les parcours sur la ligne nouvelle . 
Id. les lignes anciennes 

. fr. 1,494,828 
·l ,4J7,68i 

tle manière que les recettes totales se divisent ainsi: d'après les longueurs pnrcou­ 
rues , en deux portions presqu'égalcs , sur la ligne nouvelle et sur les lignes 
anciennes. 

Dans k chapitre YII nous avons indigné les diverses parties droites et courbes Résumé duchap. \'11. 

dont se composent les lignes proposées, ainsi que les éléments de leur profil Dmriptiuu-:raph«1ue d, 
, •. • , tracé d ùu protll lungi~111lH1Jl longitudinal: ces données font voir que, sous le rapport du trace comme du système - 

des pentes, If> projet de la ligne directe de Bruxelles vers ,v ettcrcn est très satis- 
faisant. En pffrt. les courbes n'ont pas moins de L0O0 mètres de rayon, excepté 
aux abords des stations tic Bruxelles et dAlost, où elles n'ont; respectivement: que 
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4J0 l'l HOO mètres de rayon ; taudis (JLH' ks rruupcs et pentes Ill' dépassent, 11ull11 
part , l'Iucliuuiscn de Û'",0Ü3l> p.rr mètre. Quant aux branches ile raccordement. 
extérieur eulrc les stations tll' Bruxelles, nous avons (~t(~ obligé, par le fait dl' la 
position rapprochée et convergente <le ln station de l'Allée-Vcrtc, pnr rapportùcelle 
1111 boulevard Botanique, d'cuiploycr, aux abords <Ir ces stations, des courbes qui 
n'ont que 300 urètres de rayon. Les pentes de Cl'S diverses branches, déterminées 
par l'obligation ile traverser ù niveau les communications reucontrées, ne dépassent 
pas l't'IH'tHlant l'inclinaison 11P 0.0058. 

!té,umêù~~hap.VIII. La li~ne de Bruxelles vers Wetteren est projetée ù double voie sur toute sou 
_1iq,,,,_,,, i1o I""'"'·•· .-,a- étend m• rt doit d'après le détail estimatif que nous en avons donné au chapitre VU L l,h,~1•mrnl ., 

couter une somme dl' 6,90l,000 Ir., pour une longueur de 59/i50 mètres; de 
trllP sorte que cette ligne reviendra ù t 74,~76 fr. par kilomètre, ou ù 872,880 fr. 
par lieue ch· ~,000 mètres. 

Le contournement. de Bruxelles, entre la station des Bogards et celle du boule­ 
vard Botanique, est également projeté ù double voie dl' railwny , mais les branches 
supplémentaires dr· mceordemeru avec les deux stations du Xonl, ne sont supposées 
qu'à simple voie de rnilway , quoique le corps de route soit calculé sur la largeur 
nécessaire à deux voies. Le coùt de ces diverses parties s'élève à la somme dl' 
l ,580,000 fr.; ce qui, pour un développement de route de ti,1.0::i mètres, revient. 
moyennement à 2l~,t>21-fr. par kilomètre, ou à J,077,620 fr. par lieue. 

La dépense totale de premier établissement comporte donc, pour l'ensemble 1l1·s 
eonuuunicutions que nous proposons, une somme de 6.901,000 fr.+ l ,38010UOfr 
ou de IL 8,281,000. 

Re5umë d~ ohap. IX, Les dépenses tic l'exploitation et de l'entretien supplémentaires qu'exigera le 
Frai- nnnue l-, ,l'npluitatiun service de la ligne nouvelle entre Bruxelles et Gand, par Alost, sont évaluées dans 

r-; \l r-nt r en en 
k chapitre IX, à la somme de '292,000 fr. 

L'augmentation de dépenses annuelles ù faire, du mème chef, pour établir unr 
continuité d(' service entre les stations de Bruxelles, est estimée à 241000 fr. 

Les frais annuels d'exploitation et dcntrctien qu'entraineront les services prévus 
il attribuer aux communications que nous avons projetées 1 monteront donc , en 
totalité, à la somme de 292,000 + 24,000, ci fr. 5·16,000. 

:Résumé du chap. X. 

llolanre ont:, •• recettes et déterminé, comme suit, les résultats financiers de l'établissement des eommnnica- 
r e, ucpcnses. 

En combinant entrcux les divers chiffres de dépenses et de rcccues, nous-avons 



lions proposées , tels, au moins, qu'ils se déduisent des bases que nous avons 
adoptées. 

A ~l:.11~~'1'.\T ION !110:"iTA~l' 

DÉSIG~A1'I0:'1 ile reccues de- r,ui, annuels EXd:IJ.IN'I' H(~J'..t,'ICK 

J.'cxplultation 
W.ONTA~T 

011 annuel 
prudu its cl d'cntretiuu net 

supplémeute ircs SU p p\tlmt•11l,1 Î l l'~, tli:-. fPCl'llCS 
UU CAl'lîAI, 

DES COMMUNICATIONS 
ù obteui r révul tuut pur ruppurt 

'iUI' ile premler J10r l'Nahli,,cmt tic t'Cu.1.l11i,st>mcnl Ott c:~q1ilU) 
tic:. ,les h.·.1ftui:-- A COIŒTl1l!lllE. 1H.1l1lissemeut 

l'OIIUUU11ic,1tio11s l'UIIHUUnir.ttionJ tl't·~plt,i1:1tiou 

1 

J'ctublis:-t11u:nt. 
projetées. projetées. 

1 h. Fr r. Fr-. 
l.iguc directe de Bruxelles 
vers Wetteren. par Alost. 
et bruuchcs diverses de 
rnccurdemeut entre les l ,ll40.2ü(; ;\l(j ,000 l,lS'.24,266 8,281,000 18.41 Jl• 0/u 
stations de Bruxelles. 
pour la cuutiuuité du 
service. 

1 - 
1 

Li1~11e directe de Bruxelles ~ 
vers W ettcreu , considé- 1 )~~ 7 .079 '.202 ,000 l ,l}tl5,07!) 6,901,000 ia.29 p. "/0 
rée isolément. 

1 

Il est sans doute superflu de répéter ici, que chacun de,s produits nouveaux 
indiqués ci-dessus, doit ,~trc cousidéré comme un miuùnuni. 

Le dernier des objets que nous HYÎOllS ù traiter, et l'un des plus importants, Ré,umé du chap. XL 

était celui du mode qu'il convient d'employer pour obtenir l'établissement des •r 1 •• --::-1. 1 ., 01 c u etau 1S"t!ll1t_•nt , , .••. 

communications projetées. counuunicariuns pruj•<o,,', 

Nous nous sommes: à cet effet, livré, dans le chapitre Xl, à ln discussion des 
divers systèmes qu'on pouvait mettre en avant pour atteindre ce résultat. 

Nous avons d'abord fait remarquer que le mode de la concession absolue était 
ici complétemcnt inadmissible, comme contraire tout il la fois et à l'intérêt des 
relations ù desservir, et .i. l'intérêt du trésor; nous avons fait voir que, au moins 
sous le rapport de lem exploitation 1 les voies de communication dont il s'agit, 
devaient . indispensahlement 1 être considérées comme faisant partie du réseau 
national. 
\ous avons ensuite émis l'opinion que, en présence des résultats financiers si 

satisfaisants qu'offraient les voies projetées, l'État, conformément au principe de la. 
loi du ,ter mai ·J834, devrait les exécuter par lui-même, attendu, d'ailleurs, qu'il 
ne s'agit ici que d'un redressement partiel des communications décrétées par ladite 
toi: que, dans tous les cas, les branches diverses de jonction extérieure entre les 
stations de la Capitale, ne pouvaient jamais ètre l'objet d'une concession. 
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Comprenant cependant ({Ul' des ruotils quelconques pouvaient fair« rejeter. par 
les Chamhrcs Législatives, toute dl'111tt1HlP d'emprunt qui serait faite dans IP but dt• 
cou vrir les dépenses d'éluhl isscment de nom eaux. chemins de fer 1 nous avons dù 
reeln-rcher quel {•!ail. dans Pelle évcntuulit«, le mode dt• concession mixle le plus 
Iavorahlc ù suivre, pour assun-r aux. localités intéressées le bienfait de rc~t•t:utiou 
de la lignt• directe de Bruxelles vers l'Ouest, par Alost; en d'autres 1t•r111rs1 nous 
a, ous dù rechercher suivant quelles bases il était le plus convcnahle que la Com­ 
pagnie concessiounnire partil'ipùL aux. l'l'('l'lles, dans l'hypothèse que l'exploitatiun 
I'! l'entretien rcstusseu! entre les mains de l'État. 

1
\ ous avons d'abord examiné lr s) stènu: de répartition <les recettes, en raison lies 

longueurs ù pnrcourlr sur ln ligne nouvelle et sur les lignes anciennes, et nous 
l'avons n•pou-.;st'.• • PHI r'au Ires mol ils , parce que d'abord , l'imprévn des 1·et·ellrs 
Iuturrs. dans ec mode tk répartition 1 ollrc un champ beaucoup trop vaste, et, en 
'>l'l'OIU! lieu, parce qtw ladite répartition donncrnit lieu .'t une comptabilité cxcessi­ 
veinent compliquée, tlt'•s que la route nouvelle devrait ètrt· considérée tout à la fois 
r-ommo ligne tl'expédiliun eorume ligne de destination et connue ligne de transit. 

Un srcnnd systèmc , sur lequel nous avons flxé notre attcntion , consistait :'t 

a bandonner ù la Compagnie, pendant un nombre dunnéos ù déterminer, tout ou 
partie des recettes ,\ percevoir dans les stations nouvelles, sa, oir, dans les bureaux 
ilAlost. de Tcrnulh, dt• Lede et de Denderleeuw. Mais cc mode , qui, à la vérité , 
réduirait ù sa plus simple expression la comptabilité entre l'État et la Compagnie. 
Ill' peut pas bien être adopté, attendu que les produits très considérables, assig1H's 
t't la station de Denderleeuw, comme lieu dufllueut <k la ligne de la Dendre. 
pourraient paraitre, aux sociétés, trop incertains. aussi longtemps que cette Iigm­ 
de la Dendre et rcllr d'Ath ù Jurbise 1 ne seraient pas exécutées et en cours 
d'exploitation. 

Nous ayons JH'rscnt<- alors un troisième système 1 consistant à abandonner ù la 
Compagnie: pendant un nombre d'années qui résulterait d'une adjudication de ln 
concession 1 la totulité des recettes ayant pour objet les trois stations tl'Alost_. de 
Teruatli l'l de Lede, tant comme lieux de départ que comme lieux. de destination. 
en conscrx unt ù rttat exclusivement, les recettes it faire pour la station de Dcnder­ 
lreuw 1 tant pour les départs que pour les retours. 

l\"ous m ons fait , oir (Jlll'; dans ce cas 1 les recettes que toucherait la Compagnie. 
~ 'élèvernlcnt bientôt ù une somme de plus de 8-10 mille' francs; et présenteraient ainsi 
un produit assez considérable pour que !".État obtint de cette Compagnie, cl(•<, 
conditions très favorables et notamment l'exécution 91·atuite des diverses branches 
qu'on doit construire 1 pour établir une continuité de service entre les lignes du 
i\ord et du Midi. par Bruxelles. 

i\ous avons signalé. en même temps. les avantages éminents que nttat réalise­ 
rait dans ce système, lequel laisserait au trésor seul, tout le hénéllce des recettes ù 
opérer. dans l'avenir 1 pour les transports nouveaux qui s'effectueront par la ligne 
directe de Brm.c·lks vers lOucst , transports dont la quantité n'est pas même 
susceptible cl'èlrt' appréciée nujou nl'hni. _\ ous renvoyons: pour l'énumération de 
1·es avantngrs. au dernier paragraphe du chapitre XL page '22J1 faisant remarquer 
que; dans ce systèrue , limprévu ù réaliser par la Compagnie; m· pourra jamais 
porter que sur l'accroissement de recettes dù aux trois stations d'Alost: Ternath 
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Pt Lede. Cet necroisscmont, il est vrai, on ne saurait en assigner lu limite extrême, 
ruais on comprend que son importance ne pourra jamais être comparée nu ehiffre 
de l'augmentation de prospérité dont l'l~tat1 par cc mode , se réserve lt> profit 
exclusif. 

Nous croyons utile 1 au surplus, ile terminer le résumé de cette partie de notrr­ 
trnvail, en faisant connaitre les conditions fondamentales, auxquelles, ù notre avis. 
on devrait subordonner la mise en concession de la ligne directe projetée : ces 
condltions sont les suivantes : 

a. Ln Compagnie exécuterait, conformément aux dispositions d'un cahier des 
charges à régler à l'avance, tous les travaux prévus et imprévus nécessaires it 
l'établissement de lu ligue directe de Bruxelles vers ·w etteren , par Alost, ainsi 
que des diverses branches de raccordement entre les lignes du Nord et du l\Iidi et 
les trois stations de Bruxelles. 

b. De ce chef, la Compagnie percevrait, pendant toute la durée de la concession, 
les recettes à opérer llour les transports ayant les stations d' ALOST, de TERNATn Pt 
de LEDE pour lieux d'expédition et de destination. En outre, dans le cas où il 
serait établi une ou deux haltes secondaires, sur la ligne nouvelle, les recettes 
ayant trait à ces haltes seraient considérées, tant pour les départs que pour les 
retours, comme appartenant entièrement à la Compagnie. II serait bien entendu, 
d'autre part, que les recettes à effectuer relativement à la station de Denderleeuw, 
soit pour lu localité même, soit pour les affluents de la ligne de la Dendre, seraient. 
sans exception, acquises à l'État. 

c. Le Gouvernement resterait libre d'exploiter, comme il l'entendrait, 1a 1ign 
nouvelle de Bruxelles à Wetteren, et même d'établir ou de supprimer toutes sta­ 
tions (ou haltes) autres que celles d'Alost, Ternath et Lede. Il fixerait et modifierait 
les hases du tarif, comme il le jugerait convenable, et aurait même la faculté 
d'opérer des transports entièrement gratuits. En un mot, la ligne serait considérée, 
sans aucune restriction, comme si elle était la propriété absolue de l'État. 

d. La concession ferait l'objet d'une adjudication publique. Le cahier des charges 
fixerait un maximum pour la durée de cette concession et les soumissions à 
présenter, par les compagnies concurrentes, porteraient sur le rabais que celles-ci 
consentiraient à faire sur ce maximum de durée. 
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CONCLUSION. 

Le travail que nous venons de résumer, repose, en général, sur un principe 
Iondamental, celui de I'influence qu'exerce, à l'égard des mouvements d(• voya­ 
~l'urs 1 la longueur du parcours. 

Cc principe, nous l'avons étubli d'une manière irréfragable 1 car nous l'avons 
déduit de l'ensemble des mouvements obtenus pendant nu exercice entier, celui 
de ·1840('), entre les stations diverses, et sans exception, que renferment les lignes 
du Nord , de l'Est et de l'Ouest. 

La question des mouvements de voyageurs, par rapport à l'éloignement des 
lieux mis en communication réciproque, offrait, comme on l'a vu, le plus haut 
intérêt : nous croyons l'avoir résolue 1 pour les lignes précitées, m tant, du moins, 
qu'elle était susceptible de détermination, et nous avons tâché d'exposer les résul­ 
tats de nos recherches, de manière à en faire comprendre facilement la portée. 

L'application que nous avons faite de ces résultats au calcul de l'augmentation de 
mouvement et de recettes que devnit produire, sur le réseau des railwuys de 
rf:tat, le système projeté <rune ligne directe de Bruxelles vers Cand , par Alost, 
et la continuité du service entre les stations de voyageurs de la Capitale, cette 
application nous la considérons comme aussi rigoureuse que possible. 

Nous avons donc, pour notre part, une entière confiance dans les évaluations 
au xquelles nous avons procédé ~ aussi, désireux que nous sommes de la faire par­ 
tager par tous, avons-nous cru devoir fournir 1 sans aucune exception, les divers 
éléments constitutifs de nos calculs, à telle fin que chacun pùt vérifier la valeur 
de nos appréciations de produits. 

Ces appréciations, fondées sur l'expérience de ce qui se passe dans un réseau de 
près de 400 kilomètres , nous ont démontré combien seraient satisfaisantes les 
conséquences financières de l'établissement du système que nous proposons. 

Ainsi, la ligne de Bruxelles vers Gand par Alost, n'est pas seulement d'un intérêt 
majeur pour les relations des deux. Flandres, de LiIIc, clc Calais, etc. , avec la 
Capitale et a He les provinces du Sud et du Sud-Est 7 mais encore elle doit 1 dans 

(') Xous avions d'abord préparé les hases <le notre travail d'après les données que contient la statistique publiée 
par le Département de, Travaux Publics, pour l'exercice IS,U; bien que les résultats de I'année dernière soient 
presqu'entièrement semblables it ceux de l'année précédente, nous avons, cependant. cru utile de n'invoquer 
<[UC ceux obtenus pendant l'exereice 184;';. Tous nos calculs, tous nos tableaux, sans aucune exception, sont donc 
fondés sur des documents officiels qui nous ont été communiqués, dans le commencement tin mois rie février­ 
dernier, par l'administration de, chemins tle fer eu exploitation ; ces documents ,e retrouveront d'ailleurs dam 
le compte-rendu, en cc moment sous p.-cs~c, cle~ opérations du chemin de fer pour ledit exercice 184:5. 
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notre conviction la plus intime, accroître considérablement les revenus des chemins 
de fer de l'État. Cette route présente, dès lors, et au degré le plus éminent, tous 
les caractères de l'utilité générale. 

D'ailleurs, en cc qui concerne le côté financier de ln question, le mode que nous 
avons proposé pour la mise en concession de ladite route , dans le cas où le 
(;ouvcrncment ne l'exécutât pas par lui-même, doit écarter jusqu'à la moindre 
crainte que les intérêts du trésor pourraient en être compromis, puisque l'État~ 
sans aliéner aucune partie de ses recettes actuelles entre Bruxelles et l'Ouest, 
profiterait seul des divers produits nouveaux que nous avons signalés (pag. 22t,), 
d qui monteraient ù un chiffre fort élevé. 

Nous sommes pleinement persuadé, d'ailleurs, qu'une adjudication de la conces­ 
sion, sur le pied des conditions que nous avons indiquées (pag. 257), aurait une 
suite extrêmement favorable, en cc que le nombre d'années, que l'on a fixé jusqu'ici 
pour les concessions de chemins de fer, serait réduit. de beaucoup. Iudépendam­ 
ment de cet avantage à réaliser 1 nous nous plaisons ù penser, qu'en analysant: 
comme nous l'avons fait 1 les sources de produits divers qu'on est en position 
d'espérer, nous aurons peut-être empêché que, par suite de l'ignorance du véritable 
état des choses, l'on n'abandonnât la concession ù des conditions onéreuses pour le 
pays, c'est-à-dire, ù des conditions qui auraient bien pu avoir pour effet de 
détourner annuellement des revenus de l'État, une somme de plusieurs centaines 
<le mille francs. 

Or, n'eùssions-nous atteint qu'une partie de ces résultats, qnc nous nous estime­ 
rions encore fort heureux. d'avoir donné à notre travail les nombreux développe­ 
ments qu'il renferme. 

~nmllco, .Ltluro 18<16. 

L'inqénieur en chef' au corps des ponts et ehcussées, 
B.-G. DESA.RT. 
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Mouvements de voyageurs en 1846, sur les lignes du Nord, de l'Ouest et de l'Est. À!'iNEXE N" T. --------- 
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57 
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61 
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» 1 2,0:.?3 

1 2,412 
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2i2 

22 

81 

32 

84 
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1, i.'.!9 
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5,154 

30-1 
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5 

33 

15 

17 

30 

10 

26 

67 

61 

3i 

8,997 
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19 
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62 
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G8 
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19'J 1 7 ,2IO 
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57 

Il 

2 

5 

9 

9 

4,163 

9,S13 
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3,0'.JO 

15 

16 

153 

I,ï09 

24 

288 

1, l01 

411 
18 

115 

8 

16 

1,357 1 1; ,3:lO 

1 4i4 

20 1 430 

62 1 1,054 1 1 

148 1 2,726 1 1 

44 1 19,281 1 3 1 1,620 

1 102 1 1 

4,507 

43,246 1,027 5i ,343 
431,386 

97. 1891 21,870 



ANNEXE N° 2. 

Mouvements de voyageurs, en 1845, 

SlJR LA LIGNE DIJ 1'1IDI. 
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ST.\.TIONS TO'l'AUX ~ 
~ ~ ~ . 

l)l-, .-OOM ~ • 0 ~ -;J /J~ ~ 

~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ 
DEPART. LL: I>J;PAPT. ~ ~ ~ ~ ~ : ~ ~ ~ ~ ~ !! 

1 

~ O ~ 0 < W U ~ Ô ~ 0 W 
A ~ ~ ~ ~ ~ Q w ~ ~ ~ 

llru'-cllcs.. .... . 182,ü17 " 1,3':1.!) 12,ti·W 2,1,,(j!) 40,3{1, 771 8,8{3 7,1,{I ü,t:02 ü,083 ':1.;;, Hl f.7{:; 

Fores] •, • • , •. • • JI Il )l :0 tl 1) ,) ll 1) l) l) 1> \) 

lluysL,rock...... W,203 13,::!SI " " 17 1,301 " 20!) 2::i2 45 2:; :;1,, " 

Loth........... 2,811 2,1!)0 " 23 " 20!) » so 7 ti 2 lO •> 

liai............ :H-,768 U,2ti'. n 1,187 t!ll ,, 108 :ï,OŒJ 1.SIO 71>8 231 7ü7 i7 

Lcml.tckc....... 81G :j1>~ ,, " " 128 " :5'. 70 W 8 il ., 

'l'ul.Jisc...... ... ·16,760 8,0;;ü ,, 1::;o ;m 2,7!JO U. ,, 2,370 7ü0 27i :;3;; ':1.!l 

Bmiue-Ic-Couitc , 28,0S:i 7,()82 » 77 n l,00'. » 2.0.{ü " :i,730 88:i ~,!)3f l!J:i 

Soignies .••••... 2:i,52:i ü,SW ,, 18 1 797 l TJ':1. l,,tiü,t " 1,810 ü,{01 {;j() 

Jurbise......... 23.550 6,786 " o • 26~ D 205 1,184 1,8;;!) • S,lOG ';<.77 

lUous. .. . . . .... 102,SIS 2ia,7:i7 ,, o • 718 • 39:i l,,l!J{ 7, HO 10,2'.3 • 9.9~0 

Jcmmnpes...... 21,020 1,4ltl ,, " » 39 ,, 30 527 429 871 S,ü!JS » 

St-Ghislain..... J{.86::i 2,218 ,, ,, • 76 » 8ti ii!9 178 07{. l'.-,tiûf- ;;,2;;::; 

Iloussu......... 9,111 &UO ,, ,, » 17 " ~ üS SS 197 ;:;,71;; 730 

Thulin......... 10,562 .{OJ ,, ,, • 1;; ,, t.î !::il 77 178 {.::;;;~ Ul:i7 

Quiévrain . . . . . . :;4,;,i!J 18,037 ,, ,, u 2-27 ,, 144 1, !Ti 6lS 1,3H 1;;,;;:;:i 2, l06 

Êcaussines...... 6,803 l.778 ,, ,, » lül n '270 1,207 701 15ti i>U9 32 

t\Ianagc.... .. .. 22,67:i 7,:;61 ~ ,, " 3(.ia ., ;;;;o 1,4-'.-i 698 {:iS l ,283 l-13 

Luttre......... 6,063 1,Hl5 ,, " " » ,, " 7'1-2 » ,, 770 " 

Gosselies....... 16,t;l7 ,UHO ,, ,, ,, 21:i ,, 121 füiS 28::i 5{:i SSS 109 

Roux .. .. .. .. .. . . . .. .. 6, oo, 1 ~ l :2 n n ll n n n 2:29 )) n 379 o 

~forchicnnc..... W,576 5,87;; ,, ., " 130 » 1{7 J;;li Wl iz:; liM 129 

Charlcroy... .... tH,166 10,2::;I, " " " 577 " 171 6;;2 '1::iO 4'1::-7 5,010 260 

Chùtclincau..... 31,24:i 2,IO;; ,, " • 6':1. ,, 33 16!) 1::i7 72 74.', --'.2 

Taminc........ ·U,820 7:;9 " " » • » » 6!J :m ,, ;;;,;; » 

' l\Iousticr....... !J,666 l,ti{ ,, ,, » » ,, ,, Ol ,, e IJ,i ,, 

Floreffe . . . . . . . • 9,aW 6:iO " , " " ., u t.S 29 » 1;;::2 " 

~amur......... tiO,9:il t l ,!J!Ji5 " " " 585 " ü0 :H4 2'-10 534 f.S6:; Si 

--- ---·--- ---~---!---~---·------- --- 
Tor vux P,\R DESTI- 
MTIU~ •• ..••• 82::î,2:iO 183,513 l ,:i:!9 13,!JSO 2,711, :;0,2-2:; 8!JS 17,231 2!J,!J;i2 '2-'.,7!012-'.,8Wl!J!),,~:;::; ::!3. 177 
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EXERCICE 184a. 

LIGNES DU NORD ( NON CO~IPRIS BUUXELLES), DE L'OUEST ET DE L'EST. 

MOUVEMENTS RÉCIPROQUES DES "VO'l."A.GEURS 

mtre lu; villes toudJfrs pur cm trois lignes, dttosfo pnr oiotnmc oe purrcure 

ET RÉDUCTION PROPORTIONNELLE DE CES l.UOUVEi.\lENTS 

pow· une m1ité de popuùuio» de 1,000 habitants 7 tant du lie-u de dé-part que du lieu 
de destination. 



- VI - 

DÉPARTS DE VILVORDE. 

Populancn 4 mille habitants 

1 
1 IIIOUVl,.l!E~ r Ql0111,.YI' 

UISTAl'lCb 
l'OPU LATION <le et. rnouv cmcnt NOllBRE p, oporuouncl ÙLs 

ÙLS lu ue p1oport1onnol 
DESTINA.TION. en de de dcsnnuuon, en 

,oyngcurs 
par 1- nombre ùl 

uulhers 
par aulhcr d h" nulbcrs il h1- 

1'1L01lkTBtS lOY.\GEUIIS b1lants du b1t1nh ùu heu Il, d'hol,1tonl~ 
hou de desunaucn lhpnrt 

. 

I\Jalmc:, •••..•••. 11 9,n9 23 420 4 105.8ti 

Anvers .•••.•.••• M 6,054 75 40.7 10.18 

Louv.1111 • • • . • .••• ~4 1,077 ~5 4S.1 10.78 

Tcrmonclo •••...•• IJ7 i46 9 49.6 12.40 

Tulcmont ••..•••. 52 274 12 2'2.8 !S.70 

Gand ..•.....••• 66 632 88 7.2 J.80 

St-Trond .••••..•• 76 8~ 11 7.5 I.87 

Liege .••••.•••• 104 189 60 3.2 0.80 

Courtray •••.•• , •• IIO 56 20 2 .8 0.70 

Bruges •••••••••• 111 66 .40 1.7 0.4'2 

Verviers ••••••.•• 130 156 19 2.0 o.n 

Tournay •••••.••. 141 Sl 29 2.1 0.53 

l 



- 'Vil - 

nf:PARTS DE MALINES. 

Population : 25 nulle halntants, 

!!IOUVEllENT QUOfl~\1 
1 

DlST-\NCE NOllllUE 
POl'ULl\110'< de te muuverncru proportionnel des 

des J ICU'X proportionnel 
DESTINATION, Cil de du desumucn, en voyagcurs1 

por Jo nombre de 
rmlhers 

por millier d'hu- 
nulhers d ha- 

b.lLO\UTnE~, YO\ \~bUllS, lntnnts du 
d'hubuants buunts <lu heu du 

heu de desuuation déport 

Vilvorde, • 1 •••••• 11 9, l'J7 4 2,289,'2 99.M 

Anvers ......•••• '23 32,4-48 71S 43'2.6 18.81 

Louvain ....... , . 24 is.su 20 608.15 26.48 1 

1 Termonde .....••• '26 5,218 9 !$79.8 25.21 

Tirlemont ...••.•• 42 '.2,0.44 12 245.a 10.67 

Gand .••.••. , .•• 56 7,028 88 79.9 ;1,47 

St-Trond, .•....•• 65 808 1 I 73.B 3.20 

Liégé. •••••••••• 94 '2,234 60 37.'.2 1.62 
1 

Courtray •••.•••.. 99 551 20 '27.8 l.'20 

Bruges ••.•••..•• 100 757 40 18,9 0.8'2 

Verviers. 119 rn2 19 8,0 0 •>u . .. . . . . . . ,<);_) 

Tournay, . .. . . . . . . 131 41>7 29 US.8 0.69 

- 



- Vlll - 

DÉPAllTS D'ANVERS. 

Population : 7ti rmlte habitants. 

- 
l!IOUVE\IEN r QUOflE'IT 

POPULATION 
tic CO O\OU'VODlC:Ul DISTANCE NOl!BIU p1 opoi uonuel d es 

de, heu t proportiounel 
DESTINATION, CO de de dcstinariou, en 

voyageurs, 
pur la nombre dt 

uulhon 
par nnllier û'hu- 

milliers tl111,.1.- 
KILOMÈTl\ES. VOYAG&UR>. lntanls du 

d'habitants Intunts du heu tlt. 
lieu de dustinatiou depurt 

.l\talincs • 1 •• (. •••• ~3 i0,442 2i l ,ü'.23 .6 17.65 

Vilvorde. ......... 34 2,909 4 7'1,7.3 {l.70 

Louvain ••.•..... 47 11,920 25 476.8 6.36 

Termonde •••...•. oO -4,607 !J s n .9 6.82 

'I'irlemont •••••••• 65 2,540 12 211.7 2.82 

Gand .•••.•.•••. 79 rn,001 88 159 .1 2.12 

St-Trond ••.•••..• 89 1,269 11 1 U5 .4 l.54- 

Liége •••.•.••.. 117 o,7rn 60 95.2 l.'27 

Courtray, •••••••. 12i 1,195 20 59.8 0.80 

Bruges .••••.•.•. I '2-4 1,669 40 41.7 0.06 

Verviers .••••.•.. 14'2 -4:26 19 22.4 0.30 

Tournay ••.••••.• 154 64-4 29 2:2 .2 0,30 



-1\'.- 

DÉPARTS OE TEHi\lON DE. 

I'opulauon !) mille lmL1l,111b 

MOL\ ElllcN l QLOllb\l 
l'OPLI \ llU' de LL ruuuvc un ut lllSlA'Cl ~OllBl\l, proportwnnd des 

th:, lu.u'c p1 opo1 nound 
DESTIN\ TION. rn tl, <.h dr snuauon en 

,uy 1geurs, 
1mr le nouibu. lit 

IIHIIU.li 
pJ.t unf her d'h l- 

uu lhc r s d h \ 
h.11 O\ILTRl..., \ 0\ \l.1-.Ull~ bnums du 

Ù1t ml~ du ln.u ,lt. d'h rlntant-, 
Iu u de dcsununon dép u t 

lUalmc~ ......... '26 5 ,0.41 "23 219.2 24 .3:i 

Gand •....•.... 30 [7,646 88 200.5 22.28 

Vilvorde .....•.•. i7 40?. 4 100.7 11. 19 

Anvers ••••• 1 •••• so If, 724 75 63.0 7.00 

Louvain .... , •.•. 50 J, 773 ")L' 70.9 7.88 ,.i) 

Tirlemont ...•..•. 68 256 12 21.3 2.;.a, 

Courtray • • • • • •• 1 • 73 488 '20 '.24.4 :2 .71 

Bruges ......... 74 796 40 19.\J 2.21 

St-Trond ......... 91 '2~8 11 21.6 :2 .so 

Tournay •..•.•• , • 104 2M 29 8.8 0.{)8. 

Liége ..•....... 120 665 60 6. l 0.68 

Verv1e1s ••••••••• 145 7,7 19 1.9 0.'21 



-x- 

DÉPAllTS DE GAND. 

Populati,m: 88 mille h111iit1111ls. 

DIOU VEl1E\'IT QUO'flENT 
i'Ol'ULATION tle CC rnonvemcn t DISTANCE NO)lllllE prcpoeuouncl Lies 

des lieux pruport iennel 
DESTINATION. Cil de do destiuatlon, en 

voyageurs, 
JH\r lo uombro th 

milliers 
pnr 111illicr d'ha- 

milliers ù'hn- 
KlLO!IÈlltES. VOYAG~UllS. bltants du bitants du lieu d, d'habitnnts. 

lieu de destiuauou dépnrt. 

Termondc ........ 30 16,02:2 9 1,780 .'2 20.'23 

Courtray •• 4 ••••• 44 is.oss 20 907 .8 11.3-4 

Bruges .....•..•. 45 26,1'25 40 653.1 7.42 

Malines ........• 56 o,81-4 '23 252.8 '2.87 

Vilvorde ....•...• G6 -467 4 ne.a 1.33 

ÎOUl'DUy ••••••••• 75 li, 70'2 '29 -103.5 4.59 

Anvers ................ 79 13,439 75 179.2 2.04 

Louvain ........• 79 2,66!5 2!S 106.6 1.21 

'I'irlemont . • . . . . . . 97 590 12 49.2 0.56 

St-Trond .•••.•.. l '21 547 Il 49.7 O.!S6 

Liége .••.....•. 149 2,076 60 4'2.9 0.49 

Yerviers .••.•.•. 175 2'29 19 12.0 o.u 



- XI - 

Df~PARTS DE BRUGES. 

Population: 40 mille habitants. 

.!IOUVEllENT QOO'f!EN'f 
l'OPUf,A'l'ION du ce mouvement DIST,VGE NOllUllE proportionnel iles 

des lieux proporlionucl 
DESTINATION. en de do dcstinauou, en 

voyogcurs, 
pu lo nombre de 

milliers 
par mitlicr ù'ba- 

milliers 
J.:ILO!l!KTI\ES, VOY,\GEUl\~. bi~otsùu 

d'hnbitants. d'bnbltants du lieu 
lieu de destination ÙO départ. 

Gand •.•......• !tlî 24,880 88 282.7 7.07 

Termonde .......• 7.1, r.oss 9 117 .7 2 .9-l 

Courtray . . . . . . . . 88 2,068 20 103.4 2.59 

Malines ••......• 100 787 '23 34.2 0.86 

Vilvorde ••....... Il 1 5o 4 13.7 O.M 

Tournay •.....••. un 1,084 29 37.3 0.93 

Anvers •. .. . •. . . . . .. 124 1,947 7/S !.16.0 0.65 

Louvain •••..••.. 124 502 20 20.1 O.oO 

Tirlemont ......•• 142 105 12 8.8 0.2·2 

St-Trond ........ 166 164 Il 14.9 0.37 

Liégo .. . . . . . .• . ~ 194 701 60 11.7 0.29 

Verviers .•..•..•• '.2Hl 18 19 0.9 0.02 



- XII - 

DÉPARTS DE COUHTHAY. 

Populatiou . 20 mille habuuuts. 

- 
MOUVEllt:NT QUOrll.CU 

DJSTANC~. 
l'OPULA'l'ION ~ de 1.e mouveuu nt !IOllHIIE propornonncl tic 
de~ huux propornunue l 

DESTINATION. Cil de de 1le:Jt111nl10n, en 
, cyuguurs, 

pur lé numln c du 
nulhcrs 

par millier ù'h,1- 
u111lll'1 :-. d'hu- 

h.11 O!IIL 1'llES. VOY,\GtUII>. bituuts du 
d'Lahitaut, buants du lieu de 

lieu de destmution départ 

Tournay .••••.... 31 8,388 29 289.2 14.46 

Gand . . . . . . . . . . 4li 18,023 88 204.8 10.24 

Tormonde ... , ..•• n 8:51 9 94.6 4.73 

Bruges ..•.••.... 88 1,905 40 47.6 2.ia 

Malines ..•••.... 99 !5'21 '23 22.7 1.13 

Yilvorde ..••..... 110 32 4 8.0 0.40 

Auvers •.••••... 123 1,326 715 17.7 0,88 

Louvain •••.•.•• 123 426 20 17.0 0.815 

Tirlemont ...•.•.• 141 si 12 5.3 o.~6 

St-Trond . . . . . . . . 160 83 11 7.5 O,i37 

Liége •..••••.•• 193 222 60 3.7 0.19 

Yerviers .••..•••• 218 ~7 19 1.4 0.07 



- XIII - 

DÉPARTS DE TOURNAY. 

Populauon ·2!) nulle lwllll,Htls, 

IIIO0VE,nYr QUOfllNT 
ro1•u1 \, io.., 

de fl IIIOUHUIUII lll~TA ,n l'I 011llll l 1•ro11011101111.d t.lc.::i 
th.~ Jiu" )HOf'OlllOUUt.l 

llESTI N ,HION. "' du dt. dcsunauon, en 
1v1u;,:N11-,~ 

11111 te llOH1l.i11. dl' 

1111lJ1CJS 
p 11 1111lhu d'hn- 

mallu.•1:,. d'Im ... 
~dLOllL lllhS, 1 Ol ~CI,.UJl:,, bll,.wh du 

li h ilntants lntanrs du l1LU dl. 
lieu de desnmuon ll~pJ.1 c 

Coui-trny •••••.•.• 31 8,623 20 431. l 14.87 

Gand . . . . . . . . . . 7B s, se ;j 88 63.!5 2.19 

Termonde • • • . • . . . 104 227 9 2!5.2 0.87 

Bruges .••.• ....... 119 1,007 40 20.2 0.87 

}lallllC!> ••••••••• 131 lH36 2;3 24.6 0.8l) 

Vilvorde .......•• l-H -46 4 Il .5 0.40 

Anvers • . . . . . . •. . . 154 G!S7 75 8.8 0.30 

Louvain .•.••••.. IM 297 2~ 11.9 0.41 

Tirlemont .••.•... 172 70 12 ~.8 0.20 

St-Trond .. . . . . . . . 196 41 Il 3.7 0.13 

Liége •••••••.• 1' • 224 1184 60 6.4 0.:22 

Yerviers . ......... 249 90 19 4.7 0.16 

1 
1 



- XIV - 

D lt P Hl T S DE LOU V Al N 

I'opulauou 2::, nulle h 1lHl,t11l, 

- - 

AIOUVLllE• 1 QUllflF,~1 
l'Ul'UI \flO'i dt. 1.c mo11H111cnl DISl,n( L i\0)1111\} proporuonne! dC':, 

tll', luux p1opo1t1on111..l 
llESTINA.1 ION, Cil lll de dcsuuuueu, en 

voyngeur,, 
1•nr le nombre de 

m1ll11.,l~ 
pnr nulher tl'htt- 

nulltus d'hu- 
ldLO)ILlllFS, \0\ '.GLUll~. buants du blt.lub du heu de tPh 1L1ttrnts 

heu de dcsnunucu dCpJ1L 

') u-lcmont .. , ..... 18 16,5;38 12 1,:mJ.2 5o. ra 

Malmcs •.......• '24 12,ô!SG 23 Jd7.2 21.49 

\' rlvoi de .••.•.... .34 1,01,2 4 260.1> 10.42 

St-Trnml . . . •. . . •. . 42 ~.O:S7 11 277.9 11.12. 

Anvers .•.•..• • • • 47 12, 114 70 161.5 6,46 

Termondc ..•••.•. oO l ,600 9 184.a 7 .r,7 

! Liege ..••.•..•. 70 4,io1 GO 71.8 2,87 
1 

Gand ••••....•• 79 2,860 88 qi) V 1.W o ••• ;> 

1 Verviers ......... 915 ;n'2 l9 16.4 0,06 

Courtray . . . . .. . . . ai 421 20 21.0 0.8.\ 

Bruges. . . .••...• 124 sse 40 11.5 0.46 

Tournay. ........... IM 255 29 8.8 o.~5 

-- 



- XV - 

DlWARTS DE TIRLEMONT. 

Population: 12 mille habitants. 

1 

QllOTIE:'11" 1 
~IOUVIDl~:n 

NOllDII« 
l'Ul'Ul,ATIOl'i de ee muuvement l>ISTA;>;CE prupurtiuuuel des 

lh'S Iieux p1·opor1io1md 
DES'IINATIOl'L eu ,Je rle destination, on 

voyageurs, 
pnr :a nombre de 

miJlicrs 
pat· millier d'he- 

mlltiers d'ho .• 
KII.OMb-111,:s. VOY.\C!Wll~. tums rlu 

d1i.1Lil1tnl~. bitnnts du [icu <le 

1 
lieu d:cdcstination départ. 

Louvain .•..... 113 15, 1500 ")" u2·2 .8 1> 1 . 90 .. •• u 

St-Trond 0)., i,709 11 237.2 28.10 .. "' ...... ...,,., 

Malines ... , 1 ·) 2,8;,o :.)'' 123.4 IU.':W ...... .•.... _,., 

Vilvorde ... ...... l.32 '.254 4 6, ~ ii.'.2ü ., • u 

Liége .......... ü2 J,G8'2 60 (il .11 H.13 

1 Anvers 6" 2,077 75 '27.7 2.::1 ....... ' . ,) 

1 

Termonde .. ...... 68 284 9 31.6 '2.63 1 

1 
1 

Verviers .. ......... 77 170 LO 8.9 0.74 

Gand . . . ........ 07 581 88 6.G 0.55 

Courtray ...•.•.•• 141 55 20 ~-8 o.ss 

Bruges .... . .• . •. . . 14'2 8~ !10 2.1 O. lï 

Tournay •.• • • • a • • 17'2 66 29 2.3 0.19 
1 



- XVI - 

DÉPARTS DE ST-THOND. 

Pupuluuon 11111111c h,1L1t,u•b. 

MOUl'tl!JE"H QU01It.NT 
POPUL.\TION Jt. ll mourruuut DISTA 1Ct. N031URE p1opo1·t1011nd tir.> 

lÎL~ lH.lll. 1•rùJU>1 nomn l 
DESTINA.TlON. en de lie dcsuuauon, en 

,·oy.1~euts, 
p 1r le nombre de 

nulhcrs 
par uulher J'La- 

nulhers d 1111- 
l.tto,,nRE~ \OH~hURS bunnts du bal ruts du heu de d'h11l.Htnnb 

lit. u de desun inon Jep1r1 

'l'irlemout ....•.•. 23 ;1, 867 12 322 .3 29.30 

Lou v,ml . . . . ...•. 4'2 ~.974 ':25 119.0 10.82 

L1é~e .......... 49 3,420 60 !57.0 !$. 18 

Malmes . .• . . . . .. .• . 65 673 23 29.3 2.66 

Vc1, iers •...•••.. 74 ~83 l9 1-4.9 1.35 

Vilvorde ...••.•.. 76 68 4 17.0 1. 55 

Anvers •••••••••• 89 l, :l:25 7!5 17.7 l.GL 

Tcrmoncle ..•..•.• 91 162 9 18.0 1.64 

Gand ••........ 12 l lHa 88 6.2 0.1.iG 

Courtray, , . • . . . • • HH5 86 20 4.3 o.as 

Bruges ••....•••• 166 117 -40 '2.9 0.26 

Tourna) ••.••..•. 196 66 ~!) '} .. 0 .'21 - .<) 



- X'\'11 - 

DÉPAllTS DE LIÉGE. 

I'opulatien GO mille hnlnt:rnt~ 

- - 
.!IOUVE11E"l l QUO fit~ 1 

l'Ol'Ul ,\1101'1 s rh, te mouvement DISTAl'II l ~OllllllE p1oportioo11d de 
des Jwu't proporuonntl 

nssr INA.TlON. <Il de de dt suunuou, eu 
\0)3.gt.tlLS, 

pJ.r Il. nmnbrc dt 

nulhers 
p ,r nulher d'hu- 

uulhtr:,. d h1t- 
h.lL0'11,.'Il\l,.S \0\ \~Lli\~, t..inb du 

d'h 1btlOllh brtnnts du hua de 
Iuu dt. rh sun 1tw11 dép 1rt 

Vervieu, ......... 25 31,04'2 19 1,6;!3.8 27.2;} 

St-Trond ...••••.• 49 '.2,744 li 249,5 4.16 

Tulemont ...•..•. l>'2 3.092 12 257.7 4.~9 

Louvain •••.••... 70 a.aes '2!i UH>.3 ~.2J 

.l\lahnrs •..•••••• 94 1,678 23 73.0 l ">"> -~~ 
V1lvo1dc ••••••..• 104 10ô 4 '26.5 O.H 

Anvers . . . . . . . . . 117 4,704 75 62.7 1.05 

1 Termonde . . • • . . . • 1'20 485 9 oô.9 0.90 

Gand .••.••..... 149 '2,693 88 30.6 0.51 

I Courtray . . . . . . . . isa 140 20 7.0 0 .1'2 

Bruges ••••••.• , . 194 4 I 3 40 10.3 0. 17 

Tournay .••.••••• 224 i2s 29 Il .3 0.19 

1 1 



- XVIII - 

Dl~PARTS DE VERVIERS. 

Populutiou J!) mille habrtauts 

!IOUVl,.lllN r QUOllE'1 
l'0PULA.TION 

OLSrANCL N0'1DRb propo1 uonncl des dv ce mounuu.nt 
tics heux proporuounel 

DESTINATION. en de de desnnuuen, eu 
,o}agenP,, 

par le nombre de 
1111Jlwrs 

ror nullu.r tl'hn- 
m1ll1cr!J d'hn- 

Id! O,Jt.TRlS. vov icsuns. b11011t, Ùll huants du heu de d'hubunuts 
heu de dcsunauon dépare 

Liége ••.. . .. - 25 29,ü37 60 494.0 26.00 

St-Trund, ........ 74 36ô 11 l33.3 1.75 

Tirlemont. . ..... 77 2~6 12 19.7 1.04 

Louvain .......•. 9:5 361 215 14.4 0.76 

l\lalines •.•.•.•. , 119 182 2& 7.9 0.42 

Vllvoule ••..•.... 130 14 4 ~-5 0.18 

Anvers . . •. . . . . . . U2 491 75 6.5 0.34 

Termonde •..•.... 14:., 42 9 4.7 0.20 

Gand •••...•••. 175 279 88 3.~ 0.17 

Courtray ...•..•.. 2I8 '20 20 LO O.OIS 

Bruges ..... - ..... 219 44 40 I.l 0.06 

Tournay •.....••. 249 63 29 '2. '2 0.12 



ANNEXE N° 4. 

RECAPITULATION DES IIOUVEJIENTS PROPORTIONNELS 

PAR ULLlER n'nAlllTANTS DES LIEUX DE DÊPAI\T ET DE DESTINATION, 

tTABLIS 01APRÈS L'ORDRE DES DISTANCES. 

DÉT.ERlUINATION DES COEFFICIENTS i'HOYENS DU MOUVEMENT DES VOYAGEURS 

l'Otll\ US DISTANCES J>E PAI\C:OUIIJI. 



- XX - 

DÉSIGNATION cor.rFICIENTS ors IHSTANCl:S. 
MOYENNES 

IJE~ rm,TANCI,;~ • - ~ 
ST ATIO!'IS MISES J,:11 IIAP1'0ll1, 

l'OUR. l>Ot.11 •• Gf:.ln,ur.~. 
J,l DÙ'AIIT, u, n i roun. ~,on ~,i.. 

Vill'Ordc-Malincs. • • . . • . 10; 100.Bü 9!).l,~ l02 .()9 102 .eo 

Louvuiu-Ti rlomunt. . • . . • rn 1 ü:5. ti !5 I • 00 is:~. t>'.2 t-' ') l''U) 
dt) .t)..,. 

Malines-Anvers.. • • • . . • 2~ 18.81 17 .(î!i 18 .'2;~ 1 
Tirlemont-St-Troud ..... G)'' 28.10 29.:W 2U.70 ~ _,, 

l\falincs- Louvain. • • . . . • '.2-', 26. 46 21 .49 G)• 0 12} AU - G) ! 1 G --~- 7 ______ , __ , 

Liége-Yerviers ........ '2l> 27.2~ 26.00 26.61) , 
l\falincs-Termondc ...... 2G 2:5 .:2 l 2" ., .. 24.78 " ,,>,) 

12.2.~0 1 

Termonde-Cand. ...... ~o 1 2'2.28 20.23 1 '.:li .:HS 21.25 

Courtray-Tournav • • • . • • Sl 1-4.46 1 14.87 14.67 l ', .67 

Yilvorde-Anvers , • • . • . . 3-4 10.18 9.70 9 .91 } 
Vilvorde-Louvain .•..•.. ;34 10.78 10 .!,'.2 10.60 ~ = 10.7B 

Vilvor-cle-Tcrmonde •.... i1 n .. rn l l.19 ll .79 

.,. ,. 1 u.w • de) 

lU alines- 'l'irlcmon t. • • • • . 4'2 10.67 10.28 1 '"·" l Louvain-St-Trond • . . • . . 42 11.12 10.S:2 10.97 '\2 'l\ •••. ,. 
-J- = 10.,.i 

Gand-Courn-ay .••..... 44 11 .34 10.24 10.7!) 

~1.2;; 

Gand-Bruges .....•.•. 
1 

415 7.42 7.07 7.'24 

Anvers-Louvnin . • • • • • • 47 (l.t6 6.46 6.41 l 
1 ~~-S~ 6 .,_ 

St-Trond-Lrégo ......• 49 !î .11.l 4.16 -4.67 ) -::;- = . .:,/ 
Anvors-Termonde .....• /50 (î.8'2 7.00 

j 
6.91 ' 

Termonde-Louvain .•••.• lî0 7.88 7.Z7 7.62 1 

;\2 .851 



- XXI - 

Df.SIGè\: \T[Ot'-l -7-- -----~:01 l'IICll, ,~ l>l''l 1)1~1 \~Ct:S 

lit., lll::.H'\t:L~ - ,i:-..__ 
Sl'.\1IO"'S fü~E~ EN 11\l'POl\T. '"'" '"'" " 

LLl>tll\l\l. Ll m i ouu ,tl)H•'\"H. 

--· -·---- - -- ---- 

11 0 ) 1: , '\ 1: ~ 

Vilvordo-Tu·lemont 

Ti rlemou t- Liégc. 

l\Ialincs-Caud . 

:i. 70 
15.12 4 .2!l 

2 .U7 

5 .so 1 
4.70 l ~ = 4.lill 

:L 17 ___ , 

l\Ialines-St-TI"ornl . 

Anvers-Tu-lcmont • 

Vilvorde-Gand . 

Termonde-Eirlcmont 

Louvain-Liége . • 

6J 

66 

68 

70 

3.20 

'2.32 

1.80 

'2.36 

1.8ï 

2.66 

l ') ., 
• t)O 

2.. 2.:.î 

Termondc-Courtray. 

Termonde-Bruges . 

St-Trond-Yerviers , 

Gand-Tournay. • 

Vilvorde-St-Trond. 

Tirlemont-Yerviers 

Anvers-Gand •• 

Gand-Louvain. , 

7., 
•) 

74 

74 

76 

77 

79 

79 

2. .71 

2.21 

4.:m 
1.87 

0.74 

2 .12 

l.'21 

I -•• 
-'4 • '" 

1.75 

2.. 19 

1.0-4 

2.04 

i .ao 

2.9:~ 1 

1211 _ 2.4~ s- - 

1.55 

1.71 

0.89 

2.08 

1.25 

17 .16 

l7 16 
-s-= 2. u; 

Bmges-Courtray. 

Anvers-St-Trond . 

88 

89 

2.:m 
1.54 1.61 

T 
2.49 l 
I .58 f 

4.07 
-y - 2.04 

-L07 

Termonde-St-Trond • . . . 91 ~.-40 1.64 2.02 2.02 



- XXII - 

DJ::SIGN \TION COJ:IT!Cll:\ 1 S nns HlS'I \\Cl~· 
MO\! \\l'C., 

UP1 Ol!>lAll'.CfS - ' 
S1A'II0l'i!. l)ll&I,.~ KI\ llAl'fOl\ 1. 

P,01.ft 1-0lll •• <,Üfnu,, 
l L l.11-.JIAl\1. Ll Ill rouu, ~Olt.l\i'1. 

l\L1 liucs-Lrégr- . • • . • . . . !)4 

1 
1. 0'2 I.~'2 I.li2 

1 
1.42 

1 
. 

Luuvaiu-Vcrt iers . . . • . . 95 0.06 0.76 0.71 i Cand-T'irlcmout . . . . . . . ~17 0.56 0.ü:i 0.5G 
!.!,, > - = 0.82 

i\lalmcs-Cum'tl'a y • • • . • • 99 1.20 I. l~ 1. 17 
t, 

1 
Malines-Bruges ........ 100 0.B2 0.813 0.84 

' 

:1.~8 

1 
1 

Vih'Ol'(le-1,icge ........ 101. 0.80 o ... u 0.02 1 
1 

Tcrmonde-Tournay . . . . • 10/i U.98 0.87 0.92 

Yilvorde-Courtray ...... 110 0.70 0.-40 0,5:i 

Yilvorde-Bruges .•..... l Il 0.-42 0.;J4 o.ao 571 
- 0 71 -1,- - . 

,\ nvers-Liége • • . . , , , • 117 1. '27 1.0:i 1.16 

Malines Verviers .••.... I 19 0.;35 0.-42 o.io 

Bruees-Tournay • . . . • . . 119 0.93 0.87 0.90 

Termonde-Liége. . . . . . . l'20 O.G8 0.90 0.79 

!5.ïl 

1 
Gand-St-Trond . . . . . . • • 121 0.!56 0.56 0.56 

Anver~-Courtmy. . • • . . . 121 0.80 0.88 0.84 

Courtray-Louvain . • . . . . 123 0.85 0.84 0.8:, 

An\ ers-Bruges. • • . . ••• 124 0.158 0 .O;j 0.61 \ 4 36 
-7- = 0.6!, 

Bruges-Louvain • . . . . . • 124 o.so 0.46 0 .48 

Vilvorde-Ven iers . . . ... I;JO o.n 0.18 0.45 

Malines-Toumay. . • . . . . 1i1 0.69 0.80 0.77 

1 4.56 



- X.XIII - 

DÉSIGNATION CO\\H'ICIENTS lll•:S IHST.\:'iCf.S 
MOYF.NNF.S 

DES DIST,\NC!,S . ,- -------- 
STA'rlONS nl!SES EN RAPl'Ol\1', ecrn eorn ES GhNlill,\l,ES. 

l.i, OliHRT , LE llKTOU!l. l\lOYENl'Œ, 

1 
Yilvorde-Tuurnay . . • . . . 141 0.53 0.40 0.47 

Courtray-Tu-lcmont ...•. 141 0.26 0.23 0.24 

Anvers-Vorvlcrs ....... 142 o.io 0,34 0.32 

Bmgcs-Tu-lcmont ••.•.• 142 0.22 0.17 0. 1 !) ~.6:1 0 .,,, 
7 = .oo 

'l'crmondc-Yerviers , ..•. il11i 0.21 0.21:î 0.2):l 

Cand-Liégc • • • •..... 149 0.49 0.51 O.oO 

Anvers-Tournay . . . . . . • 1!54 o.w 0.30 0.30 

Tournay-Lou vain . • . . . • 1154 0.41 o.:rn 0.38 

'2.63 

1 
Courtray-St-Trond. . . • . . 16!5 O.ô7 0.110 0.38 1 

1 
Bruges-St-Trond, • . . . • . 166 0.37 0.26 0.32 ~ = 0.26 '> 4 
Tournay-Tirlemont ••.•• 172 0.20 0.19 0.20 

Gand-Verviers. • . • . . . . 171, o. l4 0.17 O. lo 

Èl 
Courtray-Liége. • . • . . . . Hl~ o. 19 o. 12 o. rn 
Bruges-Liégé. . • . •.••• 194 0.'29 0.17 0.'23 '> o.s:; - 0 l8 

3 - • 

Tournay-St-Trond. . • . . . HJ6 o.ia 0.21 0.17 

0.55 

Courtruy-Yerviers . . . . . . 218 0.07 o.os 0.07 
J 

Bruges-Verviers- .. . . . . . 219 0.0'2 0.06 . 0.04 1 

) 0t=O.ll Toumay-Liége ...•...• 2:H 0.22 o. 19 0.'20 

Tournay-Vcn·iers ...... 249 0.16 0.12 0.14 

0.44 





AN'.'iEXE 5. 

EXERCICE 184~. 

CALCUL DU ftlOUVEMENT DES VOYAGEURS 

E:iîRE LES Vil LES ou tiOIU> ( non compris Bruxelles}, DE L.·ouEST ET DE L
1EST ' 

ÉTABLt D'APRÈS LES COEFFICIENTS MOYENS 

OllTEN'll'S POtrll. LES DISTANCES DIVE!\SllS DE PAl\COIJl\S. 

-----a-;~:JJ.&.;.------- 



\.XVI - 

DtiPAR TS DE VILVORDE. 

l'op11lalio11 : 1- mille huhitunts , l' = .{, 

ueu 

D'.Al\lUV:ÎJE, 

::: illOUVE,l~l"il' llll'l•f:llt:~C~ NO!llllll! Dlt'l'.Èl\ENCI! ~ 
'-' "'' outre UK VllYA(:,-KILO:Uk:1'111,;S 

cuu-e ;, ~~ nxs VOL\GEUllS ÎL' chilfl·c culcu lé le chillru calculé ~~:, d Cl 
ü c:.>.~ ~ le chill'rc réel le chiffre réel 
---::::~ tlu mouvement des du uomhr e JL'S t~~ eulcuië enleule 
t.:..i..:ii- ù'upa·és réellcnu-m 

\°l>)'l\t)CUI'~ ,rovri::;, rt1L•llcmcnt eoyu9.-kilu11u?,r<.- 
0::: ~ les ::+=, les 

:n p=îcnmoi~s! u ~ g_ cucllicicnts cceütcicms 

" 
,h~~ obtenu. tft:i obtenu. .,, distunces. distuuces . 

.llaliues . 

Atll'l'l'S •.• ' .. 

Louvmu ..... 

Te1·m0111lc .... 

Tirlemont .. _. 

Cawl . 

St-Trund ... _ . 

Courtruy ..... 

Bruges • - · 

Verviers ..... 

Toumuy ..... 

kilom. 

75 

l:! 

Il 

00 

:!U 

,10 

lU 

Il 1 102.ti~ 

3-1 1 IU.71i 

:!.\ 

ïG 

IIU 

Ill 

1:m 

III 

w:;s 

IV.78 

-'i.!,G 

0.71 

O.i't 

U.ïJ 

O.f.X; 

u.:1:1 

H/t47 

:l,23-1 

i.ors 

21-\ 

1 ro 

1 ,Il,, 

51, 

ut 

ldlJ 

Torxux ••....... 1 15.736 

U1rviRElCEs TDTALE•······· .. 

t:i,733 

10:t,917 

)ill),9ài6 

11,11s 

lï.6SO 

fi,:!ïO 

1.2,654 

5,3;!; 

459 

IU3,8:J6 

l-'t.:!.1S 

1,1 ,Î l:! 

6,:!08 

19,6;36 

6,160 

7 .:126 

S.tiOI 

:Ji 

110 

a,:t!S 

387 /i'9î 

:?,11ti 

3,1::w 

1,9m 

~w 

27 ,02S ( 1-l ,607 

t:n plus J 

ou+ 0.02 p. o/lJ 

En plus l'.!~'121 

ou+ 3.:11 p."j,; 



XX\'11 - 

DÉPA H.TS DE MALINES. 

Population : 2:ï 111il11'. huhituuts, l' = ~3. 

LIEU 

D'ARl\lVÉE. 

llOUVEllENT 

ues \'01'.\fa;llus 

calculé 
d'aprl's I réellement 

le, 
cuellicieuts 

,lt.•s l 0Lle11u. 
distances. 

Ull"FÉllKNCt: 
entre 

1~ ,·l1i:lfn.• cuh-ulè 
c( 

1,•chitro·or~cl 
du mum·cmcllt des 

,o_yag;cur~. 

----,---- en plus. en rnvin:,;, 

,~Ollllllt 

JH: \'UY.\f:,-KIJ.0)11::nu:s 

cnlculé 
d'.lp1.·l1s I t·Ct.•lh:mc1H 

les 
coetllci crus 

.,~.. lll1h,1lllJ. 

,listunc..-s- 

U!Htl\DC~ 
eutrv 

le d1iITrc culcu l è 

,•l 
le cltilfn· n~ •. ·l 

d u uourlu-c des 
l'U!)U!J -u fu111l!Ur.-s. 

en plus. jeu moins 

\'ilvorde ..... 

Anvers . 

Louvain ..... 

Ter11101ule ...• 

Tidc111011t. ... 

(;;1m! .......• 

St-Tn•11d ..... 

Liége . 

Co111·lrny ••••• 

Ih·uges. · - · · · · 

\' erviers ..... 

Tournay ..... 

!) 

1~ 

11 

su 

.iO 

J!) 

:.m 

Il 

2-i 

:w 

U9 

100 

!!9 

131 

10.ï/i 

,\ .. ifj 

0.S2 

0.82 

O.ïl 

0.1)5 

1,!/60 

:nï 

ï5-l 

:110 

NJS 

551 

i57 

152 

-'lit17 

:!O 

1,999 

158 

Tur.iux . 

lh.-,·i:nE1'CES TUT.\US, ..•••.• 

67,Wü 

l.l!,7 

:i 

131 ,()3.-; 

l~!i.-188 

tS-t,:!-10 

37,J23 

jl)IJ, 7:!i' 

135,668 

:!U9,9<.J6 

;j.i,;).j!) 

75,700 

18,U&'I 

l19i:! 

,w, 1 

H!,802 

:.!7 ,5:?S 

-l.li:101 

1 

1 

u.r.io 

17 ,:!:!U 

1 

3UIJ 1 

:1,onli 
--1 

1-'.n plus lO,'.?U 

ou+ 13.:!l p.•/• ou+ 11 49 p. "/., 



-- XXVIII - 

DÉPARTS D'ANVERS. 

Populntion : 7;; mille hnl.itunts, l' = 7:i. 

c ·§ ~ ~ Oll'fÉI\ENCE " €! llUCVE!UNT NOllDI\E DIFFÉI\E~CE 
.:ë ·" f-<"'. entre UE VOYAC,·KILO:llt:TI\ES l'lllrc ~~ '"" V.~~ l11:S ''OUGEUIIS le chiffre eulculé lo thHfrc c11kulê "-l ~ ,,mu S§ u ~ e: ... !! 

. - cl .. et 
!;;;.: ;e. tO: (JCJ.'! 1~ cliiffrc ruel - le chiflre réel .;, .... n _..,,-0 du mouvement des du uumLrc des __," ~~i ~ ~~ l'!lleul~ ealculé ~"t::I vcyugeurs L't.J!J09 .-"tlvm(tre1. 

D'AIU\lVÉE, "" - E ~ "'.;, ~ d'après réellerueut Ù1U.pr(l'J r~dlL•tn.cnl o; _,, 
les les () c::. 0 7~ ~~ .. u~;:... coellicluuts cueûtclcnts " ·:; ~ lies oLtcnu. des olneuu. 

•= ~ " distuuc es. en plus. en uiolns dtsruuces. ('fl plus. en moins 
::: ~ ·"' 

lllalines ..... 13 '.!3 itd6 42,19-l ;J0,-i4'..! J l, 75:! " 070,l,W 700.100 270,'.!96 " 

Yilvonle .... 1 31 10.78 3,234 ~~909 ~:!J ,lJ (09,056 ~,006 11,050 " 

Louvain ..... :!5 47 s.sr 12,:.un }1,920 3\/0 . ;i78,9'J3 5601240 18,763 " 

Termonde ... .!) 50 .657 ~,43.1 -l,6u7 " lï3 :!~l,700 · '.!30,350 " 6,6~0 

Tirlemont •.• ,2 6j 2.42 2,178 2~540 " 362 l!il,570 165,100 " :!~,5~0 

Garni ....... 88 ro 2.15 14,lOO 13,997 1~3 " 1,131,010 1,105,763 lr>,:!-17 " 

St-Trond .... u su 2.0\ J,683 1,269 414 " 149,787 ll2,94l 36,846 . 

Litige,, •.•.. 60 117 0.71 3,195 5,715 " 2,5:!0 3ï3,8J; 6ôS,6J5 .. '._!9"i7$.11) 

Courtrny .... :!O 123 0.65 975 l, l9r> " 220 110,02;; 146,985 " 27 ,OOo 

Bruges .•.... 40 12,! 0.65 1,950 1,1;6!) 2SJ » 241,800 206,956 34,SH " 

Verviers ...• 10 14'.! 0.33 470 426 44 » GG,740 60,492 6,2~S " 

Tournay .. ,. 29 154 0 33 718 6H 74 . JI0,572 09,176 11,396 ,. 
--- --- 

TOTA.1/X •••••••• 87,540 77,333 13,48~ 3,275 4,206,330 4,155,730 404,680 354,080 

D1nÉREil:CEs TOT,ILHS •••••••• 
En plus 10,207 Eo plu, 50,600 

ou+l3.Wp. '/• 01.1+1.:?2 P· 0/D 



- X>.IX - 

Dit PARTS DE TER MON DE. 

l'op11l,1twn !.I 1111llc hJl,tt,,uts, l' = !) 

LlWX. 

»'.AlU\IVÉE. 

:'.; 

~ ~·~ 
G § ~ 
ü ~ ~ ---::-:, 
~ c::, t-:?~ 
0 "" (J ~Q... 

" "" 

MOUl't,.lll.Nl 

Ill.'- 10\,\~t.UILS ------._. ,______... 
cnlculc 
tl'1.1Jt1b J1t'dlu11L11t J., 

,oct~i~~eubl obu uu 
di:.lJ.llll5 

/JlfF.ÉllMCk 
1.11\H. 

h. dullLl u.1lu1lc 
u 

k dullrc rtd 
du meuve un ut th.) 

\OY...ldl,.U,l!, ------,~ en p lus LU rnoms 

1'0)10[\!,. 

UL \Ol ,~ -h.lLO\lkTlll'­ 

,..-~ 
t.11l1.1llL l 
tl'1pu.!!t n.clhrucnr 

les 
lOt.l!l~:1.n.ts. 1 obtenu 
d1stumc!I 

UlltÜlb'LE 
cnu e 

IL c.h1lllL Ll1t •• ulé 

" le dulhC' ud 
du uuruht l th .•. 

t.U!JCl!) -J.. ,lumt 1, t'~ ______,..____ 
Cil plus I Cil mou, 

alahnc, - - , - 

Garni 

Yrlvonle ••• 

Am ers •••.• 

Louvnm .. , • 

Tu-lemont . .. 

Courtmy.. .. 

Bruges ..•.. - 

St-T1·on<l ...• 

Tournay .•.• 

L1c0c .. ··• .• 

Yen iers .•.. 

23 

bb 

75 

12 

20 

40 

Il 

29 

60 

JU 

J7 

50 

50 

68 

73 

74 

91 

11).i 

120 

2l '-> 

10 78 

6 ~7 

2-t? 

0 71 

o n 

0 33 

TOT,\1.'t ••••••• 

DIFFUIEl\CES TOT.ILES •• 

lb,bJU 

41t,J4 

111ib 

:!&! 

.JSï 

7ïi 

!00 

1s:; 

5C 

JU,41'J 

.i,HH 

,UJ 

4,7'.!1 

1, 77J 

79!, 

!3S 

37 

J!,O'.!l 

j 

18 

19 

1:; 

.!93 

101 

l2 

IS 

b9 

1,1'46 

131 ,üJS 

zn.too 

!8 200 

b,12U 

lrUl,.!89 

IJI OoL 

u,m1 

2Jb,.!UO 

bS,GjO 

17,4û8 

21,658 

2L,41L 

43,600 

1 109, ~ 

2,160 

2,755 

7 ~3iJ 

I ,t,1S 

J,Ull 

7, t7h 

1--1--1--1---r---l--•-- 

En morns 1,552 

OU -4 94 p '/v 

Ln moins bS,09 J 

ou - .j b ! p 0 



- "XXX - 

DÉPARTS DE GAND. 

Popul.1t1011 88 mille h..ilatuut,, J> =88 . 

LIWX 

D'AKRIV.EE. 

Turmonde ... 

Courtray .... 

Bruges ..•.•. 

il[,1hncs ..... 

Vrlvordc ... 

Tournay •... 

Anvers .•.... 

Louvaui ...•• 

Tirlemont. .• 

St-Trond .... 

Liégc. · • · · .• 

Verviers ...• 

20 

40 

!l 

4 

20 

7J 

1\ 

4:; 

79 

l'.!. 1 97 

l! 1121 

60 1149 

ro i4 

6 a; 

2.1.3 

J 13 

OSl 

Ow 

0 3,1 

0 '.!.6 

.ll0Uvt:uu1 r 
DES 10\ \(.LULIS -----­ calculé 1 
d' 1p1é:, rëellemeut 

h, 
lOcl~;~~ ents I obtenu 
d1~lllUCC:, 

16,6.lO 

18,90'..! 

:;,487 

14,190 

1,i30 

l,74~ 

16.l!!l 

19,9jj, 

:;,SH 

467 

13,U\l 

500 

547 

~,576 

229 

ToTu'<. ..•.•••• 

D1rriRE~Ck-~ TOTlLES •••••••• 

96,616 I 100,131 

1 

Dll l'lllbt'ICI, 
l'lll!C 

le Lhtnll. culcule 
d 

le clutlre ré-cl 
du mou, cuuru dl.., 

YO}ugem:, 

bO~ 

J,21J 

7Sl 

.!,065 

2i6 

82 

206 

1,o:;.1 

7,7!!6 1 11,101 

~OUIII\K 

lJL VOV\(..·h.LLO\lh'IIEb -~ 
ruh ulé 
1l"uprês 1 ret Ilement 

h•~ 
Lm 1!{~~1..nb I ol,tcnu 
drstuures 

631,~ 

1,010,670 

DIFFÊIIEt'ICE 
euu c 

le clulhc culculè 
Cl 

le clufh o réel 
~tu uomht e des 
vuyag -J.,lvmll.rr:, 

::i~=.:i 
4b0,G60 1 21,2\0 

678,0!0 

lll7516l:i 

46,3.12 

lJ.'l,95~ 

36,'.!.!6 1 .l0,62! 123,411 1 

411,J!j ! 877 ,t,:;O 1 .. 1466, 12:; 

1,1'.!l,Olll 1 1,001,681 1j\J,J.!91 

373,670 

S41O0! 

76,10!) 

76,1:?:i 

5,3U,00l 

210,:;11 llbl, 11:; 

b6,187 1 9,9.!'.l 1 " 

\0,073 1 36,050 l 

---,---1-----+-----i---l--- 

En moins '3,31:. 

ou-3 31 p 0/o 

En mo.ns 2413,s.;s, 

ou - 4.4.! p O 1) 



- :\'<.XI -- 

Dl~ PARTS DE BRU G ES. 

Populauon 40 nulle halntuuts, 11 = ,W 

!!I 1 i'! A ~ ~ ~ JIOUVEll~Nl IJIFfÉI\Eil i,. i'IOll0IIE J,HHÈl\l,C~ 
..0 ~ E-, ~ n entr e ei,trc ,,, :: "' 0 ~ OLS \ U~ \~lUlts lJL 'l\Y\I, -xu ouiruss 

LIEUX ;2j .., - ~ ô~ le eluflre cukulé kdulfic tukuk 
'.j ., -'~ et -· el 

:;:- .. •.•. .,.,z. u~- ---- lt d11Jl1<-récl ...• Je du JTu.• ru•l ,.,~d _ _,,,,, ..,-;; ~ ë C. "" ~ calculé tlu IIIOU\ emem dl:1> cuh ulé du nombre des _,,,, n 1:,,1.::' ~ ~- I.O!JU!J A1lonu:!11!5 
D' Al\lUV:éE ""~ Q ~ ~~g tl'itl)H"!> récllemeu l ,. voyug_eurs d''11ptè,; réellement 

o"' lts lès 
c..~ M ug~ <.oelh<.1<.11b <.oell1 •. lcnb cn;:i,n:~, " ] ,,, tte~ cbteuu en J1J u~ 1:1111101 lb 

des obtenu 
" ~ -:, tl1stamcs d1.:!JlllllCb 

" ,,, 

G11ml., ..•.• 
1 

88 \5 (,jJ 2J,12b :H,&u " l 1154 l,O.I0,6ïU 1,119,600 " i8,9JO 

Tc1•n1011dc •.• 9 74 2 is ï74 l ,05~ " .!b.3 ;;7 ll7h 7b,31lô " ll,090 

Courtrny .•.. lO 6!> lOi r.eaz .?,UIJ8 " ~Jb IU,t,lb ll>I ,!JS4 " 3!>,J68 

i\foltncs •.•.. 23 100 OS'.! 7Ji ïb7 " JJ 7:;,400 rs, 70O " J,,!00 

j 

Vilvorde .•.. 4 Hl 071 111 :;3 59 .. u,1,54 b, !05 b,a-19 " 1 

1 

l 
Toumoy .... 29 119 071 82\ 1 ,OS.! " ll,O !!8,05& 128,99(, " 10,\)10 

Anvc1·s ...... 7:; LN 065 t,mo 1,!H7 ,j " 241 :800 .!~l ,428 372 ,. 

Louvain ..... J5 l.!4 06:l wO JO~ UI! .. l>O,bOO 62,248 lS,n.! .. 

Tn-lemont ... u 1-l! 0 3J )Jb w:; :;i ., .!?,4.JG H,910 7,526 " 

St-Trond .••• li lt,6 026 114 lh4 " 5ll 18,924 1.7 tJ14 " b,lOIJ 

L1ége ....•.• 60 194 018 432 701 " 2.b9 83,808 1.35,994 " :;2, 181..1 

1 

\'cr1iers .•.• 19 219 Oll 84 rs 
-b-b 1 » 

18,39b 3,9-U 1\,4;;.1 .. 
--- 

ToTAtn •.•.•.•• 30,611 3.3,l,O J29 l 3,087 1,691,636 2,079,197 47 ,2jj 233,114 

Ln moms J 758 hn moins lSJ,861 

Dunl\E~CES TOT.\L&s ••••.••• ou - 8 2b p o'<> Oil -8 94 p o 0 



- XX\.11 - 

DÉPAll TS DE COURT RAY. 

I'opulauou 20 mille lt.1l11tant~, /l = 20 

~ ~ 
~ •.. 

IIOLVl'llll\l OIFtÉIIENU I\OllUI\L UIFFÉIIENCL •.. 2 
;j 

•.. . ~ ~ ;f CJ !JE; YOl AUIIII~ 
euu c l>J:: VOl ,\(, ,-ldLOII~ rnES enu e .,, ~ ..-,,t., l~ dnlht u~h.11lé le dulîl L cJlt:ulê 

LIEUX ~g "' ;; l'-lOc u , " tl .. et 
~ Q,I~ (J ""~ -- le d111fre réd fol Jum e rcel 

<- <b~ _..,.,, 
du mouH.o~tnt clc:, du num ln l. du, - .. ~~~ t ~-== l dcuh .. calcule L'U!J'l!J -/,.1fo1,1dHl 

D'ARl\lV:ÎlE. d\1p1è:-i réellement \UJ..!l)l'Ul !io ,l' 111rt:-, réi llemeut C. - Q ~ ~..:, •.. 
~~ -0 0 s g le, le, ------~ K 

" c.,)~~ 1...0Ll1\l-t\.llb cot.\lu.11.nh 
~ ~ de- obu uu lh.•:t oLtum 

en plus 1rnmot11> :, CU plu~ ,.:n UIOllb ; ~ .,, d1St1Jtt1 .. es tll:>tlUILI..) - 

Tom na} -·· 20 JI IH7 6,GIJO b,31!6 UI " li,.l,ïW .!bO,O.!h J,7jl " 

Gnnd ....•.• &~ 1', 10 ï1 !8,tJ01 !b,023 t)79 " 8Ji ,b~b ï9.!,0l2 JS 6îl• ,, 

Termondc ..• 9 7J 2 1:; J&7 1,:;1 " 4()1 2s,2:;1 b!,IU " J3,b71 1 

Bruges .... 40 bS 2 04 l ,b3:? l ,9Uj u .!73 l'iJ,blO lb7,640 " 24,024 

M,1l111cs .... ll \)!) 0 82 377 521 .. 14.l 37 ,3.!J 51,579 " U,'l:xl 

Vrlvorde .. '• !10 0 71 57 Jj 25 " b,2ï0 J,520 2 750 " 

Anv ers .•••.. 75 12J 01,5 915 1,326 " .l5l 1m,IY'...5 11»,0'Jl> " 43,173 

Louvain ..... .!5 113 Oru J!i; 4W " 101 3!>,!!75 j'.!, m~ " ,~.\2J 

Tnlemont.. I! Hl 0 3J 79 6.1 lb " 11,139 b,b:s.l .!,-'~ " 

St-Trond •• - • li lb5 0 26 57 83 " 26 ~,405 13,69,S " 4,290 

Liége .•..... 60 IV3 0 IS 216 222 " 6 41,688 42,&fü " r.na 

V el'v1ers •• - . 19 ..!18 0 li 4! 27 15 u 9,156 5,1>86 J,ZTO 

---- .________ --- 
Touu,. ......•. 31,5~ 11,B67 1 œs 1,365 l1542,2l5, 1,6!?.i,ï0S 50,703 l.l3.1% 

En rnorns 30C.J En moms8:?/,DJ. 
D1FFÙJEZ'ICES TOT.ILES, •• • •.•. 

ou - s 08 p O 0 OU -0 97 p o}o 



- XXXIII - 

DltPARTS DE TOURNAY. 

Populutiou : 2!) milll' huhitanls, l' = 2\1. 

LlEUX 

D' Al\l\IVÊE. 

. . 
C '-;, 

:.'1 ~ u ' 
~~i 
tf~ 
;3 ..; 

" .~ ~ . 

: MOUVE)ll:i'l1' IJJHÉllf:~CE i"Ollllll•: lll!'t'ÜIEIICE 
" ~ f~ UE$ \'Ul'.HH:Ul\S lu chi~-~~"~aln1lt~ u~: YO\';\{i,-1-;ll,O)ll~Tlll•:~ lu chitÏ-~~irc~1kulê 

w;::,; t•t l'L 
êJ ~ -~ .------..✓.-._...---- le chill'n: l't11.·I ~ lc cJ1iffre réel 
~-.: ~ I 1. tlu 1110UYt:'111c11t des . 1 I ~ du uomLrc tics 
.• ~~ t:~ cu_e ,·o :t"CUPi c~i ru _I.! t-·01 w .-/iiîum~ui:s 
~ .c ; Li uprc.s réulleureru Y O tl •q1rcs révllcruent !) !l 
o E =! ~l'~ ~ l_i:~ ~ 
'..J ~ - coelhc,ents I cocülcicrus 1 - , . obtenu. . des obtenu. . :, 

1
. 

1
th!~ eu 11lus. eu mouts ,i,·sto . , . en plus. ~n mo,ns ~ uas lHlCL'S, ucvs . 

Conrtroy .... ~o 31 '"î 8,5(/'J 8,62:l ll-l ~G;J ,ï7U ~(jJ ,313 3,531 

Gaml. .....• 88 7J ~ Jj 5,487 5,5$5 " 98 !tll/i'.!.5 !11S:8î5 7,430 

Termonde •.. 9 104 U.71 iss 2:!7 !1:.?. H)1'.Y,U :!J,008 1,)368 

Bruges .•.•.• 40 ll!J U.H S:Y, 1,001 " lS3 ~8,056 119,S33 21,777 

!llnlincs ....• 23 13 l U.65 43-i 566 t:l~ 5ü,S54 ;.1,1-\G 171:!V:! 

Yilvoule .•.• 4 l-11 U.33 3$ 46 s 5 .sss ti,'.86 l,128 

Auvers ...•• 7) lâ4 u.:13 718 tJ;jj' UI l l0,5ï~ ior, 17S 9,394 

Louvain ....• 25 15-'t U ;l:l ~:iv :.!9i 5~ :m,~Oü 1'5,73S 1 $,932 

Tirlemont ..• 12 172 u.w 00 ;o 20 l5,4SO l~,040 1 3,440 

St-Trond ...• Il 196 U.1$ 5i' 41 1tl ll,lï'.! 8,03& 1 3, l:s6 

Liége ..•...• 60 214 U.11 191 384 JU3 4~. ïS-'i 66,016 1 1 4:l,232 

Verviers .... 
1 

19 249 U.ll 61 00 :!9 15,lS9 :?.:!/HO 1,'.?:!l 

---- --- - --- 
Torxcx .......• 1 16,8:J;\ 

1 
17,;93 97 S57 11086, rrs l ,1S5,679 15,970 114.9:J.i 

1 
En moins ï60 En moius 98,964 

DIFF.liREoCES TOî,~U:s ••...••• ou - 4.3~ p. oflJ ou - 4.3:! p. 0."Q 



- XXXIV·- 

DÉPARTS DE LOUVAIN. 

Population : 2:i mille hubituuts, l' = 2:i. 

~ " ~ ~ " - Uln'ÊllENCE " ·t ;; DIOUVE)IENT N0MDIIB UIHÉllENCE 
.3 ,o '" . L•utrc U~ YDYAG,-l(ILO)lhllES cuire 

"'" "' •.... " DtS VO\'AG&UllS 

r.rsux ~8 "' - z ~~ le d1iffrc calculé le chiffre euluulè 
u • '-lJ :-- ~ l'i ~ cl 

!,-<::, ~CJ!: c::i CJ,'§ ------- le chülre réel -- le chiffre réel --:...:· -< ~ 0 --c-,, du uuiuveineut <les Ju uomb re des ....i c· l- ë .fr tt..!; culeu lé ealeulë 
~--0 ·r, ,:;"";:) l°uya~eurs uoya_,, .-ki(umto·ts 

D'Al\lUVÉE, i:,..- 5 ~ ~..:::l'- J'uprès réellemcut d'up rès réellement 
0~ 0 - " les les 
r;l,i .ëj ~ u ~ g_ cocllicicnts :u 1•=F•ui,: coellicicnts 

-.s . des oh tenu. dc!i obtenu. 

" " distances. distances. en plus. eu mohu 
."' ] "' 

Tirlemont ... 12 18 !j:!.~:? W,O~li 10,5:.3S .. !16~ 2B9,00S :ig7 ,liS-i " s.eru 

l\Ialincs ..... 23 !!4 '.¼.46 14,ot;.i l:!.35ü 1,703 " 337,536 :!00,à-H 40,~J2 .. 

Vilvorùc .... 4 J!1 10.78 l ,07~ l,0-t~ 36 u JG,652 35,4:!8 l .221 " 

Sl-Trond ...• Il 42 10.ô\ '.!,~l-i 3,057 " 103 124,0f>S 12S,394 " 4,3'.!t; 

Anvers ..... 75 47 ij.57 12,319 1:2,lM :!05 " 578,99:J ~9,358 9,G,% n 

Tcrmoude ..• 9 ;o 6.57 1,47$ l,65~ n 181 73,900 82,950 " 9,0511 

Liège ....... 60 70 1.C 3,630 4,307 " 677 :!~4,100 301,490 h 'iï,390 

Gum( ••••••• 8S 7!) 1.l5 ,,.,730 2,860 1,670 " 373,670 225)940 147,730 " 

Verviers .... 19 95 0.82 390 312 78 " 37,050 :0,64.0 7,410 n 

Courtruy .• ·- 20 123 0.65 J..!;j. .fH u 96 39,9ï5 51,783 , II,60S 

Bruges .•.•.. 40 124 0.65 570 458 li~ n 70,680 561792 13,888 u 

Tournay .... 29 154 0.31 :rn; 255 " 9 37,884 39,270 " 1,356 

---- --- --- 
T0T.IUX. ••••••• 57,840 55,379 4,00<J 1,$-IS 2,2;;3,516 2,115,273 2.:W~Sï9 82,G36 

En plu, 2,461 En plus l36,2i.1 
DtFFKftE.SCSS T0T,\LES, ••••••• 

OU+ 4.44 p. o/0 ou +6.54 p.•/• 



- XXXV - 

DÉPARTS DE TIRLEMONT. 

Population : 12 mille habitants, JJ = ·12. 

- <ii ~ - t! ·:.; ~ 
_;) ~ ~ IUOUYBllENT D!FFiRENCE NOM.BR& D!FfÉIIENCE 

, . .g .;, E-c ~~ l>I::. VOY\UL'UJlS eut-o , outre l',.:, o, -<i ;<, :,.,;: s • ~ lc ehillre culculé UH YOYAG,·KII.O~tnnES I• ·i·tr··. 1 ulé 
l.,IEUX sg :J ~ == ~ ~ cl --- e e Il leCt tu C 

:; .: ~ ~ :; 8 ~=-5 ~~ 1~ chitrre n!el le chilfrc rëd 
j ~ ~ ~ t t:: CJ ~ ealeulè du ,nouv:m(!t!t iles eulcu lé du nom.brc des 

D'Al\.l\IVÉE. ~ R Â ~ l'.ll li;:; d'après réellement voyug1Jur;:;. tl\,près réeltement voyng.-lulvmdtru. O !l ""d o S o Jc.s _,..____ Jcs ~ 
::,.. 'CJ ~ U ~ o. coelllcients coeûieients 
~ -~ des obtenu. • des obtenu. ·g ~ ~ distances. en plus, eu mouts distunecs. eu plus. en moi us 
:.. - 

Louvain . . . • ~5 18 53.52 16,056 15,àGO '167 " 280,00S :?80,242 s, 766 ., 

St-Trond.... 11 23 24.4tl 3,'.!19 3,,09 " 480 74,~07 85,307 • 11,040 

lllulines .... - 23 -t! IO.ï4 2,9lH '.!,SJ!J 125 n t:?4/,88 119,218 51:?50 ,, 

Vilvorde.. . . 4 52 4.-\6 :w, 2â4 • 40 11, us 13,208 " a.oso 

Liégc........ 60 a2 4.46 3,211 3,GS:? " 471 166,972 t91,ii6!, ,. 2.1)49:? 

An,·crs..... 75 ro 2.42 :!,lis 2t0i7 101 ,, 141.570 135,005 6~5ü5 n 

Tcrmondc.. . 9 GS :!.42 WI 2M u 23 17,748 19,312 " I ,564 

Verviers. . . • rn 77 :!.15 490 170 ~20 u 37,730 13,0'JO 24,640 ., 

Gand •.• , • • • ss 97 o s:i 866 ;;,~1 285 » 64,00:! 56,357 21 ,6-iâ u 

Courtray.... 20 i-11 o.33 79 55 2t u 11,139 7,755 3,384 » 

Bruges .. ,... 40 142 0.33 158 83 75 " 2:!,436 11,786 10,630 • 

Tournay. . . • 29 172 0.26 oo 66 2-i » 15,480 11,332 4,128 " 

---- ---- - --- 
ToT.t.UX... .. .• • :ID,796 20,369 1,441 1,ou 995,968 014,1!6 91,0:!S 39,176 

f.n plus 4:!7 En plus ~1,852 

DrFrÉnF.XCES TOTALES •••.•••• • ou+ IA.'.> P· vfv ou -f- 5..'t9 p. u:ù 



- XXXYI - 

D 11 PARTS DE S T-T R ON D. 

Population O nulle hnlntunts , l' = O. 

~ u 

, ; ~ !IOUVl>Mli\ r lllHÉIIE'C~ NO)!DRE ll\Htlll~C'l. 
~ u r- ~ E-t :f e ntre • enlie 

,t!!.' _g W "':I fi", Q'~ IJl:.S \OlALUJll::, le cluûrc culc ulé Oh VOY\L.-"'.lLOU!:.fllL!> le d11Jhe culeulc 

LIEUX :2§l u ;; t:l - ~ cl -~---.....,,-----.. et ~:::, ~ ~ i:. ëJ ~ ~ ~ le chr ûr e réel - - -.. le dullrc r. el .:'.!~ ;:; 'E ~ ~ ~~ 1,.id(.ulù du mOll\-Uturnt des i.alc J~ du nomLu ... Ût:!I 
.:.J~ .n. ~~ ~ ~- ' \OJUt,}!Ul:i, , u LO!JU~-/ulomr:tuJ 

D'.AR.I\IVÉE.. ~ E 2:i _:: u-;: ~ ll up,~!:i r écllcuient t111prè~ eéellciueut 
0 C":l ••• 0 C 0 h:, ---------- IL, ~ V ~ u g ~ 1.01..U.1.1enb cocfhcrcnts 

-CJ <:J Jt:, obu nu 11~ obtenu ~ ~ --5 drstunccs lll plus t.u JUOHh dbtnn::,1.-~s en plus eu molll3' 

1 

'fu·lcmont... 12 !J 2\ ti, J,.!.!9 3 8L7 ,, bJS 7-1,!o7 bS,9-11 " 14,67'1 

Lotna,n..... 2;; 42 10 71 21!Jji '.!,971 u 20 1.!1,0b8 1!1,908 1, &40 

Ltëgc... . . • bO 1,9 t, -:,7 413.Jt, J,-l.!O ~lb u .!11,-ifl-'• [Gj ~5S0 41.,88-1 " 

l\fa!i11es..... 23 &;; 21,2 &12 673 ,, 61 39,,:,0 \3,a;; ,, J,%;; 

·vc1·,ic1s...... 10 74 :!I~ -ii9 26J 160 u JJ,2.!G, 1019-1! 11,.!S-i ,; 

\'"Lhoulc... 4 76 2. 15 9:; uS 2.7 1• 71220 :;,168 J,O.i.! " 

An'\"cc-s... ... 7.:i ~9 104 11~ l1J.!:i 3->S » 119,787 nï,'i>!:ï Jl,bb.! u 

Tcrmonde. •• 9 91 202 200 162 JS ,, IS,!00 ll.i~..! J,4.}8 ,, 

Gand... . .. SS l!I O(jj l,_'\) j\j S.. » 76,109 6J,9U 10,lbi ,, 

Courtray .. •. 20 Iw o 26 57 86 " 29 9,,o.; 111'10 " i,,s:; 

Brugcs.. . . .. . 1.0 166 0 ~ ll 1 l l7 )J J lb,92i rn, t!.! 11 498 

Tourna}... 29 ms o 1s 57 bG ,, 9 11 11! 12,916 ,, 1,76\ 

1.----------1---- ----J.--..- ---11-----~-----1---- --- 
TOT.\U\.... • . •.. Ii,4l:i H,5S6 1,569 760 ï74,6:!! 69b,4,H 10.1~704 .!b,5~6 

En plus SW En plu, 76,1,8 
DIFFÊRE!'ICES TOT.\LE~ •••••••• ou +b IO p ol, cu-t-t t 23 p 010 
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DÉPARTS DE LIÉGE. 

Populnuon : GO mille halntants, P = GO. 

LIEUX 

D'Al\l\IV:ÉE. 

Ill'> \ OYA~b.UIIS -----r c11ILuli! 
tl'Jflll..) réellement 1-, 

cod~~~cntsl obtenu 
dssnuu es 

VJFIÉlll.:lC't, 
cuire 

le duRtt. c.ul(.uM 
tl 

1, cluth e récl 
ùu muu,t.mutttlc~ 

\ OJ•ll,:CUJ.', 

NO:UDllls 

Dt, 10\ \G.·b.lLO\lhll\l~ 

c alcute 
t..l'1p1~~ 

les 
coc01uenb 

th.~ 
d1~!UULCS 

réellement 

ohrcuu 

IJIUtRhNCi, 
c.•ulrc 

kdullie c.lwlô 
et 

lt clulTre réel 
du nombre des 
VO!Jlllf -k1lo111~(Td.!J 

::i=, 
Vc1 v1er!, .. 

St-Trond .• 

Tirlemont •.• 

Louvain •.• ,. 

i\fahncs., •.• 

Yrlvorde .•.• 

. mvers ••.. 

'l'ermondc •.. 

Gand .... • .. 

Courtrn_y .... 

Bruges ...•.. 

Tourna, .... 

I!) 

Il 

,. _, 

4 

9 

6S 

20 

4D 

2J J .!44b 

49 I 6 57 

94 

10'.i 

117 

IW 

149 

193 

.224 

071 

Oil 

0 71 

0 33 

0 lS 

O 18 

0 li 

2ï ,b.91 

1,3Jb 

J,211 

3,630 

1,%0 

170 

3,195 

383 

1,742 

216 

191 

3,092 

J,38:.! 

l,GiS 

106 

,,,ï04 

140 

413 

328 

TOT,\~'\ •••••••• 

01,1fnt,.~CES T07 \1 ES • • •••• 

47,3:\0 

JI!) 

76 

l!) 

50,SOï 1 :!,400 

3,l3S 

1,509 

102 

137 

697,100 

:?12,4V. 

w,,!ln 

1S~,210 

17,680 

313,615 

45.960 

4!,66S 

83,608 

1 H,15fJ 1 78,Dœ 1 

IG0,78'1 I 6,166 1 

~JG, 710 1 17 ,JGO 1 

;;:;Q,JL,S 

56,200 

401,2:>7 

27,020 

80,112 

73.4ï2 

3,GSb 

;;,s:;1 2,1SO,IG9 

rn,,;:;3 

12,.HO 

141,699 

En moins J,45ï 

ou-G80p•/o 

En nio1ns::!.')i ,036 

ou-10 ïb p •/• 
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DÉPARTS DE VEllVIERS. 

Populution : Hl mille habitants, /'=Hl. 

~ ~ 
~ 

-~ ~ ~ !IOUHll~~l' U!ffÉIIENCF. Uln-f:I\E~Ct,; ·t ~ NO)lflll~ 

;;.~ ~ UJ . cun-o Il~ VOl",\G.-KILO~lf.l'llliS entre 
t;, ~l~ UES \'0\"AH.IHHlS. le chil\'n: culculé li! cliiffn: culculé 

LIEUX 1 o-" "' •...• S2: "'...) " L:J:,.:, et Cl 

j;· ~~~ ~~~ ~~ le chiffn• n'c! ----------- le chiffre réel 

culculé du muuvement lies calculé du uumbrc des 

1 ~= ~ ~·~ t:..i t~ L'U!JU!J .-kilum~l res 
D' AJ\l\lVÉE. :.:.l..:::ti.. d'upn!.s l't'cllcmcn~ ,·uyugctlrS d'après réef lemenr 

os::~ "O 8~l les 

:,.l'=î=•uî: 
les +-· ~~ ~ cueûicicuts coeüielcuts 

-~ ~ " 
des ulneuu. des ubtenu. 

,=, ~ .,, dlstuuces. dlstuuces . 

Liége. ~ ..... GU :m :!-1.iO '.!.7 ,8S-t 1!1,ü37 l ,ï~:s G97,IOU 7:tU,!):!;') IT . 
St-Truud .... Il ï4 :! 15 -H9 36(i 83 " ~tl,~G 27,084 6,1/i:! 

Tirlemont ... l'.! 77 2.15 -190 236 :!54 37,731> 18,172 is.sss 

Louvain ..... 2a % 0.82 390 3~1 2<.) 37,0;iO 3-i,~5 '.!,755 

J\lalincs ..... 2:! 119 0.71 310 181 l:!8 " 361800 2l ,6'i8 15,232 

Yilvorde , ·-. -i 1:10 O.G.; 49 1-1 35 6,370 l,620 ·'t,550 

Auvers ....•. 75 142 0.33 470 4Ul :!l 66,710 fi'JJ 722 1 21982 

'l'cnnonde. - . \] us 0.3J 56 42 14 . 8,1:!0 U,000 2,030 

Gancl ....... 8S 175 o.~ü 43; 279 [;6 . 76,12;) 4S,825 27,300 

Cotu-tray .... w ars U.11 41 :!() 32 9,156 1,360 4,796 

Bruges ...... 1,0 aiu O. li s:, 4.!, 40 . 18,300 9,6J6 8,760 

'l'ouruay .... i-J : ~4!) O.ll fil 63 ., J;},J8!J 1~,687 -1ti8 

-- 
TOT.\l.,.X ....•. - . 30lï:!0 31,~¾ ,GI l,7ïG l,U42,0!J2 993,2.ï!, tll,l:.!3 4ï ,305 

En moins 11015 Eu plus 43,tHS I 
lJIFFÈIIENCES TOT.ILES• ••••••. 1 1 ou - 3.20 p. ~1. ou + 11.39 P · •J., 

1 
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RËCAl)ff ULA'flON. 

1 

NmllmE DIFFÉRENCE NO!IŒHE DIHl~IŒNCE 
I> ll VOYAGE Un S l:N1'1\J; I.E CIIH'PllE CHCL'L~ 1> B VOY AG!; 01\ S• ENl'llE LE c111nn~ 1aicnll 

1,'J' LE Wlffl\E IIÉllL KILO:\li:'l'JlllS, i,;•r LI, CUH'l'IIE 111;u 
STATIONS, --- llU l\lOUVliMll~l' DtS VOY,\GJiUIIS DU !10:JBIŒ ni;,s VOYAG~Ol\~- 

culeulë calculé KILU.\lJ::'L'lU;;s, 

<l'npr~s ri.!cllcmcnt - - d'uprè:1 rèclfemeut --- - -- 
les tes 

coeûleicu ts en en OUO'lïT.É cocllidcnts en en ouOTlTÊ 
. des obtenu. PLUS. :JOINS. - . o/ ' . des obtenu. PLUS, MOINS, ' • •/ ' 

distnnccs. P ,o distances V 
0 

Vilvorde.... 15,'/30 ta,733 ~ • + u.œ :i,;,,797 375,370 12,1,~1 " + :u1 

i\Jalincs..... 87,206 10,005 to~:?4t l) + u.at ~,U0!,,010 2,335,tiU9 268);$41 u + 11.1fü 

Anvers..... 87,540 77,333 10,201 • +13.20 4,206,330 <'.l,15~,730 50,600 " + l.2:! 

Termorulc.. . ao,ti3'J 31,021 ,. 1,582 - 4.\li 1,tlit,289 1,20~,362 •• ~,O'JJ - 5.t.1 

Galltl.. . . . . • YG,816 100,131 u 3,315 - 3.31 51341 ,005 5,587 ,ti9J, " 246,888 - 4.~:.! 

Bruges . . . . . 30,6t2 33,370 •• 2,;:;.'1 - s.:m 1,693,636 2,019,497 ,, 185,Sot - :;,o·, 

Cou1·tray.... 3J,5j6 3!,6ü7 ,. 30U - 0.9ï l,5~2,215 l,ô1l,708 " 8~,i93 - 5.U8 

Tournay.... 16,833 11,593 , wu - 4.32 l,086,il<> 1,18â,6iD • œ,!ltii - 8.3:! 

LOU\'QÎO • . • • 57,840 55,379 ~,4tH u + 4.4!1 2,253,516 2,ll5,2ï3 138,2113 " + 6.54 

Tirlemont... 29,7!J6 29,300 4:!7 •• + 1.45 995,CJü.S 9.j4,l16 51,85:! ., + 5.4U 

St-Trond.... 14,415 t3,5S6 s29 •• + 6.10 774,622 696,444 is.ns ,. + 11.23 

Liégc .... _.. 47 ,JjO 50/507 " :i,.\57 - ().50 2,JSO, IG9 21667,225 » ::?S7 i05G - IO.i6 

Verviers.... 30,720 31,ï35 ,, 1,01;; •- 3.'.?0 I,0\2,092 U98,274 43,81S " + 4.39 

ToTAui:. . . 578,SGI 565,859 24,168 1:;,100 25,649,394. 25,975,:!00 643,-153 009,355 

L..---.:..----l-----'------1-1---- ..•.. ---- - 

DiFFÉREiYCEs TOT.!.LBli... En plus 10,972 + 1. !H En moins 521>,002 -1-2~ 



- XL - 

ANNEXE N° 6 . 

Jlépartilion du nombre total de voyageurs 1 entre les stations principales l'i 
.secondaires.-h1/luence proportionnelle réciproque de ces stations entr'elles. 

1 ~- ....: ~ ..• ....: 
1 MOUVEMENTS : ;: = D MOUVEMENTS: e' t , 

l'OINT.S 
C ,: "' 

"" 6 <:J POINTS ~ C. i ...8 -- : ~- - 
~ ~~ ~ 

- - - ~ ~.; 3 
DE DÉPART, 1° Sui le~ :1° S,n les DE DÉPAll.T. 1° Sm Il• •• '.!11 Sur 1,., ;:: = VJ 

v1lle!t 
•• l lhllll" o= <l'i ,t1tior1, 0 = G'I. 

111t11mld1.u1 
:::,-,, 

0 
vtlh• ..• 111lt1111uh,.11r ~-- 0 ç, ,. C' "' 

Bruxelles •.••...• 383,4W 33,li2!J Dulîcl. .......... 20,tHO l ,:i:î2 

Yilvordc ...•....• 
Contich ........• ü,922 400 

75,28{ 1,üOO Vieux-Dien ...••. S,,rn;; (i33 

l\lahncs ..•..••.• fü0,293 29,::a9 Capelle •......•.. 17, l(i(j l, 14/, 
Lo111lcrzccl. ...... 4,5:iS 181 

AIIYCl'S., •••••••• 17G,0S8 19,G!Jli l\lalilercn .....•.• 6,71:.ï i. ,561 

Tcrmondc .••...• 46,GS:i i3,:iG:; ,\udcghcm .•..... l5,5J2 2,22:i 
\Y1chclcn ....•... 4.56S l, i l:i 

Gornl .•....•.... 1:i0,420 s2,n1 \Vcltcrcu .......• 2:i,211 3,27S 

Bruges .... , •.•.• 81,768 10,672 
~folle ........•.• G 2(i7 1,021 
Lundcghcm .••... ü,888 2,50:i 

Ostende ......•.• û9,069 7,SIO Hansbeke .......• 2,H9 500 
Aeltre ........... H,8i8 ~ ~., .. 

Courtray ...•...• 
;; ,;)-,.) 

36,9:i0 16.723 Bloemendacle ...• 1,ü50 80:i 

Tournay ....•...• 21, 1;;1 7,491 Jnbhekc ..•...•.. 15,S:i9 a{S 
Plnsschcndacle •.• u.sss 60ü 

Louvain,, ...••.. 9{,HJ Hi,fül Nazareth ...•..•• 6,991 431.i 

Tu-lcrnont .••••.•• 40,099 10,858 Dcynzc ...•..••.. 28,327 4,072 
Machelen ••...••• ti::iO 1lti 

St-Troml ..••.••• 18,34::ï 8,800 Olsene .••..•.•.• U99 42û 

Liège ..•.•••••.• 71,668 43,:.,16 
Waereghcm .•...• l:i,7ü2 6,(i60 
Haerlebcke ....... 7,:.iJ!) û,200 

Verviers ••.••.•.• :.H,87û 47,96S Templeuve ...••.. 5,4::2f, 107 
Ifoc0ht ....••.•.• 13,!)',!) 154 
\Vr.spd.1er •...•.• 702 " 

l,4rn,22:> 380,0W 26.21S Yertryck .......• 9,12!) 136 
Landen ....••••.• 12,483 3,i7U 
Velm ..•.•••.••• 1,0I~ 7GJ 

RÉSUMÉ: Gingelom .•.....• 46/, 246 
\Y,trcmrnc ..•.•.• -rn,449 S,!IH 

Villes. 
{ Sur les v,lles .... 1,,.\6,:!2:i Fcvhe •.••..••.•• 4.620 8,:5,H 

Sur les stations int. 380,0tiOsoit 26 25 p •/o Ans •••••••.••••• 4,(Hl JJ.ï60 
Haut-Pré .•••..•• a,551 10,.ta!:i 

Stations { Sur les villes. . . 3S3,l4~ Chênée .•....•..• H,G43 9,6!)'2 
inlcrmédi.iires Sur- les stations int l 12,7S0 sou :!9.44 p Ctjg Chauùfontainc ..•• 10,2H 4,32:; 

~ Tl'0OZ ••••••••••• 3,0ï7 2,53!) 
:!,.J!\,:!01 N cssenvaux .•••.. ~. 158 2,~6:5 ~ Pepinster .•.•••.• 54,401 8,704 

Villes ea!r'cllcs . . . l t448,22.j ou ô'.! 31 p of0 de la Iola Ir lé Ens1H1I. ••....... 871 6S7 

Yille~ arec stations int .. ïG3tH)8 32 S't 
Dolhm1 ......... lû,ü!JO ~-> 

id. c- 

Stations inlerm ectr'eiles lJ~,7S0 4 6J id 
--- -- 
:!,324.,:!03 100 p ot0 385,U!) 112,780 29.4.{. 
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ANl'ŒXE No 7. 

lfépw·titiun du nombre total de voyageurs-kilomètres, entre les stations prin­ 
cipales et secondaires. -- Influence pruportiounelle réc11n·oque de ces stations 
entr'elles, 

POINTS 

DE DÎ:PAI\T. 

M01JVEMENTS : 

1° Sur le, 
v,llc:., 

Bruxelles •....... I" ...... .. •, l G"G ·710 l. ,.).tJ,t,) ., ' ,} .,) 

Yilvorde . , ...... o:;!J,127 3:u;:;ï 

Jllalincs ......•.. 3,!)~~.9ü3 {23.292 

AtHCl'S- •.•.•.••• s,s:;0,11, 10;;,83i 

1'crmondc ..•.•.• 1,911,91{ 212.2u:; 

Gallll ........••. v,;;oo,ï!J:i l,1i',O,lll:ï 

Bruges .......•.. :i,832,:iOI Gliï .8[)1 

Ostende ......... .1,0,0.:;n l':H,416 

Courtray ........ 2,2'-2!), 998 2üS,li!J9 

Tournoy ........ 1,71!),~;;7 i1Ui38 

Louvain •.•.•.... :i,Sti0,2Gï ;'ffj,2{1 

Tirlemont •.•.... l,ûl:5,6li0 2o:ï, 113 

St-Trond .•...... 1, l09, 18ti Hi2,ï:i2 

Liège ..•.••..... ~,~02,2:..ti C!J2,ü!i3 

Verviers ..•...•.. 1 AIH .t.Li;; .{ïO,SU 

tlS,!i;:;l,831 7,:i03,72S,~3 

RÉSGllÉ. 

{ 
Sur Ies v illes ... 68,63! ,831 

Villes ..... 
Sur Ies srat inter 7,503,728 sqit 1093 p 0~.., 

Station, 
Jatcrmëdietees. { 

Sur les Y illcs . 

Sur les stat inter. 

S,$33,060 

1,5.10,750 soit 17 32 p. o/., 

Villes cntr'dlcs .. 

,·nies :nec stations int. 1G~336, ;ss, ou JS.89 id. 

StatifJO:i int ente'e lies 1,53017J9, ou 1.77 id. 

86 .. 1ro.:ns · 100 r •'• 

', - MOUVEMENTS : ;--..;: u 

POINTS 1 . ;; ~ 
Q,, ~ .!: _ _______,.,.,_. ____ 
~ §.; := 

DE DÉP AJ\T, 1 L
0 
Sur b 11" Su,· le, i= 6 ~ 
,·,ll~s. iut:~~1\1.~(~:ir. 0. 0( :.a - o""' 0 ,:. 

Duffel. ...•...... ,i:i::-,,0!)() 2;;,,,ll(j 
Co11tid1 •...•.•.. 10:,.rn, l .~!W 
lïcu:1.-Diet1 ...... !l:i,OïS {. 7:;; 
Capelle .......... 3:;;-;,2;;[1 21.130 
Londerzeel, ...... 79, 1:;'. 1, \}\)7 
Maltlcl'cn ........ lï0.3ù7 18,Ji:j 
Audcghem ..•.... :i08,3li2 zo, !(.ï.{ 
\\'iehclm ........ 8{.ll8:! s,u:; 
Wetteren ........ :;()l),23ï l>!i,~8{ 
i\lcllc ..•........ lv.,Ol\l !J,573 
Lnmleghem ...... !27,{3!) 2i,3ï0 
Hansbeke .•.••••. 38,8::i:.i 2,0-2, 
Aeltrc ...•.....•. 41'.,l.iHü 4:i,ti\)9 
Bloemeudaele .... 2:;2,423 !J,472 
.lnbbcke ......... 1'18,,i!Jli ti.638 
Plusschendaele •.•. 1:,1 .1102 !i,UI~ 
i\'a,arcth ........ Sli,732 4,--tsi 
Deyuzc .......... 727,!):i2 71,303 
Machelen ........ 1:..:rn; 1,0;5!) 
Olsene ....•..... 2,.:rn :;,;i(i;j 
\\'ncreghcm •.•... 427,012 ï{,{17 
Ilaerlebckc ....... 2u,:m:; ï:L~S8 
Templeuve .••..•. SI ,288 .i.:m 
lfocght •.••..•.•. 2'ti.ï{t> 7.0·.28 
\\' espelacr .•...•. I:i. (2:i 
Vern-j'ck ....•.•. 182,ï:20 2,!)!J!) 
Landen ........ :i2~,:i!);; 7!J.427 
Velm ...•.•.•... s.uoo 5.8W 
Gingelom •••.•.•. 1 l ,!J38 5.l(i2 
Warcuunc ••..... :;o;;,oi2 131.i, Hl" 
Fexhe .•.•••..... !l2.9H si.iss 
Ans .....•....... 3:.W.303 18;:;,t;::;;; 
Haut-Pré •......• 4!.ID,:il7 20:;_(28 
Chênée ..••••.•.• 28ti,7J;) 11:i .. HS 
Clmudfontuiue .... i:;u.fü:i ~8.~;j!J 
Trooz ........... 37,00!) (:j -~12 
Ncsso111aux .....• (i:;,i{O l li ,!ll!J 
Pepinster .•.•.•.. li7i,OOO 12:U.i~fi 
Ensival. ....•.... lï,891 ::;,(i',:; 
Dalhain ......... 181'), 1{2 f.;j'.i 

17.32 
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r\Nl"lEXt; N° 8, --------------- 
/Jéfrrminatiou du prix moyeu, d'uu voyageur-kilomètre, établi 1l'ap1·ès les recettes opérées 

puw· le« JHU'euw·s e//i•etués m l8fü, sui· les lignes directes('). 

' 
;-: 

STA1'IONS STATIO~S "' ;,. ~ 0 ~ 
\0\ Hô.-1..ILO\I. l\le:CETHS. ~ VOYAG.-KILOM. IIECETU.S. :a ., 

;:.. X ~ 

DE DÉl'Al\T, DE D ÉPA l\'l', .; .. 

•• 
Fe. fr Report .•.•. 5:i,070,803 1,li?J,;:lliS 10 

Ilru xellcs ... , .•... ü .~27 ,li72 321,«.1 :.;o o.csci 1-·r. 

Vilvol'tlc .. , ....... 797, 2!.lti 52,4iO s;; 0.0{07 lfuerlehcke .... , , . , 23!1,5::,0 9,371 :m o.osos 
l\folincs ........... {,48{,56:! 22-i,!'îo!J ou ü.üaOO Courtrny .... , .... , 1,007,!Hl 76,2lil tiO 0.0474 

Duffel. ... ,., ....• 357 ,:iliO ia,677 00 0.(½(i{. l\louscron ••••.••.• , 1,812,238 91/.i07 CTO o.o:mi 

Coutieh .•........ !07 ,096 :i,49'-2 2:i O.ü:.i13 Templeuve .. , ...... 48,474 2,2'-23 2(; O.Oi~iS 

Vieux-Dieu ....... 99,83~ a,29!l 1;, o.esso Tournoy •.... , . . . . :m,914 11 ,44o ;;o 0.04!Jti 

Anvers ........... s. 12!1, 7IO 21îS,88:i 00 O.O:i2i llacght ..... , ...... 140,20{ 7,0'2{ 2:i o.osor 
Capelle ..•....•... 183, 1()4 7,fi.42 2;; 0.0417 Wespcluer .• , ....• , li,479 303 75 0.041î8 

Londeracel. .... , •. 44,723 i.ru 50 0.02'8 Louvain .... , ....•. 2,0fü,467 102,4H 2:5 o.osu 

i\Iulùcren .....•.•. !):l,42{ 5,802 so o.oaas Vertryck ....•..... 00,404 s.sœ 2:; o.osat 

Te1111011ùc ..... , .. J,-!S0,012 49,396 2;; 0.0-OS Tirlemont ...... , .• 1,056,474 150,211 7',j 0.0471 

Audcghem ......• , 3:;;;, 111 16,431 50 0.046:î Landen ••......•.• 506,285 U,55;; 2;:i 0.04ti7 

Wichelen .....•... 69, 107 2,773 ;;o 0.0400 Yc!m .. , •••••....• 8,87:5 [i47 2;; 0.0016 

Wetteren ...•.•... 468,505 19,2ü0 75 o.ozu St-Trond ..••...... 4:iS,UO 22, 74-{ 2:; 0.(H!)6 

Melle ........•... 70,!J65 5,211 00 0.04:i2 Gingelom •.•••..... rn,100 sse 2:) 0.0:îSti 

Gand .•.••...•.. , 6,S!H,622 519,17[ 7a 0 0462 Wnremmc .•...•• '. 4~1,ffl2 22,712 7;; 0.0462 

Lnndeghcm ....... U8,83!l :.;,014 :m 0.03!)7 Fcxhe .•.•....•...• f:58,!>2!) 7,585 7;5 0.0477 

1 39,~m Ans •...•...•..•.. 353,8-{2 15,084 2;; 0.039""2 Iînnsbeke .•....... 1,3·\\J 7;; 0.0337 

Aeltrc ............ 305,737 t;;,7H 2;; 0.030S Haut-Pré ...•...•.• 301,0{5 10,lî2'2 2;:i 0.0:iOl 

Blocmendaele ....• 2:jo,01~ 7,772 7'S 0.03[0 Liége ..••......•.• 5,689,100 211,s;;;; 7;; O.O:î85 

Bruges ............ 3,0{7, ·( li fJ6,0::ll 7;; O.O.H6 Chênée .••.••...••• 528,4:i6 u,2u;; ~o 0.0;;2;; 

Jabbeke .........• !:51,634 4,G:;;,; 2:i o.o:roG Clmntlfontainc ..••.. 163,1:i:34 10,662 so 0.06J2 

Plasschendaclc .•.• ms.ou a,862 oo 0.0382 Le Trooz •.....•• ,. ti2,J21 3,688 00 0.0704 

Ostende .......•.• 2,847,68(> 140,50!) so O.O:i2! Nessonvaux .....•.. 80,5:59 l:i,505 00 o.oo;;o 
Nazareth ..•...... !Jl ,216 2,306 7'S 0.0-2~2 Pepinster ...•..•••. 577,240 55,441 00 0.0::,79 

Deynze ......•.••• 612.031 24,f74 TJ 0.03!)4 Ensival. ......•.... 26,!î36 l,609 7;:i 0.06-W 

M,,chclcn ......... U,41:, 701 00 0.04S6 Verviers .....•.••.• 1,636,422 02,664 20 O.O:i66 

Olsene ........... 30,SOG 1,230 00 0.0390 Dolhain .•.....••.• 200,!î:50 8,875 10 0.0{42 

\V nereghem ••.•.. 446,112 17,726 aO 0.0307 Herbesthal •••.•.•.• 2,717,76!) 1~0,0:m oo o.mfüt 

--- 
A reporter .... 5:i,Oi0,803 l .67::;,J68 10 ToT.\uX •• ,. 1i4,0/44,~:i8 2,676.87J 40 0.049:-i3 

(1) Nous nommons lignes directes, celles pour lesquelles les transports se payent en raison des longueurs réelles de parcours. 



ANNEXE N° 9. 

RECETTES 

DES 

PENDANT L'EXERCICE 1842. 



- XLIV - 

LIEUX DE DÉPART. 

NA.1'URE DES UECETTES, 
.,--- 1 /1 ...,. _ 

VOY.IGH!IS, BAGAGES. !IAUCUANDISES. TOTAUX. 

QUOllTE l', oj, 

.-- a..-...~-- -- 
du produit des 

l>ugugt.·:i. SUL' 
l,L I et elle de:, 
H>yagcu1~ 

du proiluit des 
1wuchu11tl1:1c:, 
sui fa ecceue 
de!), oyag~ur.'i- 

ci l Bruxelles (N ord}. i,: 
li; .l\Ialinc,. 
0 

~ Anvers . 

g Stations interrnédiaires . 

'l'OT\UX. 

~-,._ 
967,000 

2:n ,ooo 
4ü2,000 

li7,000 

Fr. 
titi,461.l 

!.l,474 

3:1,374 

1,473 

l'r 

2'24,410 

38,ôf,'7 

41i3,!J08 

2,716 

f,. 
l ,2:i7,876 

2!l!J,llil 

901,2S2 

71, 18!) 

l ,717 ,000 112,787 72fl,72l 2,:.i80,ti08 (j ~ 
lU 

, Louvain 

'I'irlernont 

Landen. 
1 
St-Tronù 

; \ \Vurcmmc • 

...., J Ans. · · :l 
Lil'gc . 

\ Stations intcrméùiaircs . 

Torxux . 

207,000 

!J:i,000 

'.ll,000 

uo.ooo 
37,000 

[2{,000 

292,000 

1G,OOO 

7,!JïO 

3,7iil 

3,806 

1>24 

7,328 

43,024 

49-i- 

188,702 

tH,276 

12,023 

-rn,4a1 

23!),981 

23!),8!)6 

H,ti68 

{03,7ü2 

l:i3,027 

35 ,-{8'5 

107, rso 
52,!.17::i 

57l ,50!.I 

ti74,!J':l0 

28,062 

861,000 67,'5:57 796,:HI 1,72{,698 

/ 'I'ermoude 

Gnnù 

Bruges . 

Ostende. 

Courtray 

lHouscron (France) • 

Tournay 

\ Stations intermédiaires • 

92,000 

472,000 

193,000 

1!):5,000 

20:i,000 

9,000 

13,000 

189,000 

2,998 

28,7:St 

9,ii48 

19,827 

18,2i8 

ti1>7 

7fl9 

4,187 

TOT.\GX. • I 1,368,000 8.f.,881i 

30,tifü 

117,562 

24,63:5 

80,047 

46,i2{ 

182 

i,6:i15 

·iti,W!l 

12:i,tH9 

618,51:.ï 

W,183 

2!)1.,87.{ 

260,5i2 

0,739 

208,496 

516,06:5 1,768,0;iO 2- 1 
Jill 

r Bruxelles (lUiùi) 

Hal . 

' Braine-le-Eomte . 

Soignies 

/ !Uons 

Quiévrain (France) 

Stations interrnédinires , 

2!JG,000 

:')3,000 

61,000 

Torxux . 

180,000 

46,000 

(11,000 

14,035 

1..348 

36a 

868 

7,681 

2,194 

46,880 

15,080 

16,Œ4 

20,1.>74 

20,062 

6,649 

30,001 

3:57,815 

60,357 

108,291 

217,645 

1>8,H2 

123,1!.l:i 

727,000 32.882 t6:ï,~;m 92~,.f.21 22~ 
JO 



- ·o.~ - 

- - - - ~~ - - ! 
N,\.TUHE lJES HECJ.rl1'ES. QUOTI1É P. ••/• 

LIEIJX DE DÉt•,UlT. - -- ----:--__-'-..._ ---- - ------ -------- 
du 1n11d111t dl-. d u p1utl111t d(•-. 

1 

\0\ \(Jll..ll"' 11\t,\(,l"i 'I \Ill Il \'-lJl',,J ", OT.\l''\. l, 1~ 1,..t, -.111 111,u\.lwud1-.i..•-. 
f l U~LIIL dv• -.u1 l,1 1tu ru- 
\O)~ll.';Lllt:i, d1 ''LJ)<lgl'lll'i 

1, t, h t' 
C , Hruvellcs (Not•d). !H'i,U(XJ (ili,1-(i(i 2:d,llili 1,2li:l,b32 
C: 
C 1 M,iliuc,. ~:21-,COO ,,. !l,{H !lli,,Hli ;i;2!l,!l20 
;;;, 
Q ,\111e1·,. {:1!),0llll :ï:i,:;7{ l!i:ï,817 "' ü:J8, l!ll 

1 
,. ~ 1 .;; Stations intermédraires (ilJ,000 1, 1,7:; ï,J80 h~,~;;3 

l 
1 

1 
TOT\Ul. l.li!JLLOO Il~ ,i/-7 ;Jl8,i.'OV I '-) ;;N ,!Jlj r , :m io 

1 

_., --1• ' - w 

l - - 
1 
1 
1 

~ Louvain . 
1!)7.(i(i\) 7 ,!JïO IW.:Uï ;;o·,,217 

1 

1 
Tirlemont !l'i-,OW ;;,7.,1 ~s.:m IMi,:ï:12 

1 ~ Lnnden . . :W.000 {(,l) 2;;. 171- 4;;,ü:;1> 
1 "' "' 1 .;; Sl-'1'1·0111! . uü,uoo 3,i:()(i (i7,0I,', 13li,8:!1- 
1 

i::: 
i::; 
( Wm,mmo .... 37,UUO ;}~,. 21.:,20 ;>().()',{. i 

1 
.. 
~ ,\11, ....... uu.coo ï ,:î:2S l!:>3.0H 2!!2,:572 

i - 
1 Liège ...... Jü:l.000 4:i.02{ 327 .ü!J:i U70,7!H 

1 Stations intcnuédinires . :lü,üOO .-mt ~7.0liU .{ï,:> ,,{. 

l 1 
Tor w x . $i:J.Ul0 l' ü7.';"i.JÏ 8'.U ,5:D 1.7,d ,ü::.ü 8 (JO !)') I_ 

i • fi• 

- 

, Tcrmondc. 9;;,r,10 2,DH8 lï ,!}0li 11:-i,!J!Jt 
j 
1 
' 

1 

Cami t.:,{,Oüll 2~. ï:it l:!O.t.2; li0:ï.17li 1 

~ 1 
Bruges . Jïï.OUU n ,;J{S 32.81;; :!W.3lil ' (..J ' 

1 

;;:, 1 
_o Ostende. 2 .i.ooo J!l,8'.t7 fü.0::::-{ 2ü7 ,:il 1 1 

,.; 

1 r..: Courtray 20·, ,000 18,2t8 131. 12:i 3'Jt.;iil 
1 

i::: 
r..: 

1 .,. Jlou,cro11 ( Fr,1ncc). li,11('0 :,:,7 1. 7.,u $,307 

1 

C 
,.; 

Tournny li> 1101) 7!1!) 11 f\2, -n ,8,::!{. 

l \ Stations 1nlcrméù1ai1·c~. lli2 .llU,l {, ,~, 7. lil2 173.28[) 1 
i - - - - 1 

' To r u.v . l .3lli ooo 8{,88:i ;j(i8,918 l,ïli!J,80:ï r J 28 00 1 - IU 
- - -- c= 

; 1 
Bruxelles (~Iid1) . 2~:L0W ! H.!n:3 :-i2,Gll 1 ;;:/l.l,û;'; 

' 1 

n.t . /,fj 000 1 1, :i'.S 12.7:U 1 (i(),(172 . - 1 1 
1 Brniue-Ic-Comte . 

J 
oo, (10() i; :iliï 3,71(i 

: J - :--:i.!12:ï 
:, 

' Soignies, :,t,8 :20,!JH 
r..: 

}fous [7:i,0OO 

1 

ï,m_.\l !lS.07-:? 7. 270.7:;:; ::: - QuiéH:iin (France). :,3,000 ;,i,{l);j 1:;, -a:; 73.!108 
; 1 

Stations interméd iaires. 
! 2'i,ïS{ 113.978 ~G. C()(J 
1 '1 l!H ' 

1 

' TOT\I ~- 702.0l\) 3:!.~::-\1 Z-2!1, 1:;:) 
1 

\lüt,037 i~ 
--) 1, 

i ,,_ w 
! 1 1 

Ill 



- XL\'! - 

1rnsmut DU 1'AULEAU DES RECE'f'J'ES DE 1842, 

h1dlqunut ln p1•01•01•tlon tics 1•roduits p111• nnhu•c et 1•t1r ligne. 

Dl~SIGNA'l'ION DES LIGNES. 

l\ECETTES 
HE CETTES 

DES .BAGAGES, 
llECb'fTES 

DES MAI\CB:A!'!DISES, ---~ · .-,;-- _ 

VOYAGEUI\S,I l'l\OIJUIT. 
QUU'ftTÙ P. 0/u 

1\u p roduit 
Ul:.:i H>Hlot.lK.'.>, 

(,!l/OTl'l'.Î: l', 0/u 1 

du 111oduit 
VI:.) ,uu.t,t.LII, 

1:-'t·. 1-\. 1-·,. 

{ Pour les dépm-ts. l l,7'7,000 ·112,7.'.<7 Il. .{t) 721J ,721 41.77 

Ligne du Nortl.. 
1'0111' les retours. 1 ,U!JI ,000 112,787 ü.ü7 ti!S,809 30.üS 

Jloye11ne 11010· d1'par/,:; et r,•/0111-,; . . 1 f,71ll,OOO 1 112.787 1 ü.m; 1 ü2i,2m5 1 ;m.22 1 

1 

_ \ Pour les dép,'l1·ts. 1 Sül ,000 ' (i7_;:;;_;7 1 7.82 1 79!.i,:m 1 [)2.'.V 

1 Ligue de l'Est . . ~ 
Pour les retours. 1 sc.ooo 1 137,3:.iï 1 7.97 1 8-10,32!) 1 [).).fü 

1 
1 
1 

1 

.1 1 1 1 i 1 
Jl/oye11'1c pow· dt!par/s et relours Sa3,UOO li7,3:i7 7.!.10 818,33:i. U:i.97 

{ Pour les départs. . 1 l ,3üS ,000 l 8.{.,8S:.i 1 G.21 1 31li.Oü:5 1 23.IO 
I.fguc de l'Ouest. 

Pour les retours. . 1 !,3lt.i,OOO 1 84,883. 1 li.1:i 1 368,[)18 1 28.03 

,llo!Jeliric pQW' départs et retours . , l,342,000 

1 
84,88:» 1 6.33 1 342,491 1 2:;.;;7 

{ 1'our les départs. .1 727,000 1 32,8S2 ,{.52 1 '"'·"' 1 21.n 
Ligne du 11lidl. . 

Pour les retours. . 1 702,000 1 52,882 1 4.68 1 221J, 1 :,:j 1 32.1¼ 

Jloy,mne pour dépC1rts et retours 52,882 4.60 197,5{7 27.7ü 

Lignes réunie,. 



ANNEXE N° 10. 

RECETTES 

llES 

PENDANT L'EXERCICE 1843. 



- Xl,Ylll - 

-- -~ ---- -- - .•• ----:•<......"'!!!'"...!?'-·~"!: - -----· 
1 

NATIJRE DES UECETTES. QliOTlTÉ l', "/o 

LIEUX IŒ Di:11.t.R'I', 1 ---------------- ---- -----~- L ... llCIIA:1.IJl>ES. 

du protlu i t des d u p101luil d~•" 
\'O\.\tôL:l'll.'o. Il \t.: \(,L'), 'l'O'l'AlJX. liatagL'S '>•u· IIH11ll!.l11di-.l'-. 

1 

l,l .ec euc tic-. 3111· lu ï ec ettu 
\O).l~l'U!"', llt>-3 \ u )'Hgl'U 1·~ 

h. h. 1·,. r, 
ë Bruxelles (N ord). 1,017 ,:-:u., 70,:ïü-f. 301,:i{ü l,:ill9,803 
.:: 
0 2:5U,(in!J J0,323 "' 1 Maline~. G0,2fü 307,1[):i 
C, 
Q j Auver» . 1SS, (W!l ;l{.,8Sl ti:i!l,IW:i 1. 18~,7'.,);j "' "' ~ Stations iulcrmé,lia1rc, . 71.ül<i 1 .4!0 :; 7,0UO 81l, l l(i 

---- 
'I'o iwx . l ,Sl{-,&7ï lW,!178 1,0:!8,0:ii, 2,!J:,!UIO!l (i 1i1 'T 1; .) > Il) 

. - 1 

Louvuiu , u», {80 7,SSI 230.1-33 t.:i:,,7[)', 

Tirlc111011t . !l3.702 ~18J~ [i!),{7!) 1:;7_()1{ 

Landen. l!l,HS 303 20,307 m,:;.,:-- 
1 ~ St-Truud .. ü7,U33 :ï,li:!O 3:;,101 rn:;,7:i'. 1 

"' 1 
'"' · ... )\'ml'lllllW, :;0,2:;1 (il{ IIJ.füi 47,270 
"' Q '.-21 ,!){() "' .uis . l,O!JS l;i2,:m 17:i.41:i 
,P. 
Cl 

LiégL'- :m,O~lî ::; ',)?_(){!) {;i6,!J:2I 117U,!i:iG 

,~er, icrs. 111.21" I:i. 1:;7 39,2:W rn:;,600 

Herbcsthal , 21î,!H2 ti.O:i!> W,712 .{7 ,71:i 

Station» intermédiaire- . 102,270 4,;;21; ;i6,38:ï lü2,Dï!J 
1 

Tor vux . 1.041.ûüG 
1 

U,81.U 1,082,3{:i 2.20S .s:;1 
., 

1()- Il j 7 .:. 
Ill . ,) lll 

- 

, Tcrruonde . Bi ,,{rn; 2,Jït t.(i.m;:i l31î,702 

GamL :;01,120 28,{0!) WH,:ilï ïu:> ~41:f> 
i,: 

Il1·uge~ _ [!)(j_ 3~{ !), {;,;!) .{l),',8(i 1 

"' 2{ü, :ï20 o.i 
1 

., 1 
Ostende. 0 202,:i:23 20,;;;;3 IOG.:iOO :i:2CT. 1s:; · ... 1 

.: 
2l!U28 : 

1 
Q Courtray .. 11::.:i02 !!2,:;(il 33()..{!.)! 

1 1 

1 
o; 

1 •... (iû,.{8{ i 
1 ~ Mom,·10u ( I'runce) . 3,Ss;; 10.2(i7 7le.(i:ï(i i 1 
1 
1 Tout na~ __ 88,(H:i ti.2!)7 .{O,:i02 l:5i,2H 
! 

Station, 1ntcnnrd1ai1·es. 207, l.H 3.ü2{ 37 ,(i[{j 2f.8. ~ï{ 
' 

1 
'l'or ux . 1.:ili!),ïM !)2, 100 ;j.{3_:;2:; " 1 

2,20·;,1:01 ., -- ;;{ - 
1 1 Ill '" 1 

' 
-- -· 

1 
1 Bruxelles (:\lidi) . ;m;;,:;09 -18,26:; 131,0!)7 :il~,i31 1 

1 
Hal . {!),(;2:j l.220 S,{81 ,i!l_;;2u 

i Braine-le-Comte .. :;o,;;s:; 1 ti:;4 1:;_2:;7 t.4, 2!)lj 
' 

Q ~oignic~. :i-'.. !)fi!) 1, 00', 1,,3.027 7ll.OOO ~ 
;:., Jfons. ll\2,011- 7 ~~2:;7 37.Dï:ï 207,2H 

1 
s:: 
o; 

i .,. Quié, rain ( France) . ! Ili, 01 :-; ï,t-,:)3 {G,tiï1- 170,:i'.:2 1 c., i 
' Charlcn>y . ;:i2.[)0(i l,f/O!l 3J,ï3J ;o, 1,:;o 

1 

1 

i 
Namur . ;;;,:,o;m 4,Hil 9- --·- 8:ï,!l:i7 

1 
_, ,J.Ji 

i 
1 \ Stutions int énnédmucs . l8ti,333 

1 
4,tiH2 20(i.:;:;1i :i!)ï. :illl 1 

1 

1 

Torxt x . 1.0:ïl ,ü:;:; .{6,!llti ;;;;o,~;:;, 1 l.!i2!l, 1()7 /. :; ~-- . 1 

1 
., !ÏÏ ,>c) lü i 



- '\L!X - 

,l.,IElJX D'JlRlllVÉE. 

NATURE l>ES IU:CETTES, 
----,-,__ .,.,I 1 -- 

lùl \l,lldl'-,. Il \1, \C,L,~. Il \Il( Il \~!>!,Lo, TOTAUX. 

QUOTITÉ P. "/,, --:-- du p1odu1t 1h 1 
b tk•r-'.~" ~n1 
l l llll lit til.:, 
'"}HW lit'> 

du p1odu1t tl(•:, 
11i.11tl1 u1tlt"l''> 
'>Ill /1 tl.llltl 
d~.., \u\ 1~cu,, 

• Bruxelles (Nol'd). 

l l\lal111es. Anvers 

Stations întcnuédraircs 

h, 
J ,0::!3, 708 

240, 13t 

tiOü,[!);; 

t,7.20!) 

h 
72,007 

3J,0ü! 

l,!W!J 

h 
310,338 

1,831 ,24li uu.xn ti(i{..ü:2:i 

t,{.Uü,!).,;; 

3H,77li 

778,2:28 

82,!il3 

2,lil2.:,70 
1 • ====== -'c=---"--=-=c 

1 Louvain 

Tirlemont 

Landen. 

St-Troml 

"' arenuno , 
Ans. 

Liégc 

Verviers 

Stations iutcrmédimres . 

TUT \U.\, 

200,137 

!).,.tdü 

20.:,00 

(j;i,!!08 

31,23!! 

Ul,620 

tH,311 

ll0,ü8ü 

w,o:;1 
ti7,li8ü 

7,s::m 

70:; 

f,4!Jl 

10,ü()7 

3,026 

l,030,7(H 83,7!)~ 

110,:;12 

!Ol ,217 

28,4::?I 

M).01!) 

2ü,\i70 

tîS,m):; 

fü!),31'.{ 

l lO,ll2t 

117,t,33 

178.823 

201,2(1:; 

{!l,li:!ü 

87,!lïJ 

!)42.4!Jli 

212.217 

l3ü,ti10 

2{1Ulti:'i 

l -o( t••s-• 1 ') I. ((' ()l l. ~t) , h-, - , t ), 1-J: 

, Termondc 

Garni 

Bruges • 

' Ostende. 

Courtrny 

lllouscl'on ( France} 

Tournay 

\ St,1t10m i11tcrmé,l1a1rcs. 

Touu.._, 

!13,9ü9 

ilü,032 

lüli. Jt){ 

!)!J,:jü{) 

2.9ï0 

9,::ï3\I 

2'-2,3!J2 

L>,107 

6,118 

:;,::;ïu 
ü,t.til 

21,on 
ieo, 81:2 

7 l. {2!) 

l;;:ï,817 

Gl.l>27 

l2l-!Jlit 

337,118 

133,331 

8:ï, 112 1 HsS,O{S 

2G. osi 1 307, o~:; 
1------1------1------,-- ---- - 

ti:W,219 1 :2.31ti,8'>l 

1 Dru xelles ()Iidi} . 

Hal 

Bmine-Ie-Enmtr- . 

1 Soignies 

Mons 

Qmê\ rain (France) 

Charleroy 

N,tmur. 

\ Stations intermédraues . 

'fDT,\LX. 

.W.728 

30,tîüii 

11'2,3!}9 

5ï,23'i 

üü,215 

200,{[(i 

l ,031,!i3, 

llî,0!)2 

ïlll 

1.21H 

7,!J:ïO 

1 M3 

.{, ï()(i 

ti,llO!l 

/46.!ll'i 

t:i8.IO:i 

17,730 

H,O!J:; 

130.:228 

2{. lkl!I 

1313-{8 

ül:2.12!J 

:i!H,ll3!l 

(ili,000 

(H,liO! 

:ï02,GH 

21G, li27 

W.fl2S 

8D,li38 

338,7TJ 

r.oso.ezn 

li 
Ill 

<) 

:, JÜ 

.l ;; . - JO 

;j(, Jfl 

l:'2,i ~ lU 

~====·=- .c::-=-= = 

;,!) .2 
lO 



- 1.- 

UÉSmlÉ nu TABLEAU DES RECUl''fES DE t 843, 

lndiq11aot la 1,1•01)01•tlon des produits 1»m• nat111•c et ttnr ligne. 

1\ EC l'.'ITE:s 

UL"ô 

1\ECE'ITES 
DES B.ll.G.11.GES, 

-.-------1 -----. 
VOYAGEURS. I ru ou ut l', 

QUOrllÉ P. 0/u 
1l11 pr uduit 

Dl~ ,uY-\l,.1:.1,ll~ 

l\ECE'l'TES 
DES MARCll.ll.NDISES. 

PIIOUUIT. 
IJUOTt'fl 11 0/11 

du produit 
la., ,o\U,Hll'> 

Fr 1 F, 

1 1 
Y,. 

j Pour les départs. . 1 l ,81{-,S7ï l lli.ll7S !i.4:ï 1,028,0:i{ I :fü.li:i 
I.iguc du No1•d .. l Pour Je., rctours , . 1 l ,S3l ,2·W 1 l lü .xn 1 lî.57 1 Uü{,lî2J 1 ;m.2n 

,)foye-1rne pour d,:parls el r1'101p·s l,o'.l!3,0(H llü.839 lUI 8{1.î,338 

1 Pour les départs. . 1 1,0'>!,ü(jü 1 71,M0 1 7. 18 1 l ,082,3{:_; 1 103 .st 
I.igne tic l'Est . . 

Pour les retours. . 1 1,030, ïlî4 I 83.ï!)2 

1 

1:U~ 

1 
1,301, {88 1 l'.l!G.2û 

Jloye 111,c JHJlll' diprwls t'/ retours . 1 l .03li,21:ï 1 7!1,3lü 1 7.Gli 1 1,191,!)l(j I 11:;.08 

Pour les départs. 1 1,:iû\),ït,l{ 1 92, lllO 1 J.81 1 J13,:.>2J 1 ;ï{..ü2 

Ligne tic 1'4)11cst. ~ 
1 1,:;9-1,;;oï 1 93_;;2:; 1 ;;.s:; 1 6::!!),21!) 1 ;ïtl.47 , Pour le,, retours. 

Jloyenile pour dep ur!« et retours l ,:i82,W:; !)2,712 :;.81.î :.i8lî,:m 3!).!):; 

{ Pour les départs. . 1 1,051 ,lî'_ii; 1 4Ü,!JJ;j 1 4_;_;;; 1 ;;:m,;,5ï 1 (i3.56 

Ligne du ratidi .. 
Pour le, retours. . 1 1,031,63:5 1 46,!ll:î 1 4.:5:i 1 612, [~!) 1 ;_;9_;;3 

.J/oye mie JIQII r d&pl!rt~ el retou r, 1,031,Gt.1 4.:fî 

Ligne• réunies :i.t.72,!)(;6 6.12 5,20:i,lh8 
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1 

1 
NA.TUllE DES llE(:BTTES. <~UOTlTÉ l', •·/• 

l,IEIJX DE ot1•AU'I'. ,. - '1twts --------------- -~--- ------- ---- -- 
du llL·odulL des du ptad1ti~ d,•-. 

\0\ \t.El us. u 1~ ua.s. \l.\ULll \'.\Ul">t:s. ror.u.x. 1,ngil~l'.!) su r- 111a11..h.111db1•-. 
l.1 reeeue de:) vur lu rvccue' 
\uynil'ur ... dt!-., O) ugcur-, 

~'i. l-'1. F, t, 

Q Bruxelk», (Xord). l,O:i~,7ll0 7:i,!JUO ;:;w,:-mo 1 , {77, !100 
0: 
0 :-t2s,::;oo !J,~00 (i7,üll0 :m:;,,01.1 .,. lllnli11c, . 
;;;, 
Cl A111·cr~ . {~0,!IUO 3{,~UO w;;,;;ou l,{S!).~UO Ill 

"" <,:, 
, Station, inlc1·111édmi1c,. 72,000 LJOO 9,200 ~ Ht.i)OO 

Tu, 1t:\.. 1,33:i,!)00 121.~00 t,;;!ID,tiOU :;,::;;i:;,;;uo (' " - ' ;1 
) 1(1 '·" JO 

Louvuiu. 1!12,1:100 t,;, IUO l!J0,200 :m,-100 

Tirlemont. ss.suo 3.700 (;2,:;00 l:il,,700 

Landen . 18,GOO 400 31,300 ;,0,3lJll 

~ St-Troud . . ü{,(i()() ::ï,-100 so, !JUO LIS,UOO .,, 
Ill -.. Warcnune . 28,BOO l.iOO 21,200 ;ÎÜ.](ll) 
l>l 
Q l!I, ;j()(_) l>l Ans . soo ISü, 700 20ü,700 
"' <,:, 

Lié;;e. 371,200 ::i 37.0UO ·WU,\Jl\O (JO~, 100 

' \' ervier-; . 11-1-.10() !),ü(;() f:(ï,GOO 211,300 

Herhestlial. :,::i(),400 4:i,ü0O 1:i!),~00 1.:;:.;,8u0 

Stations iutcrmédiairus . 1:i!i,:i00 7,2{)0 !13,300 2,7,000 

To r vux . 1,::m:.;, 100 
1 

nu, 100 1 , 3ti3, 100 2.7t:'.,tiOU 
.. 

:Of } I'{ IÎI ll) - 1=== , Tcvmondo . 81,:.iUO 2,3(J() :;:;.soo HO.liOO 

Gan,l. ;;;;2,100 2!),70O l!JO,!JOO 7~3.UUO 1 

~ 1 

"' Bruges . 201.::00 m.oco 12,{00 2.3,700 ., ... 
_o Ostende. 22~,GOO 27,üOO 12û.:'i00 382,:jl)O ~ 
frl 

Coul'tray .. 132,200 7.'.00 1 
Cl . 71,liüü 21{.,200 

1 ., 
"" ;uouscron ( Frnuce) . Hï,300 H.30fl :!J.4(1O :; 181,UUO 
..: 

1 
To 111·u:1 y. !l3. IOO :.;,ooo t,7,000 w:;.100 

Stations intr-mukliuires . 20H,300 ;; .. {OU 1,1;,:;ou 2'iü,:!(l0 

1 To rvrx . 1 .ti:ti, 700 !1!1,700 ti:10.!JOO 2,3Hi,S(l0 (j 1 
1 

;;..: üi 
i 1 

1 
- 

Bruxelles (~lidi/ . -{3[),!)00 2:U,Oü lïü,:;oo (î3!J,200 

liai • :.i3,000 1. 1(11) 12,tiOO liG,(iüü 

Urainc-lc-Corntc .• 33.!IOO 7W 7,200 41,l:-100 
5 Soignies. 3;;,:mo 1,000 ss.uoo Hl,!JCO :; 
;:, ,)Ions. 11;~ .rioo 7.1('1) '.2.700 21:i,-!CO i::: < ., 

1 ;,: Quiévrain ( France) . 1-{3,000 ti.1(1(1 ti:-î.100 212,200 "' 1 .. 
1 

Lhurlcrcy . 7<i,OUO 3.:;oo i;ïfi,WO 2t:i,900 
' 

Nnrnur . l lü,000 7.3(;0 11;,::oo 21,0,800 

Stations intérméd iaires . ~03,.{{)0 ü.'.CO 1 :iHi. lOO ~2~ .noe 

TOT.ID. 1,366.100 ;iü,OW j 1 ,., .. soo 2,:H?.700 r. 1 82 2 ! . _,,,) -• iîi C lU 

' 



- Lill - 

- 

NA.Tlll\E ])ES i\ECETTES. QUOIHil I•. "/• 

LIEUX DE DÉPil.llT. --- -'·'- ---- ------- 
du produit rlc-, du prod nit ,lcc. 

YOl'.IGtUI\!>. ll.\.(iH.:t:.!:-i, Il AI\CII \~l>lsJ.>. 'l'OTAlJX. h.1~,lf;l', ,111 rn1ucliund1:.t.':> 
111 H'LCllt• des ~Ill Ja u ceue 
\U),lg'.L'Ut., dl'~, o) .1gt•111 ~ 

f, t·, h h 1 

Q ~ Bruxelles (No,·J) . . . l,Oü8,VOO 7!1, il/0 3{5,300 1,4!13,üOO 0: 
0 
i<! Jllulincs. . . . . . 22tl,OOO 8,!lUO 10U,2UO 3H, 100 ;;, 
Q 

Auvers , . . . . . 480,!lOO Ill 31.~00 327,:iOO !{:l!J.700 .., 
"' Stations intcnnédiairos. ..; Oli.!JOO 1.700 2-;_;-;oo 9:i.!lOO 

1 

1'0T.\UX. . l,8{:...700 1:!t,:.00 L 801.. Il}() 2,771,3(10 ij ,._ 1 1.- !, 
1(1 i,.) lU 

. ~ - . - -i - .::.~ =-=---=~ 

, Louvain. 191,900 8,300 117,800 1 321,000 
1 

Tirlemont \li,:500 4,1-UO un.soo 1 2Iü ,/,(){) 

1 
Landen. W.liOO 700 10.0W G0,300 

~ St-'l'rond u2,:;oo 3,700 8:UOO tïl .eeo "' _Ill 
1 ..; Waremme . 2\.1,:iUO &JO :;3,800 ü3.DOO 

l>I 
Q Ans. 18,300 ;;oo :il,10O <i!l,!100 l>l 
"" 
~ Liégc 411,100 su.œo 387,500 s;;, ,1-00 

Yervicrs 112,liOO 8,-100 2H,100 3li't,SOU 

Herbcsthul. 223,700 ,',0.700 uoo,:;uo Stïi. !JOO ! 
, Stations intermédiaires. l l:i,300 :;,wu 

1 
18i, IUO 1 30<.,HJO 

Tur cr v . 1 ,:279,800 111. liOO [ I .sœ.ooo 1 - 9·--· ()('0 g 2. W.i~ V.-•>,), i 

1 lU 
. 

1 
, 'l'errnondc. !J0,600 2,{00 :;:i,800 l':2S,t-00 1 

1 

Gaud 5':U, IOO 28.000 191.:;oo 71:Uiü0 

1 
~ 

Bruges . HJ!i,400 9,tiOO :ïü,{00 2ü2.300 "' "' 1 "' _o 1 ..• Ostende. 2:iü.VOO 3'.,200 71,VOO 3u3,0UU 1 

"' I Courtray . . . . 133,300 8, {00 1:!0.!ll)O 2ü2,ü00 
1 

Q 

"' ""' i\fouscron ( France}. 1/,l ,JO.l 12,000 l:iè'.300 281.G00 :: 1 
..; 

Tournay I0{..000 :'i. IOO :Jt.!JUO 2Ul ,000 
1 

Stations intermédiaires. 18;.i.300 1,, 100 31.i.7tl0 '!-2G. 1 (){) ' 

TOT\t:X. l.li31.900 to3,7U0 733,400 2,{ü!),000 li.! 1 \) 

10 1 1..i iû 
-· - - - -- 

1 
1 

,' Bruxelles (Midi) . 427,!JOO W.000 :'>12,000 7:i6,800 

Hal. .{8 800 1,100 :ï7.{00 ~7,üOO 

Braine-le-Comte • ;:;;;,1.00 !)00 (!),000 ,i;;,;:;oo 

" Soignies. ;:;:;,wo 1,000 3ti.~OO 72.600 -. 
- i'llons JüS,200 7,700 112,(iOO 28S.:iOO 
i.l ,,.. Quiévrain ( France}. 1-1-1 .soo 7,300 Wl/,100 ;:;:;;:;.ooo ::: - Charlcroy . 80,200 3.SOO 3'i-,'i-CU 118.·tüO 

ifomnr. . 126. IO0 8.800 88,:iOO 't-23,{00 

\ Stations intermédiaires . 29:.i,:iOO 8.500 2GS,900 1>72,ï00 

TOTAUX. tjij, 100 1, l08,400 2,;_;29,200 1 ~ . 1,36{,700 4 ïu i 81 1~ 

~ 
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Ul~SUJIÉ OU TAULfü\U DES RECETTES DE 1844, 

hullqunut ln pa•oportfon «les p1•otl111ts par nature et Jttlr Uguc. 

- 

llECR'I"l'ES 
HECETTliS HECETTES 

DES BA.GAGES, DES MAl\CHANDlSF.S. 

DÉSIG.NA.TIO.N DE8 LIGNES. UES ------------ ~-------------. 
QU011TÉ P. 0/o QUUTITÉ I'. 0/o 

VOYAGilUl\S. euouurr. du produit PIIODUIT, du prudu it 
UE' W'i.\t,1:.llt:,,. DES ,·o'J'.\Ct:l.'ll!I, 

•• ~l .• F,- . Fr. 

~ 
Pour les départs. 1,833,900 rsi.sœ U.64 !,3!J!.l,û00 7li.32 

Uguc d11 Nord. . 
~ 1'0111· les retours. 1,845,700 121,,illO !i.58 804,100 43,:;7 

.1/ayinwe po11r départs et retours 1,859,800 121,ü:iO 6.61 l,IOl .sso ti!.l 8!) 

- 
1 

-- 

1 Pout· k, tlèpnrts. 1,30:i, 100 111;, 100 8.90 1,365,400 10i.{7 

Ligue de l'Est . . 
Pour les retuur-. 1,279,800 1 ll ,üOO 8.72 1 , Sü5 , 600 li:i.ü2 

J!oy,•1111e. 1101tl' dcpurl$ et 1·1'lo11r.< 1.292,l:-tiO 113_8,iO 8.81 1,tl13,500 124.84 

{ 
Pour les départs. l ,ü2:i,700 !J!),700 6.15 620,900 38, rs 

Ligne de l'Ouest. 
Pour le; retours. 1,651,900 !03,700 6.315 735,400 4{.94 

Jilfycm1e pou1· départs et retours 1,628,800 101,700 (i.2i «n , UiO 4Ui7 

Uguc du itlldl . . { 
Peur les Mpnrts. 1,31iti, 100 ~li,000 4.(0 1, 12:;,600 82.40 

Poul' les retours. 1,3tH,700 ;;G,100 ,UI 1,108,400 SI .22 

,lloyeirne J)fJll1' dépm·ts et retours 1,:m:J,400 se.oso 4.10 1,117,000 81.81 

Lignes réunies 6, 126,4:iü 5U5,2:i0 6.44 4,;i09Ji00 

~ 
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- 
N.A.TlJllE DES RECETTES. QUO"l l'fÉ J), •/• 

UEIJX DE UÉPAll'l'. - ,. '----. --- La..P.,.. ~ 
du produit dos du pruduit des 

\'0'1( AGI t: us. UAG.IGJ,.S. MAIICIIA~ UISKS. TOTAUX. lrngngc, sur manlituuli..,l·~ 
lu recette des i,.ur li, recette 
\'O.) ageurs. li.es, v_yt1gL·urs 

t, r, 1-'r. t'r, 

g Bruxelles ( N 01·11) . l ,ù73,üï2 81,381, 3:i0,:rn; 1, ~Otî, 37:2 
0 227,2{!} 10,U0t 7:3,180 l!I lllnlinc,. 310,730 
0 ~ Anrcr,. ti02,!l{O 37,112 1,1:W,Ol:5 l ,üü0,0ü7 f;l 

"' 0 Stations intermédiaires . 71-,3ü3 1,281 !.l,82i:i 8:>,4Ü!.J :s 

1 
'l't11°AUX, 1,878,2::H l2H,778 l ,ti:i3,füü 3, :iüt ,ü38 ti ~) t-:-i..7. tu LU 

1 Louvniu 1!.J~),332 8,83:! 2:i!),!)83 4ü8, l47 

T'irlemout . . Sü,t.HS 3,8lit 8-4.007 174,687 

Lundeu. 18,3:i3 303 28,202 4ü,8:i8 

i,; 
' St-Troml . ü3,3S0 3,79:i 28,3\t.i !):ï,191 .,, 

_"1 1 .. Wnrcunuc . 28,838 ~ili:i 23,::-0ti ti3.20;J 1 

Ill 
A Ans. 20,323 ti21 W9,UO 220, ~8{ 
Ill 

"' " Liége 372, 18[) 10.:-u:; ti07,~!)7 9:;o,301 ~ 
' 

Ycrdcrs .. ll!J,3j7 10.0lti 80,S3!! 210,21>1 

Herbesthnl . 272, 11 l til,'.:H:; 22li,23:i ii4!l,;i91 

\ Stations intenuédiaircs . Hi!J,2lll 6,8US HiS,083 314,170 

TOT \CX. t,:ï:iü.260 126.2:!I 1,liUü, SOS 3,083,289 !) .:!. 119 
lU 

/ Termoude , 8:i,.{20 2, lt-1:i ü7.!J!J6 füj_ 601 

Garni . :i38,8:W 29.~lH 222.SfiS 791,21.il 
i,; 

207,{9!) 11.001 "' Bruges . si.soo 270,3li0 ~ ., 
1 Ostende. 0 2:i0.803 33.S:i2 171, 8û0 4;Sli,tî0:i ,, ~ 

Ill 
' Courtray . . . 131. 710 7, Hl Uï,~60 236,üè\l 1 

Q ! 
01 z: lfü,770 11.so:; 2:i.!J!S 188,.{!Jj 1 " Mow.rron (Franc,·) 

1 

..; 

Tournay I03,1i:I-I li,0üi ci. Wï 1ï0,772 
1 Stations intermédiaire, . 20-i,!J0S :Lt,U ;i6,8!J7 2ü'.,!J.'.9 1 
i 

ToTALX. 1,672, ,iïO IOG,0:!û ï;;ü, llü ::Li3'>,712 G~ 4:Î-=- 
1U lU 

.. -- -- - ---- ·- 
1 

1 Bruxelles (?,l1di) . ,1ût, ~24 23,ü:iü 221,!H:i 707,12:i 

Hal. :ï4,0!J!) l,02ti 14,42li 69,:51>1 

1 Braine-le-Ccmte . 3li.üH 76ü 8,312 ,1:i,722 

~ Soignies 3{,!i20 962 87,877 t::!3,7:i!) 
1 

1 
;;, < :Mons 170,!l-U: 7,30-4 ;j{;,901 23:i,U!) ::: 

1 ;., 
113.861 7 .uso 231,444 

1 

,.. Quién-aîn (France) . 79,9:jj 
=! ..; 

Charleroy . 87.076 3,92t 16!L7ü8 2(i0,768 

Numur . 12:i.4lti 7.(i:i!) 1{4,.füi 277,4EI0 

Stations intermédiaires . ~22,ïRlt ti,:i7f 73:;_1,os I .0!ii,7ti8 

ÎOTAUX, l ,{:'>7,2{3 ;j!J,1!!)8 1. ;jf9 .02:; 3 ,01:;. 7tiü 1 
i0~ ~ 1 4 w 



- 1,VII - 

- -- - 
1 

NATUHE DES RECETTES. QUOTITÉ l'. "/. 

LIEUX D'ARftlVÉE. .,---- -_,,./ - ••• -- .. _ -~ 
llu p1u,h111 dl•~ du pr•Hluil ,h·-. 

'or \l,LUH'>. Il \f, \l.},'-i,, '1 \l\l Il\ \l>l"-1: . .',. TOT.\['\. l111w1~c"' -.u1 rn1111. lmmh:.c:. 
111 l l'll'llc ilc!t. ,111 lit ll'l'l'lll• 
\OJllOl'lll"). de- \O)JgCUL'::, 

t,' h l, t. 

ci l nrn "Il" ( s ""'I . . . 1,081, l iu 82,070 :i!J'.,OIO t ,:i\il ,U!J!J 
"' 0 ~falinc,. . . . . . 2:U,0X{. s, !)!)7 llli,803 •.. :::HH,8~{ 
;.J 
::: 

Auvn-s . ' . . . . :iDJ. :;!1 r 32.ml :i!J:1,,:uo !)~7. ï':'.'2 ...: ,. 
v Stations iulerruédr.rirc-, . 7U,;;{ 1.7!):l :!.~.:)lJ7 1()2. J:H 

'J'O'l'\C 't. 1,~8:i.!i:il l~ti,238 t)38,!l:,o :! '!) .IJ -~ ~!) ti 1 t,~ ~ 
10 Ill 

- -- - - ---==--· --=--::.:-::: -~ 

Lou I uui 2111,11:; U,~~8 t::!l,7Sli ;;-:o.ï:,7 

Tu-lemont . {)1,73:; 4,2S!i IH,:,!l'. 2W,GJ:i 

Landen. 19.833 Œ)3 4'.?.,3ï{ t.i2.S!<O 

~ , St-Tro1ul . 61,942 3,%1 12:i,4liG un ,:ï1,9 . ,, 
.l\l 
"" \\"arcmmc. 29.WS s:;1 ::;:;,:;rn ü:ï,;>D:i ..i 
.:i 18,ü7:; 78,HS !17 ,97:i An~ . '"-) ..i <l•> ••• 

•• 
~ Ltégc 4Ui, 5;; i 3:l.481 {'i0.:.i30 !JOli.:H:; 

Y,•t'\lCl'S us, 82'-2 7,2<J3 239,138 ::;;;!),2:j3 

llcPbc,thnl. %1,liG3 41>,2l0 G'.:!'.,:,!l~ !lï:?,471 

Stations intcrrnédmircs . 120.3!)!) (; 2?{ ~;;{ .378 sur. 001 
1 

TOT\l'X, 1, 3L5, 94{. ll!L3ü:; 2, lï3, 132 13,lillli,H-l 
1 Ili"~ !) llÎ .J IU 

-- - 

, Termondc . ~S.{W 2.1{.:l ,{[>_li{8 L,J ,2:_ili 

Cund ~26,S{J 28,ïïO :1 ru. :'82 772.:,0li 
,,_: 

Bruges . iOI. 337 !J,SS!J (i:i,428 276,li;j{ j 
:;, 

1 Ostende. 0 2~7.'W, 42.8:J~ 83.290 '-13,487 · ... ., 
Courtrny 152.829 8.ü:!1 131,IŒ 2ï2,:i09 Q ., ,,. 
i\Iouscron (Fr:mcc) . 1:; 1, !);,;:; tp),~:)J LO,!lW 3lü.7:ï!J 3 
Tournay uu, 603 G.~2U IOL'2!.l:i ~26,718 

1 

Stations iutcrrnéthurres . 191,701 4.il!) ;;8.2~2 23}.402 

TOT.ll'X. I, ti07, 112:i 116.42{ ~:ïO,!J:ïi 2 üH.â~I 
,, 

/,!) li îü 
-- - --- 

, Bruxelles Plitli). 1,.{.7_1;m 17, !l'.S {U8,:j!J!) !)3:ï,li~ü 

li.il . 4!J.ûUli 1,~l::! ;j:;_!)82 rou, 3G0 
Lrninc-lc-Comte . :ï7,600 !lïO ~>,:>~-li ti2. 12ü 

c:: Soignies :ï1,0J4 t.oso H.:,ïO 7!l,GGt 
;:: 

"' Mons 173,0lü s.œo 130.ï3{. 311,SOG 
.l ,. 

Quié, rain (Frame) . ui.oss 7,902 w_;,:;;;o 3ïL2!J0 "' 
Cluu-leroy . Di,6;i;; {.22J :;3,!J87 J:,2, 8'.S 

i\"amor. J:iü,l:i'. 9,:i80 Hü;ïüO 2!)2, 4!){. 

\ St.tlion~ internu'dinrrcs . 514,:j{J 8,4H 37;5.00S 1m:;,997 

Turxr x. t,437,21ï :.i!),{!)8 1. 4!)::.!, :)2!.i 2,DS:J.2ïl .{ _!_ w;;~ JU 



- LVIII - 

m~sum~ J)U TAULEAU DES RECETTES DE 'I 84S, 

huliqunut la 1n•c,1,01•tio11 tics p1•otl11its 1,n1• 1aat11re et pa1• ligue. 

-· - - . 
llECt-:'l'TES ltECET'f'E-; 

HECE'I'TES DES :BA.GAGES, DES MARCHANDISES, 

o~:fUGNA'l'ION DES LIGNES. DES --- - ------ 
l}UOTlfi P. 0/11 QU01 IT> P, 0/u 

VOYAGEURS, l'l\OUUIT. rlu pruduu PRODUIT, tln pt nduit 
OU YOH.V-1:.lll'>, lU.1 \UY,\l.t:.lkt-- 

l', t·, t'r, l Pour les ,!épart',. l ,8i8,2::2'. 129,7ïS G.!H t ,:i:i3,636 82.72 

Ligne tin No1•d, . 
Pour le, l'CIOUI',. 1,88J,li:il 12û.2:IS li. ü!) DJS,980 ,'.l!.80 

_lfo!JCitllC /l<JII/' ,ll'pal't.~ et re!OIU',< 1,881 ,!)27 128,üOS c.so l,21U,30S lili.2::l 

1 

1 
\ Pour les départs. 1,3)0,260 126,2-21 9.3{ 1.606,SOS ! 11!J.ü0 

Ligne- de l'Est .. 
( Pour les retours. l,313,!)H IW,36:; 9.0S 2, 173,15::2 l(i;j.3!) 

.Jioymne pour ,lépatts d retours ! ,332, 102 122, 7!J3 !l.2-2 1,889,970 141.88 

i Pour les départs. 1,672,570 10li,o-2ü li~, 7~6, 116 4;;.21 .;) . 
Ligne ,le l'Ouest. 

Pour les retours. 1,697,(}-2:i lllî,-121 IL8li 830,!)32 
1 

48.9û 

1 
1 

.1fo!Jel!ne vour départs et 1•cto1ws 1 , (i84, 797 111, 22:; c.co 703,tfü 47.10 

---- 

l Pour le, départs. 1,437,243 ;;D,4!}8 ~-H 1, fü!) ,02;; 10:i.6!) 
Ligne d11 ltlidf .. 

, Pour les retours, 1,437,2{7 :;!l,498 4.14 1 , ,{.!}'-2. [;26 103Si 

.JI oycw1c pvu1· départs et rclonrs 1,437 ,2t:.i :5!),4!)8 ,U4 1,,m;;,111.ï l04.77 

Ligne" réunie• . , ,. ,,m,ll7t {2l,:i24 6.65 I · ,- .,, 8!).!)!) . J, h)•),~ 

- 
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ANNEXE N° 15. 
-------------- 

RAPPORT GtNiRAL ANNUEL 

<le la siuuuion du ('01111111:rce et ck: l'industrie ilien» le ressort de fa <:111'1111\E L>E CmrnrncE 
u'Ar.osr, p0111· i'auné« 'HH3, adressé par ladite Cùamtn» de Crmmt1:rce à M. le iJ,/inis/r(' 
de l'Lntèrieu,', 

.\lost. le li .ioÀI l~{;;_ 

1'fo:-;s1n11 LE :\li:-;1snu: 1 

Ln chambre de commerce d'Alost, instituée depuis le eommeucemcnt de l'année dernièr« 
d complétée depuis le mois tic j uillet par la uominntion de son secrétaire. 1ù pu satisfaire. 
pendant I'année qui rient de s'écouler , il l'obligation qui lui est imposée par l'article 7 dn 
règlement du 10 septembre l 8/1- 1, de vous foire, dans le cours du mois de mars, un 1·nppor1 
général sur la situation tic toutes les branches commerciales et industrielles de son 
ressort. 

Elle a pensé <1uc pour se mettre :i même de vous présenter un trnvnil qui pût ètre tk 
quclqu'utilité, elle devait commencer par s'entourer de documents statistiques qui pussent 
lui servir de point de départ pour l'avenir, et lui fournir en mème temps les renseignement-­ 
nécessaires ponr vous exposer, sous son véritable jour, la situation actuelle des difft'.·rente~ 
branches de la production et du commerce de son ressort. 

Elle a l'honneur, Monsieur le iUinistre, de mus présenter ici le résultat de ses recherche- ; 
elle saisira, tians le cours de ce travail. l'occasion de vous soumettre ses nies sur les causes 
des souffrances qui pèsent sur quelques-unes de ses industries et sur les moyens df' faire 
renaitre ou d'accroitre leur prospérité. 

STA. TISTIQUE. 

Le ressort <le la chambre de commerce d'Alost, comprenant l'arrondissement adminis­ 
tratif du même nom 1 s'étend sur trois villes: Alost, Grarnmont, Ninove, et sur soixante­ 
dix-huit commune~ , otlrant une superficie de 47, 'l 13 hectares, avec une population dt• 
l ;'>5 mille habitants environ. 

L'agriculture forme la principale source du travail et de la richesse de cette partie tic fa 
Flandre, et bien qu'il proprement parler, l'agriculture ne rentre pas dans les attributions de­ 
chambres decommerce, eepcndunt, comme ses différents produits sont les premiers èlément­ 
de l'industrie et du commerce de notre ressort, elle doit néeessaireiucut trouver sa pl,uT 
dans le présent rapport, que nous diviserons en trois parties. 

La première traitera des produits agricoles. 
La deuxième traitera des prod nits industriels. 
La troisième traitera du commerce en gi:néral. 
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P Il E Ml l~ Il E P A Il TI E. 

vnouorrs ,\GI\ICOLES. 

l.n nature de la superficie utile de l'arrondissement se subdivise de la maniére suivuntc : 

lied. Arc,. Cent. 
Propriétés hàtics . G72 7;:i 90 
Jurdins. 1 )0(i2 27 GO 
Bois. 5,526 20 so 
Prairies, pûturcs , vergers 7 ,0(\~ 76 30 
Terres Iabourublcs 33,793 4/~ 20 

Total. /l~,920 44 tiO 

Une bonne moitit': des terres labourables est li née ü la culture des céréales. 
L'autre moitié est occupée par les produits nceessoircs et les assolements ordinaires de la 

culture , tels que pommes de terre, graines de colza, lins , houblons, tabacs et plantes 
fourragères. 

Dans ln culture des céréales, le froment cl le seigle entrent pour les quatre einquièmes . 
l'épeautre, l'orge, l'avoine, le sarrasin oceupeut l'autre cinquième. 
Froment et seigle. La récolte de 1842, pour le froment et le seigle, a donné, terme moyen. 

de 2:5 ù 26 i1cclolitrcs par hectare, et peut ètre estimt'.~c de la manière suivantc : 

200,000 hcct. de froment. d'une valeur moycunc de 20 fr. 
1 t;0,000 hcct. de seigle, d'une valeur moyenne de 14 fr. 

3:;0,000 Total. 

. fr. 4,000.000 
. 2,100.000 

. fr. 6. I 00. 000 

Sur hl production totale du froment et du seigle, les brasseries, les distilleries el les semences 
en absorbent environ '11 ~,üOO hectolitres. de manière qu'il n'en reste pour la consommation 
locale que 23~.000 hectolitres. qui sont insuffisants pour satisfaire aux besoins de la popu­ 
lation de l'arrondissement, composée de 135,000 ùmes. En ne supputant cette consomma­ 
tion qu'ù deux hectolitres par tete, k manquant serait de 3:ï,000 hectolitres. 

Et en effet, l'expérience, d'accord avec les calculs, a démontré. depuis plusieurs annéc-i. 
que l'importation d'une quantité approximative de grains est nécessaire pour les besoins de 
l'arrondissement. tandis qu'avant ·! S30 cet arrondissement li Hait des grains i1 l'exportation. 
Cette différence doit ètre attrihuée, d'une part, ù une modiliention dans la culture par 
laugmcnuuion d'autres produits, notamment des colzns et du lin, et, d'autre part, ù 
lnugmcntation de la population et ù l'emploi plus considérable de grains tians des industries 
pour lesquelles ils sont la matière première. 
L'm.:oim:, d'une qualité mauvaise et légère, a produit SïS, 000 hectolitres au prix moyen 

de fr. 7-~0, soit un total de. fr. (i~H),~00 
qui sont entièrement absorbés par la consommation locale. 
Corge a produit -I 3, 1 US hectolitres au prix moyen de 

de . 
12 Ir., d'une valeur totale 

fr. -W8,5ïG 
L'épeautre, d'une très bonne qualité, a donné 5,000 hectolitres ~u prix de 7 fr., soit un 

total de . fr. 21. 000 
Le sarntsin est peu eulli\\~ dans l'arrondissement. le produit peut ètru estimé il 

2, ?500 hectolitres du prix de l 2 fr., ci fr. 30 .000 
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Les pommes da terre qui forment la principale noun'iture des cultivateurs et des 
pauvres, ont donné, l'année dernière, une récolte moyenne en quantité et mauvaise en 
qualité; on peut l'estimer ù 200 hectolitres par hectare, au prix de ti à G Ir., et la quantité 
totale ù 800,000 hectolitres d'une valeur de. fr. 4,67!5,000 

Les eolzus ont produit, en 184,2, une bonne et pleine récolte qu'on peut estimer de 28 
à 30 hectolitres de graines par hectare, d'une valeur de 27 fr. l'hectolitre. 

La culture de cette plante, qui est prnprc surtout aux grandes exploitations, est très 
répandue dans le canton de Ninove, où elle occupe environ le quart lies terres labournhles, 
tandis qu'elle n'en occupe que la dixième partie dans les autres cantons du ressort; on peut 
estimer cc produit ù 12G,OOO hectolitres, d'une valeur de. fr. 3,,1.04,000 

Graines de lin. Le lin qui produit, année commune, environ 12 hectolitres de graines par 
hectare, n'a produit, l'année dernière, qu'cnvirou trois hectolitres. 

Le lin, d'une qualité moyenne, n'a donné de mème qu'un tiers de récolte, soit 400 kilo­ 
grammes par hectare. 

On peut estimer ù 1/n la quantité de terres Iahournbies ensemencées en lin, soit 
i .sso hectares. 

Il y aurait donc eu une récolte de ,~,ooo hectolitres de gr::iilll'S de lin, d'une vnlcnr de 
18 fr. l'hectolitre, et de 540,000 kilogrammes de lin d'une valeur de fr. '1-UO le kilog., 
soit ensemble . fr. 882,900 
Houblon. Les houblonnières des environs d'Alost produisent, année commune, mi 

million de kilogrammes de houblon, qu'on peut estimer au prix moyen d'un fr. pai· kilog. ; 
la récolte de '1842, d'une qualité très variable, s'est vendue de fr. 1-60 à fr.1-80lc kilog. 

Le produit commun peut ètre porté.auuucllcment à un million de francs. fr. 1,000,000 
les jets de houblon, qu'on vend comme légume. donnent encore un produit annuel 

d'environ. • fr. '100,000 
Tabacs. Le tabac est cultivé principalement dans les environs de Grnmmont ; la récolte 

Je 1842, qui a été médiocre, peut ètro portée ù ;:ini,000 kilog., nu prix de O.GO fr. le kilog., 
et d'une valeur totale de . • fr. 34;.i,000 
Foins. Les prairies n'ont donné en -1842 que les deux tiers d'une récolte onlinnire, mais 

de très bonne qualité et d'une valeur de fr. 7 ù 7-t>O les -100 kilog. Le produit moyen par 
hectare est <le /5, 000 kilog. 

Les légumes forment, enfin, un produit assez important de la culture dans les environs 
d' Alost, et s'expédient principalement sur Bruxelles. 
Bestiaux. Les fermiers, principalement dans le canton de Ninove et de Grammont, se 

livrent avec succès ù l'élève et ù l'engrais des bestiaux, on peut estimer que la production 
annuelle est de mille poulains, de six mille veaux et de sept ü huit mille moutons; environ 
deux mille hètes ù cornes sont engraissées dans les étables et sur les prairies. 

Ces produits peuvent s'estimer ensemble ù un million de francs, ci fr. 1,000,000 
Sur ces produits 011 peut estimer qu'on expédie en France 2150 chevaux et deux cents 

bètes à cornes; le surplus est destiné aux besoins du pays. 
Enfin, parmi les produits agricoles on ne doit pas oublier la production du beurre, dont 

un million de kilogrammes est livré nu commerce, nu prix de fr. -I-5i) env irou le kilo­ 
gramme; ni les œufs, dont on peut porter la vente à 7;:iü mille annuellement, d'une vnlcur 
de 50,000 fr. 

L'exportation ne s'étend que sur 1/20 de la production du beurre et 1/,,. des œufs. La 
majeure partie de ces produits est livrée au commerce intérieur. 

Donc ensemble fr. ·! ,;.i~0,000 

q 
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DEUXll~i\lE P,\llTIE. 

l'RODUl'l'S l/iDUS'l'IIIELS. 

Industrie linière. 

Prepurution tlu lin. Le lin eu paille se récolte en général par le cultivateur lui-mèmc , la 
prépnratiou du Jiu se fait ù la main duns les cnrnpngncs. Le lin teillé seul luit l'objet d'un 
commerce si-pm·t'~, restreint ù la eonsonunation locale et intéricure : le lin s!'rnneé ne fait 
pas la matière d'un eouuuerec spécial important dans cet arroudisscuu-nt. 

Fit à la uuün, On peut l'estimer il 400,000 kilog. d'une valeur de 2 fr. le kliogrummc. 
Lu quantité de HI ù la maiu , , cnduc dans les différents marchés du ressort, est absorbée 
en totalité put· la consonuuntion locale. 

Fil mécanique, Deux petites filatures, érigées ù Alost, produisent environ -10,000 kilog. 
par un ; le fil mécanique employé pour le tissage et la filtcrie provient des fllature­ 
indigènes. 

Filterie«, Quarante Illtcries ou fabriques de fils retors ù Alost et Ninove, qui occupent 
environ !JOO ouvriers, produisent annuellement 400,000 kilog. de fil ù coudre, au prix !k 
/~fr.le kilog., d'une valeur d'un million sis cent mille francs. fr. i,û00,000 

La moitié est livrée au counncrce intérieur, et l'autre moitié ù l'exportation. 
Toiles. On peut estimer ù G0,000 le nombre de pièces de toiles présentées annuellement 

en vente aux marchés d'Alost, Grammont et Ninove, au prix moyen de 100 fr. par pièce. 
d'une valeur totale de fr. 6,000,000 

Un cinquième est livré à l'exportation et quatre cinquièmes nu commerce intérieur. 
Toiles à cctrreaux. Il s'en fabrique environ '1,200 pièces ptlr an, d'une valeur de nO fr. 

la pièce; donc une valeur totale de • fr. 60,000 
entièrement livrées au commerce intérieur. 

Linge de table. Une nouvelle fabrique de linge de table damassé n été érigée récemment 
près d'Alost. Le comité de l'industrie linière a pincé, il y a deux ans, dans la commune dt• 
Kcrekxkeu , deux. métiers à la Jacquart , pom ln fubrieatiou du linge de table: ces deux 
métiers sont aussi en aetivitè et promettent Je prendre quelque développement. 
iHdustrie coto1wù':n!. Il existe dans la ville d'Alost deux fabriques d'impression 

d'indiennes qui occupent cm irun '.200 ouvriers, dont le travail peut ètre estimé il 
/i-00,000 fr. par au. Ces fabriques emploient exclusivement des tissus <le coton conlec­ 
tiennes dans le pays et qui s'y consomment. 

i\1,\1. les frères Vandcrsmisscn ont établi à Alost une fabrique de fil de coton retors, qui 
vient de prendre un assez grand développement par la construction d'une machine ù 
vapeur. 

Il existe aussi dans le ressort quelques fabriques peu importantes de siamoises, vingt 
teintureries et douze blanchisseries qui sont occupées exclusivement pour les besoins de la 
consommation locale et intérieure. 

Industrie huilièr«, Cette industrie forme pour notre arrondissement. notamment il .\lo~t 
et Ninove, une branche assez active de production ; six tordoirs mus par la rnpeur !'l 
trente par des moul~ns à vent ou à eau et qui occupent cent ouvriers, produisent annuelle­ 
ment environ 26.000 hectolitres d'huile de colza, de lin et de chanvre, d'une valeur dt· 
deux millions de francs , ci • • fr. 2,000.000 

Dont un huitième est livré à l'exportation. le restant au commerce intérieur. 
Les tourteaux , pour une Hi leur d'environ fr. 715,000 

sont livrés en totalité au commerce intérieur. 
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Peluche de soie et oekuu», Une fabrique de peluche de soie et velours a été établie, 
depuis deux ans, \Hll' 1\l. De Port, dans la prison militaire d' \!ost; cette fabrique emploie 
:'.10 métiers ; une seconde, lie 18 métiers, a été créée, depuis, à Alost, pn1· M. lmpcns. 

Ces fabrients sont farés au commerce intérieu r. 
Deutelleries, Ln foln·icntion des dentelles est assez étendue, notamment ù Alost l't a 

Grammont ; depuis quelques années cette industrie commence aussi ù se propager tians les 
campagnes, où clic est mise en œuvre dans les écoles d'npprcntissage de jeunes filles; on 
peut compter que ti,000 ouvrières environ s'occupent de cette Iubricatiou dans notre arrou­ 
disscmcnt et produisent annuellement pour plus d'un million de francs de dentelles ; 
ci . • fr. 1,000.000 

Ces dentelles sont de deux espèces, les unes en soie noire qui se font prineipnlement ù 
Grammont, les autres en fil blanc du g;curc dit: ile Fuleuciennes. 

Autrefois on employait t1 cette fabrication du fil de lin qu'on se procurait ù Courtray ou 
ù Rebecq près de Hal; mais aujourd'hui on se sert presqu'exelusivcmcru de fil tic coron 
venant de Lille. La perfection introduite en dernier lieu dans la fabrication de cc fil et lt' 
bas prix auquel on peut se le procurer, a pour ainsi dire exclu l'usage du Ill de lin qui 
coùtnit le quadruple. 

Les trois quarts sont livrés ù l'exportation, un quart au commerce intérieur. 
Tanneries, Seize tanneries existent dans l'arroudissoment , dont six ù Alost; la plu­ 

importante est celle de 1\1. Boone ; clics occupent ensemble 120 ouvriers et fabriquent pour 
une valeur d'environ quatre cent mille francs . • fr. li00,000 

Dont un quart est destiné il l'étranger et trois quarts à l'intérieur. 
Saumneries. Onze savonneries, occupant 20 ouvriers, produisent environ ti00,000 k.ilog. 

de savon d'une valeur de 27ti,OOO fr., qui sont entièrement livrés ù ln consommation 
locale. 

Raffineries de sel. Vingt-trois raffineries de sel avec 29 ouvriers produisent environ 
7001000 kilog. de sel, <l'une valeur de 200,000 Ir., qui sont aussi consommés entièrement 
par les besoins des localités. 

Chapelleries. Les chapelleries, qui étaient anciennement assez nombreuses et impor­ 
tantes, ont presque totalement cessé par suite de l'introduction des chapeaux de soie. 

Enfin, l'arrondissement renferme aussi plusieurs distilleries agricoles, brasseries, cor­ 
deries, trois fonderies de fer et des fabriques de tabac. dont toutes les productions sont. 
exclusivement employées à la consommation locale. 

En résumé, et sans tenir compte de ces mille petites industries dont l'appréciation est 
pour ainsi dire impossible, mais qui, par leur multiplicité, doivent présenter aussi un 
chiffre assez important, on peut estimer les produits divers livrés annuellement au com­ 
merce par les principales branches de production de l'arrondissement, à une valeur de plus 
de 56 millions de francs. 

TROISIÈHE PARTIE. 

coru~IERCE. 

Commerce de consommation locale. 

Dans les arrondissements tels que celui d'Alost qui ne renferme pas de grands centres 
de production, le commerce de consommation locale, qui s'étend aux besoins ordinaires dt• 
la vie, qui absorbe la majeure partie des produits agricoles et des petites industries qui s'y 
rattachent, qui donne la vie et l'activité au commerce de détail, le travail aux artisans et 
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aux petits fubricants , cc commerce, disons-nous, occupe sons doute ln première <>t ln plus 
large pince; sa prospérité ou sa souûraneo dépendent de causes qui ne sont pas en lui­ 
mèmc, mais sont essentiellement liées aux causes 1,énérnlcs de souffrance ou de prospérité 
qui affectent le pays. 

C'est dire assez que dans notre nJTomlissement cc commerce, sur lequel retombe tout il' 
poids de lu déeadeuec de notre ancienne industrie linière, est dans un état de langueur 
que révèlent nouunmcru les diüleultés tous les jours croissantes de recouvrements N la 
ncecssitè de prolonger les Cl'('.·dits et les ventes ù longs termes. 

Commerce intérieur et extérieur, 

D'après ce qu'on a vu par les renseignements statistiques qui précèdent, notre an-ondis­ 
sèment livre nu commerce intérieur et :1 l'exportation, des houblons, des tabacs, des bes­ 
tiaux, du beurre, des roufs, des lins, des fils it coudre, des toiles, des tissus de colon impri­ 
niés, des siamoises, tics huiles, des tourteaux, des peluches de soie et velours, des dentelles 
et des cuirs. 

Nous nous bornerons à signaler cette a1111éc nu Gouvernement celles de ces industries 
qui méritent, par leur position, d'attirer plus spécialement sou attention. 

Houblons, Le houblon, dont la culture est restreinte dans un cercle assez étroit autour 
d' Alost, forme l'objet d'un commerce important et dont dépend ln prospérité de ces envi­ 
rons; le commerce de ecue ville étnit autrefois en possession tic 1)1'csquc tout le marché 
intérieur et d'exportations assez étendues ; mais i1 l'exception de la Hollande, où le houblon 
ne paye qu'un droi; d'entrée tic GO cents par 100 kiiog., et qui forme en cc moment notre 
principal débouché, les exportations sont pour ainsi dire devenues impossibles aujourdhui, par 
les droits imposés sur cc produit et qui montent, en Prusse, ù ~ thalers, soit fr. I 8-7ti, et 
en France i1 7~ fr. par 100 kilog , 

Il s'en suit que la Prusse ne tire de nos houblons que lorsque la récolte est mauvaise 
dans le Brunswick et en Bavière. et que la France, qui formait autrefois notre principal 
débouché, est fermée pour nous par le droit presque prohibitif et ne nous donne plus qu'un 
débouché accidentel lors d'un nrnnquc de récolte chez elle. Heureusement que la répétition 
extraordinaire de cette cause, pendant les deux dernières années, a permis des exportations 
partielles dans ces deux pays et a ainsi maintenu les prix ù un taux avantageux. 

Cc serait donc , ers l'Allemagne et la France principalement que la sollicitude du 
Gouvernement devrait se diriger pour chercher à nous rendre, par une diminution de 
droits, la possibilitè de reprendre des débouchés réguliers et qui permettrnicut d'étendre 
et d'améliorer une branche importante de notre commerce et de notre industrie agricole. 
Bestiaux. L'élève du bétail, 1p1i est intimement lié aux progrès de l'agriculture, présente 

une source de produits assez considérables aux grandes exploitations; la grande di-vision 
des propriétés rurales de noire arrondissement rend ici cette branche de commerce peu 
importante, ù l'exception des environs de Ninove et de Grammont, où les cultivateurs s'y 
livrent avec succès. lis sont favorisés sous cc rapport par le tarif actuel de nos douanes 
qui les protège contre les importations de la Hollande, et trouvent pour leurs chevaux un 
débouché en France; une diminution du droit qui y est imposé étendrait avantageusement 
cc commerce et contribuerait ü l'amélioration de la race chevaline. 
lins. Nous avons vu, plus haut, i1ue dans notre urromlisscment le lin sc récolte en 

général par le cultivateur lni-mèrne, qui lui fait subir toutes les préparations nécessaires 
pour le convertir en toile ou le vendre, sur les lieux, à des ouvriers fileurs et tisserands. 

Nous croyons in utile d'entrer ici dans de longs développements pour démontrer l'impor­ 
ta nec de ce produit, tant sous le rapport de l'agriculture que de l'industrie; le Gouverne- 
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meut s.ut que, dans uolrc urrondissunent , c'l'st principalement dans la culture et les 
préparations de lin que In nombreuse classe ouvrière de nos eampagncs doit trouver sa 
principale ressource. 

Les questions commerciales qui se rattachent i1 la culture du lin et principalement celle 
lll' l'impo-itiou d'un droit ù la sortie dl's lins, out lkjù t•tt! traitées. ù différentes rcpriscs , 
pur notre chnmhro et nottunment par 11ol!'C rapport ù 1'1. Il' Ministre de l'Intérieur. du 
21 mai 18/4-2, l't pat· celui adressé à M. le gouverneur de la province, le 1 \) mars 181~3. 

La statistique lll' la production du lin dans notre arrondissement, où elle n'occupe qu'un 
, ingt-cinquiùtuc des terres labourables, tandis qu'ailleurs clic en oecupe 1111 dixièruc , 
d1'·mo11trl' assez que sa eu lturc pourruit ètro eonsidérnblcmcnt augmentée si les cultirnH•m;-: 
trouvaient dans celte culture un produit qui pùt cornpl'ml'l' les frais qu'elle nécessit« t'I !Ps 
chances d(• perte si nombreuses qu'elle outruine après die. 

La Laisse des pt-ix 1111i a en lieu cette année, malgré le manque tic la dernière récolte. et 
les importations de lins étrangers qui sont venues se poser comme un fait nouveau, ne sont 
pas de nature ù encourager les cultivateurs ù étendre cette culture; l'influence de ces faits 
s'est dt'.jù !'nit ressentir dans la vente des graines de lin pour semences, dont la diminution 
indique assez une diminution corrcspouduntc dans la culture. 

Le temps Jl\•~l pas éloigné, pcut-ètrv, oit les partisans d'un droit ù la sortie de.- lins ~,· 
verront umenés, par ln force des choses, ù demander un droit d'entrée sur les lins étrnngcrs 
et une prime d'exportation pour les nôtres. L'abondaucc de la production peut seule, en 
effet, amener des prix modérés, et celle abondance ne peut èire produite que pnr la certi­ 
tude, acquise au eultivuteur, d'une vente facile et avantageuse. 

Dieu gardre la Flandre d'une trop grande vilité du prix de ses lins; cc serait le sigrtt: 
certain de la mort de son industrie linière ! ! ! 

Fils à coudre: La fabrication du fil ù coudre ou fil retors qur etuu assez développée 
avant 1830, était principalement concentrée à Ninove, où ~0 ù GO fabricants occupaient 
1,000 ù 1, '.200 ouvriers, dont le nombre est diminué de plus de moitié aujourd'hui: depuis 
quelques auuèes elle s'est dèplaeée en faveur de la ville d'Alost , où q uelques fabriques ont 
pris un grnnd développement. 

Cette industrie, qui livre la moitié de ses produits à l'exportution, a besoin des marchés 
extérieurs pour se soutenir; clic e11 trou mit anciennement d'assez avantageux en Hollande 
et en Allcmngnc, mais elle s'y trouve arrètéc prtr b concurrence si redoutable des Iabrique« 
anglaises et p:.11· celles établies dans le pays mème. tel qu'à Elberfeld et Barmen, où l'nsngi-. 
introduit depuis peu d'annécs , de se servir de fil mécanique anglais entré presque sans 
droits et qui présente tic grands avantages de force et de finesse sur ceux que nous pouvons 
nous procurer dans cc pays, met les fabricants eu position de nous exclure presque 
cornplétement. 
l; n des principaux motifs de souffrance de celle industrie, c'est qu'elle se trouve, eu 

grande partie , entre les mains de petits fabricants ayant des ressources personnelles peu 
étendues et pouvant, en conséquence, accorder peu de crédits. Il y a quelques années, les 
livraisons se faisaient payables ù quinzaine, tandis que maintenant les moisons d'Allemagne 
ne pa) ent qu'il six et neuf mois. <.:et usage, qui est malheureusernent , du reste, un mal 
commun ù toutes les petites industries et qui est la conséquence de la concurrence dévorante 
ù laquelle elles sont livrées, doit avoir pour résultat inévitable, scion nous, de concentrer la 
production entre les mains des grand~ fabricants, au détriment des petits. 

Malheureusement encore cc sont là des causes générales qui découlent de la constitution 
mème de notre société et de l'organisation de l'industrie, et auxquelles le Gouvernement ne 
peut apporter remède. 

Les droits imposés sur les fils retors en Hollande et en Allemagne, sont d'environ 
,,. 
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G p."/., de la vuleur ; mais en France les fllterics de Lille sont protégées pnr un droit prohi­ 
hitil' qui ùle ù notre pays tout moyeu d'cxportution sur cc vaste marehé , taudis que nos 
droits moins t'.•lt•,é$ permettent aux li1ùriea111, Irauçais d'importer en Bdgiquc. Une modili­ 
cation du tarif français ou une ôgalisntion des droits entre les deux pays. serait hautement 
désiruhle. 

Toiles. L'industrie linière a lait , depuis plusieurs siècles, la gloire et la richesse des 
Flandres; l'organisation de crue industrie, basée sur ln nature du sol, l'état perfectionné 
de l'agriculture, la division des propriétés , l'esprit d'ordre , de travail et d'économie tics 
familles ouvrières, lui a, pendant longtemps, a%urô une supériorité qui lui avait conservé, 
presque sans concurrence et sans rivalité, les va-tes nuu-chés de la France, de l'Espagne et 
1k lu Hollande, !\fois depuis que la culture du lin s'est répandue davantage dans les autres 
pays, depuis que l'invention de procédés méeaniqucs, pülll' la ûlature et le tissage, a, pour 
ainsi dire, détaché celte industrie de notre sol pour ln cosmopoliser , depuis, surtout, notre 
séparation tic lu France et l'établissement dl' barrières de douanes qui nous compriment <le 
tous cotés, les jours d'épreuves sont venus pour clic! Épreuves d'autant plus rudes qu'une 
supériorité passée l'avait endormie dans une fausse sécurité et lui avait l'ait négliger non­ 
seulement 1., recherche des moyens de perfcetionncment , mais encore ln conservation <les 
bons procédés de fabrication. 

Le développement considérable que cette industrie avait acquis depuis longtemps daus 
les Flandres i son organisation particulière qui en faisait ln principale, sinon ln seule res­ 
source d'une grande partie de ln population et l'impossibilité tic In remplacer, dans un bref 
délai, par des industries appropriée" aux mèmcs besoins, doivent foire de la conservation 
de l'ancienne industrie linièrc , non-seulement une question industrielle. mais encore t•t 
avant tout, une question sociale pour le Gonrernemenl. 

Les opinions peuvent ètrc divisées sur les chances de succès et l'issue de la lutte cngngée 
en ce moment entre l'ancienne et la nouvelle industrie linière; la perturbation que les 
nouveaux procédés mécaniques sont venus jeter dans notre population ouvrière. peut bien 
foire rcgrcuer, pour notre pays, l'introduction de cc progrès, mais ne doit cependant pas 
empêcher le Gouvernement de donner à cette industrie l'appui et la protection qu'il doit ù 
toutes les sources du travail et de la richesse publique; les conditions particulières de son 
existence ne tarderont pas, du reste, à lui assigner, dans le monde industriel, la place qui 
lui appartient; elle peut mèrne marcher. dans notre pays, i1 côté de l'nncicnuc industrie, 
à une branche de laquelle elle emprunte sa matière première et lui venir ainsi en aide, sans 
que jamais elle puisse prendre sa place 11i offrir une compensation ù la perte et aux 
malheurs qu'entrainerait ln ruine de cette ancienne industrie. 

C'est donc i1 cette dernière industrie, à laquelle sont rattachées les questions les plus 
importantes d'ordre social, que le Gouvernement doit toute sa sollicitude; c'est il sa conser­ 
vation, à ses progrès, qu'il doit toute sa protection et tous ses encouragements. 

Nous avons déjù eu l'occasion, à différentes reprises, de signaler au Gouvernement les 
mesures que nous croyons propres à remédier, autant que possible, aux souffrances de 
l'industrie linière; ces mesures sont de deux espèces : mesures réglementaires de régime 
intérieur pour améliorer la fabrication, mesures extérieures pour conserver ou rendre à 
l'industrie ses anciens débouchés et lui en préparer de nouveaux. 
Parmi les mesures réglementaires de régime intérieur qui ont été indiquées comme 

devant contribuer le plus efficacement à relever cette industrie, se trouve en première ligne 
l'apposition d'une estampille servant de certilicat d'origine et tic preus c que la toile est 
fabriquée exclusivement de fil filé t, la main. 

Cette mesure a été comhauue par des contradicteurs qui ont fondé leur opposition sur les 
difficultés qu'elle devait rencontrer dans l'exécution, et il semble ù cet égard que, par une 
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sorte de fatalité, les l'ait~ les plus simples. les plus usuels, doivent rester constamment 
ignorés ou travestis. 

Ainsi, pm· exemple, dernièrement encore, des journaux, en rendant compte de l'intro­ 
duction du nouveau règlement établi pour le marché aux toiles de la ville de Gand, ont attribué 
l'opposition que ce règlement n rcneontrée, ù l'innovation tic l'apposition <l'un timbre qu'il 
assimile ù l'estampille réclamée. 

Or, il n'y n aucune similitude entre ces deux mesures. 
Le timbre dont il est question dans le règlement pour le marché aux toiles de la ville de 

Gand n'est pas une innovation, mais existe, lù comme dans tontes les autres villes où il y a 
ile semblables marehvs, depuis aussi longtemps que ces marchés existent, et ptu· conséquent 
depuis plusieurs siècles. 

Cc timbre sert à constater ln largeur de la toile et est apposé avant que le tisserand la 
présente nu marché. 

D'après l'ancien règlement, l'apposiuon de cc timbre coûtait quatre centimes, perçus au 
profit de la ville. 

Le mesurage de la. longueur des pièces vendues, qui se faisait par des mesureurs jurés, 
donnait aussi lieu nu payement d'un droit au profit de la ville. 

Depuis quelque temps l'usage s'était introduit par quelques marchands et notamment pm· 
les revendeurs nommés kutzers, <le [aire mesurer chez eux les toiles qu'ils achetaient. et de 
s<' soustraire ainsi à cette imposition locale qui formait une ressource assez importante des 
revenus de la , illc. 

C'est pour prévenir cet abus que l'administration de Gand, dans un intérêt purement 
tisent. modifia son règlement, cumula ces différentes taxes en une seule, et pour en assurer 
d'autant mieux la perception, l'ottachu à la mesure qui est indispensable pour qu'une pièce 
puisse être présentée en vente, ln constatation de la longueur. 

Ainsi, d'après le nouveau règlement, l'apposition du timbre coûte 2~ centimes, ruais il 
exempte du droit de place et donne droit ù l'aunage gratuit. 

Ce règlement assujettit aussi les marchands revendeurs ou kutzers , qui exposent leurs 
toiles en vente dans des caves aux environs du marché, à l'apposition de ce timbre et au 
payement du droit de ~a centimes, et c'est uniquement cette mesure qui n donné lieu ù 
des réclamations de la part de ces marchands. parce qu'ayant l'habitude de fréquenter avec 
leurs toiles, les différents marchés de la pro, ince, ils considèrent, avec raison peut ètre , 
l'apposition répétée de timbres de différentes villes comme étant de nature àjeter sur leurs 
toiles le discrédit qui s'attache ordinairement à toute marchandise présentée trop souvent 
sans trouver un preneur. 

C'est donc l'augmentation du droit et l'étendue de son application à des toiles se trouvant 
dans des caves particulières, qui ont été l'objet de la critique, mais nullement l'apposition du 
timbre mèmc, qui n'a jamais donné lieu à aucune réclamation. 
C'est précisément parce que cc timbre n'avait jamais soulevé d'opposition, que les amis 

de l'ancienne industrie linière avaient cru pouvoir le faire servir de contrôle à une fraude 
qui devient de jour en jour plus générale. 

On sait, en effet, que parmi les fraudes employées dans la construction de la toile. la plus 
commune, celle qui contribue le plus ù enlever à l'ancienne industrie sa réputation tic force 
et de qualité, consiste en ce que la toile n'est pas fabriquée d'une manière égale sur toute 
sa largeur, que l'un des cotés contient un moins grand nombre de fils dans la chaine ainsi 
que dans lu trame, ce qui le rend moins serré et moins fort; et (JUC cette fraude échappe 
le plus souvent à ln vue de l'acheteur, parce que le tisserand présente sa toile au marché 
ayant le bon côté seul en vue. 

Or, pour prévenir cette fraude, ou du moins pour empêcher que l'acheteur ne fùt trompé 
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sur la qualité de la toile qu'il ad1dl', il avait ét(~ proposé de faire apposer le timbre dt· 
largeur sur le côté défectueux dt• la toile, l'i d(_• prescrire de présenter la toile eu venu- m1 
ruurché, portant le timbre v11 haut. 

D'après la rceouunurulution du Gou,·prncmcnl, toute, les villes où se tiennent tks 111arl'i1t':s 
dl' toiles, im1iw1 t•lt"· invitées ù ndoplc1· eeltc mesure et ù la meure t·11 vigueur suuultnné­ 
uicnt. ù dater du 'l "r janvier de ('die année; mais il semble qu'une apathie inconccvahlc, u11 
mauvais vouloir d{·sespé!'a11l, de ln pnrt des autorités locales les plus uuéressées , doivcn l 
nrrèu-r toutes les mesures, mémo eclles de la plus facile exécuriuu, qui sont indiquées da11" 
1111 iutérèt aussi gran:, car nous a mus appns que Cl'S nouvelles dispositions, 1111oi1p1e 
adoptées dans les nouveaux ri:~leml'uts, ne sont encore presque nulle part mises ù 
cxécn tion , 

L'csturupillc dunt il est p:a·lt'.: ei-tlcssus et qu'il Ill' fuut pas cunfondrc , ainsi que 11011~ 
\'t'11011s tk Il' voir. avec le tirnhre dt! largeur employé aujourd'hui, consisterait duus l'appo­ 
sition d'une mnrque ou empreinte constatant que la tuile est faite <le Hl ù la main, et le lieu 
de son origine. Cette estampille serai; appliquée, dans chaque village de proiluction , par 
des experts jurés et an'(.' toutes les garanties rt'·glemcntaircs qui devraient en assurer la 
,;incfrité. 

L'apposition de celte estampille donnerait lieu ù uu lt'·gl'r droit dont l'avance serait faitt· 
pnr le tisserand qui pourrait le récupérer de son acheteur. 

Un règlement gé11t'.·n1!, sagement élaboré et émanant du Gouvernement, denait intervenir 
sur celte matière , c'est lù le seul mode possible pour amener l'uniformité linos les rnoyen-. 
l'i la régularité dans l'cxéeutiou. 

A ceux qui nous opposeraient les dilûeultés ou l'ineoustitutionnuiité de mesures Ll'11da11t :·1 
réglementer l'industrie, nous pourrions répondre en citant les précédents qui existent déjù 
pour des cas analogues, et, uotumment, les règlements encore en vigueur sur la préparation 
de la garance (arrêtés des 28 octobre 18'19, G aoùt 1822, ·1 c, juillet 1826 et 12 l ou 13) 
avril 1827). qui contiennent dillércntcs dispositions pour prévenir les fraudes et notamment 
l'institution d'experts chargés des vérifications et <le l'apposition d'une mnrquc qui est égale­ 
ment payée par le fabricant. 

C'est par des mesures semblables et d'autres, qui toutes devraient tendre ù conserver et 
ù améliorer notre ancienne fabrication, 11 lui rendre son antique réputntion de force et <k 
loyauté, que nous parviendrons à conserver au moins quelques débris de son nneienn« 
prospérité et ü lutter contre nos rivaux. 

Quelques faits récents, qui semblent annoncer un retour de faveur pour celte industrie, 
doivent nous cncouruger dans cette voie ; l'espèce d'engouement qui s'était auachè ù la nou­ 
veautè des toiles mécaniques semble diminuer, le commerce c11 revient i1 donner la préié­ 
rence aux qualités plus solides que brillantes de nos anciennes toiles flamandes, et l'on peut 
vérifier que, parmi les toiles expédiées en France, lu presque totnlitè se compose de foru-s 
toiles fabriquées en fil it la main. 

A l'extérieur aussi notre irulustri« linière a re1;11 des atteintes, dont les unes sont irrémé­ 
diables, mais dont les autres peuwnt être attènuecs par les soins du Gouvernement. 

Les exportations vers la Ilollnndc offraient naguère un débouche très avuntngcux , ll':­ 
droits modérés imposés dans ce pays sur les toiles écrues et bluuehics ne l'ont pas obstacle 
:i l'importation , mais nos toiles y rencontrent une concurrence redoutable dans les cotons 
an~Iais nommés ·11:ntcrt11;ist, qui sont de bonne qualité. livrés it bas prix et dont l'usage, e11 
se généralisant, exclut de plus en plus nos toiles, dont la consommation, surtout depuis 1111 
an ou deux, a diminué d'une manière bien fùclicusc pour notre industrie. 

L'Allemagne n'a jamais été pour nos toiles un marché important, parce que dans cc pa:s 
on fabrique beaucoup de toiles dont la qualité, quoiqu'inlérieurc aux nôtres, est appropriée 
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à leur usage, et que, d'un autre côté, l'emploi du coton entre pom· beaucoup duns ln 
consommation. 

L'Espagne, qui avait toujours offert un débouché très important, nous avait pour ainsi 
<lire été entièrement enlevée par ln concurrence anglaise et les droits élevés imposés sui· nos 
toiles. li est tt espérer que le truité nouveau qui a étr'· récemment conclu mec ce pays nous 
permettra de reprendre des relations fructueuses pour les deux parties. 

La France est le seul })HJS où, malgré les droits énormes qui nous frappent. nous 
trouvons encore un placement important pour nos toiles, pnree qu'on continue t1 y accorder 
une préférence murquèc à ln qunlitè de nos bonnes toiles filées ;, la main. 1'lall1eurrnsement 
nous avons i1 y lutter, non-seulement avec l'indusu-ic anglnisc, mais encore prineipulcmen! 
avec l'industrie Irunçnise qui croit tous les jours en importance; aussi les derniers rdcvt'.•:,; 
statistiques coustntent de nouveau une duuinntion notable dans nos cxpéditious vers Cl' 

pays et prouvent que le dernier traité n'a pas porté tous les fruits qu'on s'en promettait. 
Quoi qu'il en soit, c'est vers ln Frnnc« surtout, ù laquelle nous rnttnehcut les liens de relu­ 
lions anciennes et avantageuses, que se reportent les l'('ganls l't les vœux de nos tisserands; 
c'est de cc côté aussi que, dans I'iutérèt de l'industrie linière, la politique du Gouverncnu-nt 
doit ètre dfrigéc afin d'amener ln conclusion de traités qui établissent entre les deux pn):,; 
des relations de plus en plus intimes et qui puissent mener à une réunion douanière qui 
réaliserait tous nos vœux, 

Enfin, les expéditions transatlantiques pourraient aussi offrir un débouché considérable 
à nos toiles, mais le mode <l'organisation de cette industrie, la division tics capitaux qui y 
sont employés, ne permettent pas ù nos marchands, ù défaut de relations établies, de subir 
les longueurs, les incertitudes et les risques tl\111 commerce lointain; la constitution d'une 
société <l'exportation sous le patronage du Gouvernement et l'établissement de comptoir­ 
belges dans les pays d'outre-mcr, pourraient seuls ou, rir celte nouvelle voie ù l'indu-tri« 
linière. 
Tissus de coton imprimés, Les fabriques d'indiennes de noire ressort se trouvent dans hi 

mème position que celles de Gand; leurs besoins et leurs vœux sont les meures : cc 11u'ellt--.: 
réclamcnt , ù défaut de marchés extérieurs que le Gouvernement ne suit vas lem donner, 
c'est d'ètre mises en possession du marché intérieur, c'est d'être protégées contre les irrup­ 
tions des grands producteurs étrangers qui viennent inonder périodiquement le pays dt· 
l'excès de leur production; c'est, en un mot, de voir prendre des mesures effleaces pour la 
répression de la fraude qui se joue de tous les droits et qui; au moyen d'une légère prime 
d'assurance, inonde le pays de produits étrnngers, m, détriment du trésor et de l'industrie 
nationale. Au nombre des mesures qu'il serait utile de prendre dans cc but, nous pouvons 
signaler: In commination de peines corporelles contre les fraudeurs et leurs complices, et 
le renforcement de la ligne des douanes par l'assistance d'une partie de notre armée. Sans 
une surveillance active et efficace, sans les moyens de poursuivre b fraude partout où elle 
se présente, les droits protecteurs sont illusoires et leur élévation nième tourne au détri­ 
ment des intérêts qu'ils <le, raient protéger, en offrant une augmentation de primes t t 
d'appâts à la fraude. 

Le souvenir des vexations qu'avait entrainées l'exercice rigoureux de l'ancienne admini­ 
stration des droits réunis, avait laissé des traces profondes dans tous les esprits et explique 
assez la répulsion f!UC rencontrent chez beaucoup d'hommes les mesures proposées récem­ 
ment aux Chambres, par d'honora blcs députés <les Flandres, pour aider à assurer la 
répression de la Iraude ; mais il est permis de croire que l'expérience de tous les jours, la 
position de plus en plus précaire de toutes nos industries, l'augmentation constante des 
importations étrangères, amont apporté déjà bien des modifications dans les opinions ('t 
feront sentir la nécessité de ne pas reculer de, ant quelques entraves gènantcs et de prendre 

N 
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th·.- 111e~111·e, 1iotiYdll's et cllieaees poul' arriver ù la rêpl'cssiou de la fraude et assurer ù no­ 
industries nationales la protection dont clics out un si pressant besoin. 

Huiles. Ln ville d'Alust posst\lait 1 il y a quelques années, le murché d'huiles pcut-ètrc IL• 
plus importunt du pnys1 et où il se traitait des allaires cousidérublcs. Depuis l'établissement 
du chemin de fer, la Iacilité rapidl' 1\c-; commuuicntions a déplacé en grande partie Cl' 

mare hé i, Terruonde ; celui d'_ \lost n'est plus, en quelq ue sorte, qu'une succursale. 
Cc déplaecment n exercé une fàelu-usc influence sur IL- développement des tordoirs dans 

notre arrondissement. 
Le commerce des huiles, qui prèle un si grand secours li notre agriculture et pourrait 

L'ire utile il notre navigation, n'a pu prendre t\ l'extérieur le développement dont il serait 
susceptible, à cause des droits prohibitifs qui les excluent de la France et de ln Hollande, 
et qu'il serait bien désirable de voir modiûer, 

Grcùu, Nous avons vu, dans les documents statistiques qui précèdent, que notre arrou­ 
dissement ne produit pas assez de céréales pour sa consommation, et qu'il doit avoir recours 
à l'importation pour 5~, 000 hectolitres. 

Le commerce des grains l'intéresse donc ù un assez haut degré. 
La question du prix des grains est intimement liée à la prospérité d'un pays industriel, 

par l'influence qu'il exerce sur les salaires; et si ln Belgique veut maintenir le seul avantage, 
peut-être, qui lui permette de lutter contre ses adversaires, et qui consiste tians le bon 
marché de ln main-d'œuvre, il est de ln plus haute importance qu'elle veille à tout cc qui 
peut en altérer les bases, et cc résultat serait à craindre si les vivres devaient être maintenus 
aux prix élevés qu'ils ont atteint depuis quelques années. 

L'agriculture mérite aussi, sans aucun doute, ln sollicitude du Gouvernement, mais la 
protection qu'on lui accorde ne doit pas tourner au détriment de tontes les autres indus­ 
tries; d'un autre côté, la hauteur du prix des grains ne profite qu'aux grands cultivateurs; 
les petits paysans, et ils forment le plus grand nombre dans nos environs, vendent peu de 
grains et n'en récoltent. le plus souvent, que pour leur propre consommation; il est du 
reste connu, que les prix des grains ne doivent pas atteindre la limite de ln protection 
qui leur est accordée aujourd'hui pour donner nu cultivateur un bénéfice raisonnable. 

Le commerce tics grains, qui va se fournir dans les pays éloignés, a besoin de fixité qm 
lui permette de ~c livrer, avec quelque certitude, à ses opérations; le système de la loi 
nctuellcmcnt en vigueur livre ce commerce ù des fluctuations telles, que le négociant qui 
fait des achats ù l'étranger, sous l'impression des prix courants, n'est jamais certain, quelque 
rapprochée que puisse ètre l'époque des arrivages, de ne pas trouver la prohibition 
substituée brusquement il la libre entrée, sur laquelle il avait compté. 

Les passages fréquents d'un régime tt l'autre, qui viennent de se répéter à de courts 
intervalles, et qui livrent un commerce assez important ù des combinaisons de coalition, 
nous semblent démontrer bien évidemment le vice de celte loi, et nous font désirer haute­ 
ment de voir substituer un droit fixe ù l'échelle de proportion en vigueur. Le commerce y 
gagnerait toute la sécurité qui lui est nécessaire pour asseoir ses opérations, et l'État y 
trouverait une source assez considérable de produits dont il est entièrement privé 
aujourd'hui. 

L'administration pourrait du reste établir, par des comptes exacts, la hauteur qu'il con­ 
viendrait de donner ù ces droits fixes, afin d'assurer à l'agriculture une protection 
suffisante. 

Les comptes simulés qui suivent pourront donner quelques éclaircissements à cet 
égard. 
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1" Froment de Kœnigsborg ou Dantzig. 

Un last froment, soit 30 hectolitres, coûte . 
Mise ù bord et allèges 
Courtage d'achat . 
Nattes et garnitures . 
Courtage des traites, timbres, etc. 
Commission 2 p. 0/" • 

Passage du Sund. 
Fret fi. 22 par last et 1 t> p. "/0 avance, soit 
Assumncc ô 1/3 p. 0

/0 sur 220 . 
Frais de déchargement, déclaration, mesurage et expédition à 

rieur . 4 00 

fl. 48 00 ci. 48 

tl. 248 - 

• f1. 200 
fl. 2 40 

"7!5 
·J 00 
,. 7!:S 
4 00 
2 00 

2ti 30 
7 80 

l'inté- 

Eu francs. 
Bénéfice supposé à fr. 0-!50 pat· hectolitre 

. fr. 524 86 
rn oo 

fr. /559 86 

Revient par hectolitre à 18 fr. 

Cc qui fait ressortir les frais généraux, y compris le bénéfice, à fr. 116-60 par last, soit 
fr. 3-90 par hectolitre. 

En ajoutant à ces frais généraux le montant d'un droit fixe que nous croyons pouvoir être 
convenablement établi ù 20 fr. par mille kilogrammes, plus 16 p. °/. des additionnels, et 
<(UÎ monterait ainsi ù fr. ·1-81 par hectolitre, ces grains ne pourraient ètre livrés à la 
consommation qu'au prix de fr. '19-81 à 20 fr. par hectolitre; on accorderait ainsi à nos 
cultivateurs une avance de fr. 5-71 par hectolitre, et afin de pouvoir venir leur foire con­ 
currence, mèrne lorsque leurs prix seraient ici de fr. 19-81 à 20 fr., le négociant devrait 
toujours pouvoir se procurer ces grains, sur les lieux, au prix de fr. 14-10. 

2° Froment d'Odessa ou de Taganrog, mer d' Azof', un last ou 30 hecto- 
litres, coûtent. . 

Mise à bord et menus frais. . fl, 
Commission d'achat et de change 5 1/z p. ¼· . 
Le fret pris au minimum, ~6 fl. par last avec 15 p. 0/0 avance, soit. 
Assurance !> p. °/o et police. 
Frais de déclaration, mesurage et expédition à l'intérieur 

,FJ. 

fl. 
9 60 
4 90 
ms oo 
7 70 
4 00 

91 00 ci 

150 00 

91 ou 

En francs. 
Bénéfice supposé à ~O centimes par hectolitre . 

FI. ~21 00 

468 20 
rn oo 

Revient par hectolitre à. 
Droit fixe supposé à ~O fr. p. 0/0 et 16 p. 0/o additionnels. 

Ensemble. 

Fr. 485 20 
. fr. 16 10 

1 81 - 
. fr. 17 91 
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li est notoirement connu que notre froment indigène vaut au moins 5 î, 4 fr. pnr hecto­ 
litre de plus que les froments d'Odessa ou de Taganrog, de manière que pour pouvoir lutter 
avec nos froments lorsqu'ils sont ici à 20 fr., le négociant devrait se procurer les froments 
d'Odessa mèmc au-dessous du prix coté ci-dessus. 

Un calcul semblable peut s'établir pour le seigle de Kœnigsbcrg, Dantzig ou le littoral de 
la Baltique : 

Un Just ou :50 hectolitres, coûte 
.Mise à bord. . • 

n. 1 !)0 00 

Courtage d'achat. 
Nattes et garnitures . 
Courtage et timbres des traites. 
Commission, 2 p. 0/0 
Passage du Sund. 
Assurance, 5 ½ p. a/0 et police. 
Fret 22 fl. et Hi p. 0/0 • • 

Frais de déchargement , déclaration et expédition ù l'intérieur. 

2 40 
Il 77 
1 00 
" Ga 
5 00 
1 so 
6 t s 

2t> 30 
4 00 

FI. 44 7a ci 44 7J 

FI. 

En francs. 
Bénéûce supposé à 1)0 cent. par hectolitre . 

194 7~ 

412 Hi 
1;; 00 

Fr. 427 Hi 
Revient par hectolitre ù fr. 14 24 
En ajoutant à ces prix un droit fixe étubli ù ·I 2 Ir., plus 16 p. -t: additionnels par mille 

kilog., et qui monterait ù 0-98, le prix de l'hectolitre de seigle serait ici de fr. 15-22; on voit 
donc que ce droit serait plus que suffisant pour protéger notre agriculture, surtout pour 
une denrée {JUÎ forme la nourriture des pauvres et des artisans et qui sert en mème temps 
à l'alimentation de nos distilleries. 

Fabriques de peluches de soie et reùiurs. La chambre n déjâ eu l'occasion de signaler, dans 
un rapport particulier, les avantages qui résulteraient de l'introduction de cette industrie 
sur une plus large échelle; les importations considérables qui ont annuellement lieu de 
France et de l'Allemagne, démontrent assez l'importance de la consommation de ces produits. 
dont la fabrication pourrait facilement sc substituer en partie nu tissage des toiles. La ten­ 
dance que cette fabrication a prise dans les grands centres de production, tels que Lyon et 
Elberfeld, de se répandre dans les campagnes environnantes. démontre assez le parti qu'on 
pourrait en tirer dans notre pays. 

Enfin , :Monsieur le I\lini~trc, la chambre ,Je, rait encore attirer votre bienveillante atten­ 
tion sur les voies générales de grnndc communication de notre ressort, et notamment sur la 
canalisation de la Dendre et sur le moyen de rattacher notre centre à ln grande ligne des 
chemins de fer dont nous sommes isolés aujourd'hui ; mais comme ces objets se rattachent 
à des projets distincts dont le Gouvernement aura probablement ù s'occuper sous peu. la 
chambre se propose d'en foire ln matière de rapports séparés. 

le secrétaire, 
(Siglle) x.n. Bnt.srur. 

le président, 
(Signé) Crl!O:\T. 

FIN DES A~NEXES, 
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CES )llll'VIOIE'.'tTS )IOYY.NS, l'All rN1n: l>E l'lll'l'I..\TIO~ IIE l,!ltlll ll.\lllTA1i1'S IIES l,IEllli. IIE nü•Al\T ET IJE UIIS'rl­ 
,ATIO:'I, -- .\l'l'I.IC,\TIO:'I IIES COEl'l'll:H:1ns DE llOUIEJIENT A LA 11tTEllllllH1'1Uli UE LA PUl'rLATIO:'I lt1"DU/'J'l, 
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XOCl'HJ,E 111: UIIUXEI.U:S vsus l.'Ol'f:Sl', i.ES l\t:1:1:rn:s llt:, \'()~'AGf:UllS ET DES 11.\(,AGES. AINSI QUE I.E 1)/IN[,I/U:l/ 
111:s nt:ci,;rn:s IIES llAI\CIIA~lllSl,;S, 

c'l,;e,issité û'oxanunor l'influence <le la distance i1 l'ég1ml tics mouvements de Yoyagcurs. - Iuvariu­ 
hilité, vérili,:e p:1r les comptes-rendus du chemin de fer de l'l::tat, du nombre de rnyogeurs que 
douue annuellement une ville i1 une autre. - Cu uses fixes qui produisent ce mouvemeut constant Hl 

;lloyen d'app1·écie1· l'influence de la distance. - Dézouninntiou de la proportion ou des coeflieieuts des 
mouvements tic rnyagcurs pour les distances diverses entre les villes du Nord, tic l'Ouest et tic l'Est. 
- Causes t[IIÎ exceptent de nos cuicuis lu ligue du l\Iidi, ainsi que les villes de Bruxelles et 
d'Ostcude. - Nom et popnlntion tics villes sut' les mouvements desquelles ont porté les recherches. :W 

Tableau tics coctlieieuts moyens du mouvement de voyageurs obtenu, en ·184~, entre les villes dudit 
réseau, pour des populations réduites i1 une unité de mille hubitnuts 21 

Tuhleuu comparatif entre lesdits mouvements de rnyugcurs réellement obtenus en ·1845 et ceux calculés 
d'après les populations et les coetlicients moyens ile distance. 2'2 

Observntion sur la faible différence existant entre les quantités vraies et celles données par le calcul 
dans le tableau préeédent , - lllllycn qui en résulte pour calculer les mouvements tic voyageurs de 
toute ville nouvelle qui sN·ait rall11chéc au réseau des lignes du Nord, tfo l'Est et ile l'Ouest • ::!5 

Utilité de ,lêtcrrnincr les coeûieients pour les petites distances. -- Dillieulté nttuehéo à cette détermi- 
nation et moyen d'y rcmédier. u, 

Table ,le,; coc!lieicnb moyen, du mouvement des \"Oyagcurs dans chaque sens, applicable aux localités 
,-isi's dans le réseau des lignes du N o)'[t (excepté Bruxelles), de l'Ouest et de l'Est, pour une unité de 
population de 1,000 habitants, tuùt du lieu de départ qnc du lieu d'urrivée. (/>lunche ù l'appui) . 2:j 

Ol,,crrntiou sur l'utilité de la tnhlc p1·écêtlentc . ib, 
~fontin\l nouvelle ,le l'influence de Bruxelles s111· les mouvements réciproques de voyageurs. auxquels 

cette ville donne lieu en sa qualité ile Capitale. - Observation relarive it l'influence de b ligne du 
Mi,li sm- les mouvements de voyageurs donnés par Bruxelles. - Tublenu tics mouvements de 
rnyagcnl's ayunt [h-uxe!les et les stations du }[idi pour lieu ile départ ou de destination . ;:!ti 

~ëecssité •.le distinguer dans ces derniers mouvements, ceux donnés par Bruxelles mèmc, 'de ceux 
donnés par la ligne du 3!Ltli. - Uétl!ode employée pour établir cette distinction. - Tableau des 
mouvements do voyageurs ayant spécialement Bruxelles pour lieu de dostiuntion. 27 

}Iétho,lc ,1 employer pour calculer les rnouvcments sru- Bruxclles , de villes situées it iles distances inter- 
médiaires entre celles indiquées dans les deux tableaux précédents . 2S 

Tahle 11° ·I des cocllicients moyens des mouvements de voyageurs, donnés par Ilrtcxelles et les lignes di. 
.Uidi, pom· chaque millier <l'lmbitants du lieu tic destination, sur les lignes <lu Nord, de l'Ouest et 
lie l'Est i/J. 

Tnhle n• 2 des eocflieients moyens des mouvements de yoyageurs donnés par Bruxelles s,J.pm·émmt, 
pour chuqne millier d'habitnnts du lieu de destination, sur les lignes du Nord, de l'Ouest et de l'Est. 
(/>lrwclw,,l'"l'J>1ti) . ib: 

Application de la table 11° 2 i1 la distance de Bruxelles it Gand par lu ligne directe, et comparaison du 
mouvement ainsi obtenu avec celui qui a lieu aujourd'hui . ib, 

Utilité de ln table n° 2 . 2!J 
Us:1gc que l'on peut faire Lies tableaux tic coefficients pourcalculm- ln population réduite tic chacune 
des stations du réseau , autres que celles qui ont fourni les éléments de ces coellleieuts. - 
)létlio,lc i, employer-pour ce enleul • ib, 

,\pplication it la détermination de la population réduite ,l'Aeltrc. - Résultat de cette application . :;o 
Tableau des populations ré,luitcs ,les diverses stations tin réseau, obtenu ù l'aide de la méthode 

précédente . ;:; 1 
Obscrrntion s111· l'intérêt que présente ln recomposition du mouvement général des vojugeurs des 

lignes du Nord, de I'Üuest et de l'Est, par la méthode des coefllclents dedistunce et de la population 
réelle 011 réduite, assignée i1 chaque station. - Tnbleau cornparutif entre les 111011vcmc11!s de 
voyageurs réellement obtenus en ·18-i~, et ceux calculés pur lu méthode précédente, pour toutes les 
stations et huttes, sans exception, ,.!n réseau Nord-Est-Ouest. :;,> 
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1l,•111:1rq11e s111· la fnihle ,liffercncc exi,-;f1111t entre h-s deux résultats co111par,1tifs . ;;:; 
.\ppliralinn •111c l'on p1,11l fai1·e ,te, p1·i11tipe; f'l'l'n:,11•111,; 11 !11 recli1?rch1? iles mouvements de voyageurs 

pour toutes les stutious l'l l11111<',; 1l'1111e ligue nouvelle . 3ti 
Ptililü de t"Cl'<llllH1it1·c la proporLiu11 ,!t-s muuviuucnts et recettes qui sont <lus aux relatious I• dt•.~ 

villes cntr'ulles ; 2• <les villes mei: les stut ious st•t,ond:iircs; 3·• des stations secoudulres eutr'ellcs. 
-- l>tHcrn,iuation de ladite proportiuu . -- Oi,se1·rntion sui· le mouvement, coiupumtlvoment plus 

At·an,l. fourni pat· Il,., stations sccouuuires . il,. 
.\é.,cssilé d'exumiuer la ;,osition, JHn· 1·1,ppmt aux lnl'nlit~s avec lesquelles on la fera co1111111111it111e1·, tl,• 
toute localité nouvelle i1 rnttncher il un résenu ,li, chemins de fer. .i7 

Tableau donnant, du d1cf des mouvements de Yny110l•t11·;, l'ordre d'unportnuce 11&.,;u/i,e qu'occupe 
ehuque station tin rèe1111 :ï8 

Tublenn donnnnt , uu chef tics mouvements ile ,·o_rnge111·s, 1'01·1lt'c d'ünportnuce rclatioe qu'occupe 
ehaque station du 1°1'sca11, cu ruisou <l11 chiffre dt• s11 populnuon l't'cllc ou réduito. .{() 

}!odll tic euleuler, pou,· tics stations données, IPs recettes présumées des voyugeurs . .{:.! 
,1ot1c de calculer, pour des stations dounécs, les recettes présumées des !.rngngc, pna· rnppor-t i1 celles ile; 
voyagcm·s . i/J, 

Moùc de calculer, pour une ligne nouvelle de Hruxel les vers l'Ouest, le nunimun, tics recettes des 
mnrehandisos, par rapport 1111x recettes des voyageurs . .',j 

Couclusiou du chapitve li, résumant les bases 11u moyen desquelles on peut détcrminev les recettes dt• 
toute nature, tl'1111c ligne nouvelle tic Ui-u:i:cllcs vers l'Ouest . ',,; 

t::IUPITRE Ill. 

IJF.Tf'.8)111'(,\TIO:'I DE L
1
,\tGJIE:'iTATI0'.'1 IIE JIOIJl'l::JID'TS ET u:e: RECETTES A oersxrn IIU Cll.llF DES TIUt'SPORrs 

Ot:5 VO'ïAGl'.UIIS 1,;T llAGAGES l::'ITRE DIIUXt:U.tS ET us STATIO.~S IIK L'OUEST. l'~lt SUITE o·u~E IIÊO~CTIOi 
DE 18 KlLOMÈTIIES D,\NS L,\ DISTANC.E Ql;t SCl'.\RK llttUXEI.Ll!S IIE WETTlsllE.~. 

1" Relations entre Bruxellcs et les stations actmdles de r Ouest, clep,tis IVettere11 jusqu:« 
Ostende et 1Jloi&scron. 

31Pntinn nouvelle de la proportion suivunt luquelle s'accroitra le mouvement tic voyagc111·;; entri­ 
Bruxelles et Gaml, par suite de l'établissement d'une ligne directe. - ~fotifs qui empêchent tic 
pi-endrc cette proportion pour l.ase tics nouvelles recettes. - Indication de ln base ÎI adopter. 47 

Taùlea11 du mouvement uou 1·cH11 de rn_rn0c111·s, ainsi que des recettes qu'on présume devoir obtenu­ 
entre Bruxelles et les stations des lignes de l'Ouest, Je \\'cttc1·cn ù Ostende et i\Iouscro11, p:ir suite 
1l'1111c réduction tic 19 k ilomètres dans la distancé qui sépare aujourd'hui Hruxelles de \Vetl~rcu. {:; 

Tableau comparatif des mou vemeuts et recettes des l"()yagcm·s entre Ilruxellcs et les stations de, lignes 
de l'Ouest : ·1 u par le trajet actuel; 2° par la ligne nou velle ;i{I 

Augmentation de, recettes eu YOya0c111·s d liagages :;{ 
'.:!.0 Relations entre Bruaelles et {es lî911es concédées dans fa Fiantlre occidentale, 

,,Iéthodc de cuicui employée pour déterminer- ces relations, dans les deux hypothèses :il 
Tahlenu iles mouvements et recettes présumés tics voyageurs entre Bruxelles et les stations des lignes 

concédées dam la Flandre occirlcntalc, dans !a supposition qu'on muiutienne la direction actuelle par 
llili= ~ 

Tnhleau des mouvements et recettes présumés des voyageurs entre Bruxelles et les stations des lignes 
concédées dans lo. Flandre occidcntnle , dans la supposition 11u'o11 exécute une ligr1e directe Je 
Bruxelles vers G:iml ,;1- 

Tuhlcau comparatif des mouvements et recettes de ,·oyi1gcurs présumés, cuire Bruxelles et les stations 
susdites, dans les deux hypothèses . . ,)6 

Au0111c11tatio11 des recettes en rnyageurs et bagages :;7 

;\o Relations entre Bnaelles cl les stations des nouoelles lignes projetées dans l'Oues) . 

. \ugruen tation des recettes en voyageurs et ù:igages ti: 

-4° Relations de ;1]ouscro1~, de Lille, de Calais, de Du11kerq11e et de rAngleterrc ai:ec 
Bn,xetle.s. 

l~rnluation des recettes en voyagc,:rs cl l,n;:;ngcs que l'Êtut perdrait, si les transports, en l':ihscnce de la 
li311e projetée, s'effectuaient par Tournay cl Jurbise io. 

Conclusion du chapitre 111, résumant l'augmentntion totale des recettes duc à l'établissement <l'une 
ligne directe entre Bruxelles et Gand, nbstraction fuite des stations nouvelles de cette ligne . :,8 
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t:U,\Pl'IRE IV. 

(.()~SJOÉIIATIO~S SPf:CIAl.1-:~ sr n U NtCESSl'l'É OE UII\IGEI\ PAIi ALOST U nuct n'ux s l.lt.Nt,; 01111::cl'K IJE 

~11uxe1.1.i-:s \'.l'IIS 1.'oUëST, - llll'OIITA~CE Ill,; LA STATIO~ u'ALOST, A L'ÉGAllD 1)1,;S llECET'HS ,,iu·r.1.1 .• 

uorr l'IIOIJVllrn SUII 1,liS lllVEIISES l,IGNES nt Cllli)IIN UE HII. 

lutôi-èt Iiunneier de la ligue directe th, llruxclles II Gant!, considérée connue simple redressement. 
Aecruisscmeut d'iutérêt eu ruisou de I'importunec des nouvelles stutions i1 desservir :i!l 

Situation fuvumhle d'Alost par rapport i1 la nouvelle ligm•. - Droits de cette ville il Mrc rattachée-au 
résenu géuéral des chemins tic for. - lruportuneo des produits qu'elle fournira comme station. 
~létho1lc employée pour upp1·1:cicr celle irnpurtunce oo 

Tableau des mouvcmeuts de 1·11y:1;;L'lll'S il fournit· par la stutiou il'Allls! sur les ligues de l'État, calculés 
dans l'hypothèse de I'exécution, par l'Ùat, d'une ligne directe de Ilruxelles il Wetteren et rl'uue voie 
dt• jonction entre les stations du .'iol'll et du Midi il Bruxelles Hl 

Importance dû ces mouvements pour les départs cl retours, - Impoi-tauce dr-s mouvements, au ,!épart 
et au retuur, que la même station fournira sur Je, diverses lignes concédées et i1 concéder . li:i 

Tableau de fa répurtitiou de, recettes 'Ille ladite station produira tant sur les lignes de l'Ù..t que sur.i-c~ 
ligues concédées et projetées • ti~i 

Compumlsou lie ces produits uvee ceux obtenus l'll u;4,; pour chacune des stations principales du 
royuumc li~ 

Const:qucm·c, fol'Oraliles pou1· la station d'Alost, qui résultout des chiffres de ce tahlenu. - Iléfutntion 
de l'objection qui tendrait i, foire considérer comme superflue la ligue nouvelle de Hru xellcs i, 
Alost titi 

liésumé tics considératiuns /1 l'appui de la ligne projetée. - Objection qul' l'on pourrait foire contre 
I'étahlisscmeut tic cette ligue, dans l'intél'l1t des villes de Malines et de Terrnoudc li7 

Réfutation de cette objection en cc qui concerne i\lalines . il», 
Iléfutntion semblable en cc 111ii couecrue Tcrmoudc. liX 
Tableau du mouvement nouveau qui aur,.lieu i, Termonde, par suite de sa mise en rapport a\'CC los 

lignes concédées et projetées . . . _ . . . . . . . . . fi!I 
Conséquences favorables pour Tcrrnonde de cet accroissement tic mouvement 71 

CHAPITRE \'. 

D!SCUSSIOi'l l,ti'IÉRALE DU nue~; uu C:l!Elllè'i DS r sa 011\ECT UE 8Rt:XELLES \'EIIS GA:10, l'AR ,\LOST. - llll'Ol\lX'iC:F. 

DES STATIONS l'fOO\'ELLES DESSEIIYIES PAR LA IIOUTE PROJET!é:E ET C:0:-ISIUKRATtms SUR SA ms s E~ R,Hl'OR'l 

AVEC LA UG~E DE t'OIJEST ET ,\\'EC CELI.E DE LA \'ALLÉE DE LA Dt;>jDRE. 

Tracé de lei section cfo Bruœelles à Alost. 

Considérations sur la direction générnlc de cc tracé. 7'!. 
Motifs qui ont déterminé le choix de la station <111 N"onLil Bruxelles, comme point de départ de la ligne. 7;; 
Description sommaire du trace de fa section . 7{ 

Tracé de la section d' /llost à la ligm del' Ouest. 

Motifs qui s'opposent ù l'adoption de la ligne la plus courte entre Alost et Gand ï,i 
Préférence à donner au tracé aboutissant au rnilway actuel. i1 2,550 mètres en-deçà de la station de 
Wetteren • ib ; 

Comparaison de ce tracé avec celui qui rejoindrait le milway netue l à la station de \Vichekn. 7lj 

§ S. 
Tracé de la route projetée, considéré tant e-n lui-même que dons ses 1·apports acec les liy1w.s 
de l' Ouest et de la vallée de la Dendre. - Importance des stations noucelles dessercies 
par cette route. 

Étendue de la ligne nouvelle . 
Indication des stations nouvelles et distances entr'elles 

ïï 
u: 



- LXXVII - 

Importaneo de ln station dt> 'l'ornarh . 77 
Id. id, Lede 78 
Id. id. Denderleeuw, eonsidéréo comme lol'alité desservie par ln ligne nouvelle. ib, 

N éccssité d'opérer, i, lu stut iun de Denderleeuw, les croisements des convois circulant sur la nouvelle 
ligne et sur celle de la Dendre 7!.l 

Importante tic ta station de Detulerleeuw, consiuérée comme point de croisement de ees Lieux lignes 81) 

•:\".UU.HION DES MOUH'.\IEHS DE VOYAG[UllS AINSI QUE DES IIECt'l"Tt~ DE TOUTE NATURE A IIÉALISEl! l1AII 

1.'É,A.T, AU MOY~N llE 1.'1-:xtCUTION DE LA !,IGNE PIIOJETf:ll DE 111\UU:LLES \'EIIS 1.'oUJ:;ST, (',\Il Al.OST, 

sr us LA CON1'1:'iU11'Ê nu SEl:\'lCE t-:N'l'IIE u:s STATIONS llE VOY.\GEUIIS A 111\UXEI.I.ES. - llÈl'AIU"ITION 

Ul:S RECETTES l,)
0
APIIÈ,S L,\ l'EIICEl'TION A. EN Ol'ÉIIER llANS LES 6TATlONS NOU\"El.J.ES sr DANS I.ES STATIONS 

ACTUELLES, - llÉl'ARTITIOI\' SIOJDLADU: ÉTABLIE E!'I BAISO,'I lJV l'A!ICOVllS A EH'EGTVER SUR l,.11. LIGNE 

~-- l'IIOJETÉE UE lll\UXEI.I.ES YEIIS WETTEIIEN ET SOI! LES LIGNES ANCIENNES, 

Indication tics trois divisions établies duns cc chapitre ~I 
Xécessité d'avoir ,:gard, duns la compnrnison du produit de la li011c projetée avec celui ile la ligne 
actuelle, .'1 l',111gme11tatio11 de recettes 11ui résulterait , pot1r celle demiè1·c, de l\:1alJlissc111cnt <le, 
li0nes tic chemin de fer concédées il). 

PIŒmÈRE DIVISION. 

i:cllhu,tion des mouvement» et recettes à obtenir s111" les lignes del' l\'tat. 

P!Œm~:,rn SÉlUE. 

Stations nouvelles appartenant à la ligne proj~tée. 

~ ter. Mouvements de rnyagcm·s d'Alost surles ligues de !'.État : 

A. Voyngcurs en destination do Bruxelles 
B. Id. id. des stations intcrruétliuires do la ligne nouvelle 
<:. Id. id. des stations actuelles de l'Ouest . 
l), 
E. 

Id. 
Id. 

id. 
id. 

des lignes concédées dans la Flandre occidentale. 
des stntious intermédiaires entre Termondc et Mnlincs . 

84 
u: 
8ô 
~8 
90 

F. Id. id. de ln ligne tic Vilvorde à A111·crs • iù, 
G. IJ. id. de la ligne de l'Est . IJ2 
li. Irl. id. de la ligne de Hruxelles ,, Charlcroy cl Namur. !){ 

J. Id. id. ile l,i ligne de .Soignies t, Tournay (par Jurhisc) 1)6 
.K. M. id. tic la ligne de )Ions à QuiéH;iin . ib, 
Résumé tics mouvements de voyageurscl'Alost sut- les lignes de l'État . !)~ 

~ 2. lUouvements de rnya0eurs de Tcmath sur les lignes de l'État. . llJO 
~ 3. Id. id. de Lede iù. 102 
~ 4. M. -~ id. de Denderleeuw [poui- lu loc:tlité mèruc ), itl, !04 

Résumé des mouvements ile voyageurs de la première série . JU{i 
Recettes de toute nature que produiront, sur les lignes de l'Ùat, les stations dont il s'agit. 108 
Tableau comparatif des mouvements de Yoyageurs et des recel tes de toute nature ,1 fournir pnr lesdite., 
stations dans l'hypothèse, soit dn système nouveau, soit du système netucl • l lf) 

DEUXIÈME S.ÉRIE. 

Stations de la ligne de la Dendre dans leurs rclntions avec les lignes du Nord , de l'Est et 
de l'Ouest, 

~ -1er. :'tlouvements de rnyngems 1l'Ath sur lesdites lignes 112 
§ 2. Id. id. ile Lessines ici. H4 
) 5. J<l. id. ile Gran1111011t id. 1 lü 
$ 4. hl. i1I. de Ninove id. ! li{ 
~ :ï. Id. i,I. \les stations intcrruérliuires , id. ·120 
\ 6. Transports entre Termonde et Bruxelles 

Évnluntion des recettes à percevoir pnr !'.État pour lesdits transports, dans l'hypothèse du système pro- 
jeté. - Comparaison de ces recettes avec celles qu'on opère aujourd'hui entre lesdites villes ·122 

lt 
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fié;nmé des mouvements lie voyageurs de ln deuxième série. t:;U 
llecettcs de toute nature que produiront sui· les lignes du Norù, de l'Est et do l'Ouest , les stntions 
dont il s'agit . • -12li 

Tnblenu comparatif des mouvements do voyageurs et des recettes de toute nature i, fou mir p111· lesdites 
stntions, tians I'hypothèse, soit du système projeté, soit du système uclucl. 12!; 

TUOISIÈME SÉllIE. 

Relations entre lee ligues de l'Ouest el du Midi par Denderleeuw et la •allée de la Dendre. 

ln. Mouvements de voyngcurs et recettes ile Garni vers le Jllidi, pnr Ath. 15! 
S 2. Itl. id. i1I. lie Ilruges id. 13:2 
§ 3. hl. ïù. id. d'Ostende id. 155 
~ 4. Id. id. id. <le Wetteren id. -134 
§ t:i. ltl. id. id. des stations intermédiaires id. ·15?î 

Tableau comparatif des receues à opérer du chef desdites relations, dans l'hypothèse, soit <lu système 
projeté, soit du système actuel U~ 

~ ·f«. 
§ 2. 
§ 5. 
§ 4. 
§ ü. 
§ 6. 
§ 7. 
~ 8. 

QUATill.ÈME SÉRIE. 

Relations entre les ligues de l'Ouest et du Midi, par Denderleeuw et Brux.elleL 

i\louvcment de voyageurs de 'I'ermoude vers le l'tlidi, par Bruxelles. 
Itl. id. de Gnncl i<l. 
Iù. id. de Bruges itl. 

d'Ostende id. 
de Wettc1·cn (cl Melle) id. 

l<l. id. 
Id. id. 
Id. id. 
Id. itl. 
Ill. id. 

138 
HO 
H;l 
:1,U 

. 146 
des stations intermédiaires id. H8 
<le Deyuze id. -11!0 
<le Thielt, Thourout, Dixmude, Furnes et stations intermédiaires id. ·H>2 

Recettes des voyageurs et des bagages pour les relations dont il s'agit • • • • • -lti4 
Tableau comparatif des recettes de voyageurs et de bagages à opérer <lu chef desdites relations dans les 

deux hypothèses • . ·Hi<> 

CINQUIÈ~Œ SÉRIE. 

Relations directes en\re le, lignes du Nord et du Midi, par la continuilé du eemce entre les 
stations de Bruxelleo. 

~ ·}er. 

§ 2. 
§ 5. 
§ 4. 

Mouvement <le voyageurs Je Vilvorde vers le lllidi 
Id. id. de i\lnlincs ic.l. 
Id. id. d'Anvers id. 
Id. id. des stations intermédiaires id. • • • 

Recettes des voyageurs et des bagages pour les recettes <loot il s'agit 
Tableau compara tif des recettes de myogeurs et <le bagages à opérer du chef desdites relations, dans 

les deux hypcthèscs. 
Récapitulatiou des recettes de toute nature à réaliser, por suite de l'exécution du système projeté . 

168 
169 

2• DIVISION. 

Répurt-ition des recettes d'après la perception à e·n opérer dans les statiO'II., nouvelles et dans 
les stations actuelles . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . f'.it 

3~ DIVISION. 

Répartition des recettes, établie en rniso1i de la proportion des parcoxrs à affectui:r sur la ligne 
no1welle et sur les li'gnes anciennes. 

~ Je•. Transports entre Bruxelles et les stations actuelles de l'Ouest. . . 
§ 2. Id. id. <les ligues concédées dans lu Flnnd1·e occidentale 
~ 5. Id. id. des lignes projetées dons l'Ouest 
~ 4. Id. ayant Alost pour lieu de départ et de destination • • . 

175 
17-i 
«: 

171> 
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Transports ayant Temath pour lieu de départ et de destination . 
Id. id. Lede id. 
Id. id. Denderleeuw ici. 
Id. entre la ligne de ln Dendre (moins Tcrmonde) et les lignes du No1~1, de l'Est et :i1c 

l'Ouest. • . . . • • • • . • • . • • • • • 

l7(i 
177 
178 

179 
~ D. Id. entre 'I'ormondc et Bruxelles, pnr· Denderleeuw 180 
l to. Id. entre 11.'s lignes de l'Ouest et du JUüli, pur Denderleeuw et Ath ;b, 
~ fi. Id. entre les lignes tic l'Ouest et du llfoli, pur Denderleeuw et Bruxelles . 181 
~ 12. Id. entre Bruxelles et les lignes tic Lille ù Calais et Dunkerque. . • . . 16. 

Tableau récnpitulnüf iles recettes à opérer pal' l'État, en raison iles parcours ù effectuer sur la ligne 
nouvelle et sur lesEligues anciennes . . • . . • . . . . . . . • . 182 

C:oneluslon du ~hapUre VI. 

I •• DIVISION. 

JJi IJ'U1Je11UJ'rila et recettes, 

A. Produits et mouvements nouveaux à obtenir par suite de l'établissement de In ligne projetée, consi 
dérée soit comme ligne d'expédition ou de destination, soit comme ligne de transit entre l'Ouest et 
Bruxelles, ou entre l'Ouest et le Midi . H!3 

JJ. Produits et mouveruents uouveanx ù obtenir entre les lignes du Nord et du Midi, par la continuité 
du service entre les stations de Bruxelles . 184 

2.0 DIVISION. 

Répm·tilio·u des recettes d'après la perception â en opérer dans les stations nouvelles et dans 
leulalions actuelles. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ib, 

a0 DIVISION. 

Répartition des recettes, i:tablie en raiso» de la proportion des parcours à effèctuer sur la lig11e 
1101nJel/e et sm· les lignes anciennes . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . il), 

t:B.I.PITBE VII. 
DBSCRIPTIO!l GII.UlllQUE DU îRACt ET DU PROFlt LOlfGlîllDl'.'I.U. 

Tracé. 
.A. Tracé de la ligne de Broxelle, à W elteren. 

1Uotifs des changements successifs de direction. -- Indication du rayon des courbes 
Tableau indiquant la longueur des parties successives du tracé, le rayon des courbes et la direction de 

leur inflexion . • • . 
Relevé des diverses parties droites et courbes dont se compose le tracé . 

18:i 

186 
187 

B:, Trac6 des diver- branches de la jonction projetée entre les lignes du Nord et du. Midi et les 
trois station.a de Bruxelles. 

Indication des diverses branches. - .l',Iotifs du tracé • • • • • • . . 188 
Tableau indiquant, pour chaque branche, la longueur des différentes parties du tracé, le rayon des 
courbes et la direction de leur inflexion. • . . • • • • • . • • . • 189 

§ ~- 
Profiil lo11git-udinal. 

A. Pro6l en long de la ligne de B.c-wi:elles à Wetteren, 

Né<:cssitê de n'admettre que des inclinaisons inférieures à 0m,004 par mètre. - Inclinaison rna;tima du 
profil. • . • • • • • • • • • . . • • 100 

Tableau donnant le profil général de la ligne de Bruxelles à Wetteren. • i6 
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JJ. Profil en long des dfrerse• braoobes de Ia jonotion projetée entre les ligoe5 du Nord et du Midi 
et los sto.tion~ do Bruxelles, 

N1:ccssilé d'établir le profil de la1litc jonction ile mnuière ù 11c pos nuire it la disposition uctuelle des 
cuuunun ieations qu'il rcocoutre. _ 

Tahleau donnant le p1·olil giuét-nl des diverses branehes tic fo jonction projetée. 
1!11 
11):-l 

t:IIAPITRE VIII. 

UÉl'E~Sfü\ 01! l'l\Ell!ER É'l'AllLISSEllEN'l. 

Division en sections. - Longueur de ehncuue d'elles . . w;; 
Bases iles métrés . l!H- 
Détuil estimatif tic la sectinu ile Bruxelles à Denderleeuw. l!)~j 

Id. itl , ile Denderleeuw à Alost . . 200 
hl. id d'Alos; i1 Wcttc1·e11. 20/i 
hl. du projet do jonction entre les lignes <lu Nord et du Midi, rattuehant entr'clles les 

trois stations tic Bruxelles . '20~ 
Ufrapitulation générale du devis estimutit. 21:! 

CHA.PITRE IX. 

HOU~. u·.i,;xPLOITATION. - O!>PEIISES Ai'IIIUELU:S us LOCOllOTI0:-1, l'ERCEPTIOII ET t,TREîlEi'I, TA:'IT li~ 

ll!AîÉlllEL DtS Tl\MSPORTS QUE DE LA l\OUH: F.T DE SES DÉPE:'ID.\:'iCES. 

PREMIÈRE DIVISION_ 

Ligne directe de Brueelles t;ers t' Ouest. 

~ l er. Composition, espèce et pa.i·com·s des convois : 

Nécessité d'établir, à partir <lt~ Gand, deux services distincts, l'un vers Bruxelles, l'autre, ers Muliuc,. 
- Composition, nombre et espèce des convois circulant aujourd'hui entre Gum! et Bruxelles - 
Parcours total ordinaire p:1r joui· de ces convois 21:i 

Nombre ùc convois qu'exigera le nouveau système projeté. - Parcours total journalier de ces con mis. 
Augmentation de parcours résultant du nouveau système . 214 

3 z. Dépenses annuelles d'exploitation, d'entretien et de renouvcllement . 
l• Entretien, réparation et renouvellement du matériel des transports, il,. 
z• Dépenses ile ccak, pour locomotion, stationucrnent et alJumage. ~u; 
:-;• Objets divers de consommation pour la locomotion. ib, 
,{0 Personnel de la Iocomotion. 216 
~• Personnel des bureaux et stations . il,. 
(;• Personnel de surveillance, d'entretien de ln voie et de police de la route ib. 
7• Travaux et fournitures relatifs i, l'entretien de la route et de ses dépendances. il,. 
8° Auruinistr,ltio11 centrale. ,- Dépenses diverses . • • 217 
Récapi&ulation des dépenses annuelles, en ce qui eoncerne la ligne directe de Bruxelles vers l'Ouest. 1/J. 

DEUXl:Èi\lF. OIYISION. 

Hranches diverses de raccordement entre les lz'gm!s et les stations diverses de Bruxeties, 

Dépenses annuelles d'exploitation , • . . _ . 218 
Conclusion du chapit1·c JX, comprenant le résumé général des dépenses annuelles nécessitées par les 
communications projetées, pour leur exploitation, ainsi que pour l'entretien perpétuel, tant du 
matériel des transports que de ln· route et de ses .dépcmlances • . ib, 
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C:IIU~l'l'UE X. 

IlALANCE ENTI\E J.ES IIECETTES ET US DÉPENSES, 

Intérêt du capitnl d'exécution pour l'onsemhlc dr-s cunnnunicutiuus projetées. - lntfr,1t du 1·apital 
d'exécution polll' ln ligue directe tic llruxelles vers l'Ouest. 21!> 

UUPl'l'llE XI. 

DO MODE u't'l'ARL!SSDIENT IJES COlll!~NICHIO:\S J•l\OJUÉES, - UISClSSIO.~ uus SYSltJJES mvsus. 

Nécessité lie eompreudre la ligne directe tic Bruxelles vers l'Ouest tians le réseau nnliounl, :111 point 
tic vue tic l'exploitation . zill 

Avantages du mode d'exécutiou pnr n::tnt ih. 
Objection que peut rencontrer- ce mode il'cxécution . ;1,. 
Obligation qui en résulte tic rcchere her- un mode de concession mixte. -- Exclusion d'un seruhlublc 

iuode en cc qui concerne le ruilwny tic jonction cntru les stations tic Ilruxelles, il·. 
fer mode de concesssion, - Itépurtitiou des recettes proportionnellement aux longueurs parcournes 

sur la ligne nouvelle. - Produit totnl de lu ligne considérée isolément. - Part Ile ce produit li 
accorder aux concessionnaires . ::2:./ 1 

1•• objection coutre ce mode de concession, tirée <le l'accroissement ile revenu qu'on est eu droit 
d'attendre 2::l:2 

2< objection, déduite des diûicultés tic comptabilité, auxquelles cc mode rlonueruit lieu ib. 
3• objection, résultant du transit éventuel des nuu-chuudises sui· la !igue nouvelle ili. 
Conclusion tendant i1 rejeter le ,[ei• mode tic concession . 
2• mode de concession, - Abandon à ln compagnie concessionnaire de tout ou partie iles recettes li pré- 

lever dans les stations nouvelles ile la ligue projetée 2'-2:'i 
Supériorité de ce murie relativcruent au prétédcnt. - Heproduction des recettes i, opérer dans lesdites 
stations nouvelles. - Accroissement rluut ees recettes sont susceptibles. - Avantages qu'une 
compagnie trouverait ,1 accepter le mode de concession dont il s'a;;it. - Avantuges •[Ili en résulteraient 
uu profit du trésor public . il,. 

Simplification de la comptabilité au moyen de cc mode de concession 2-8 
5• mode tle concession, -Abandon:, la compagnie de tout ou partie des recettes ir prélcn,r d11 chef des 
transports nyunt les stations nouvelles, moins Denderleeuw, pour lieu de départ et pour lieu de 
destination. ;1,. 

Objection contre le 2• mode de concession, déduite tic l'incertitude qui existe encore aujourtl'hui ,, 
I'égnrd de l'époque d'achèvement des lignes de la Dendre et d'.\th ,1 Jurbise. -1\"éœssi!é de recourir 
à un autre mode. ;!,. 

l"(uturc <lu 5• mode de concession. - I-':raltration des recettes 1zne produirait l'application de cc mode. 
- Con~litious à imposer à la compagnie. - illodc d'adjudication. - Avantages qui résulteraient, 
pour l'Etat, du mode de concession dont il s'agit . il,. 

CD.lPIT!:tE X!!.I. 

ni:srnt G~:'!i::n.u ET C0:'iCUSIO~. 

Résumé du chapitre l°' : 
Considérations générales • 

Résumé du chapitre II : 
Théorie des mouvements et des recettes, établie en raison des populations et des distances de 

pa1·cours • 

Résumé du chapitre III 
Augmentation des mouvements et recettes à obtenir, entre Bruxelles et l'Ouest, par suite d'une 
réduction de H) kilomètres dans les distances. . • • 2:i0 

Résumé du chapitre IV: 
Nécessité de diriger par Alost le tracé d'une ligne directe de Bruxelles vers l'Ouest. • • 

'V 

• 231 
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Héstuné du chapitre V : 
Discussion du lrun\ pur rnpport uux localités ,1 toucher, autres <(tW celle rl'Alost , 

lh:~u111(: du chapitre VI : 
f:val11atio1t et r,:pa1·litio11 ,le.s mouverueuts et recC'tle,. 

Hésu111é du chapitre VII : 
Description gr11plii1p1c Liu tracé et du prnlil longitudinnt. 

l\(:s11m1\ du chapitre VIII: 
Dépenses de premier élal,1 issemeut . 

H1:sumé du chapitre IX : 
Frais annuels d'cxpluitatiun et d'entretien 

liésumé du chapitre X : 
Balanec entre les rocoues et fo, ,lép1·11,cs. 

ltésuruc d11 chapitre XI : 
~lotie d'établissement dei commuuicutions projetées. 

Couulusion .. 

,,-., - . _,,_ 

~;;:; 

i/1 . 

. ~Ti 

il,. 

ANNEXES. 

.\,. iles 
;1n11t•~\'!> . 

1. Tahkrn du ·11tout:e111enl tlr« rnya91.•ur;, en 181.;5, sur les li;;n~; du ~ol't!, de l'Est et de l'Ouest 
réparti par stations de départ et tic dcstinution. (hors tc~l,•) 

2. 'l'ahleau <l11 mouvement <le rny:1geurs, en ISl.::i, sur la ligne du ;\lidi, par stations de Jépart et. de 
destiuutiou . 

.,. fümrcmc11ts réciproques clc voyageurs, penduut l'exercice 18.fa, entre les rilles touchées par les 
lignes du Nord (non compris Bruxelles}, tic l'Ouest et tic l'Est, classés pnr distance de parcours. 
et réduction proportiounclic de ces mouvements po1:1· une unité de population de 1,0UO lial,i­ 
tants, tnnt du lieu de départ <pic dn lieu de destination. 

Départs de Vilvorde . 
Id. de Jlaliucs . 
Id. d'Amcrs . 
Id. ùcTcrmondc 
Id. de Gand . 
hl. de Bruges 
Ici. de Courtrny. 
lil. de Tournay. 
Id. Je Louvain . 
hl. de Tu-lcmont 
ld. de St-Trond. 
1<1. <le Liége. 
)!(. de Verviers. 

n 
\'Il 

r x 

X 

XI 

xu 
XIII 

x, 
xvt 
Xfl 1 

XVIII 
~- Récapitulation des mouvements proportionnels par milliers d'habitants des lieux de départ et de 

destination, établis d'après l'ordre des distances. - Déterminntion des coeflicients moyens du 
mouvement des voyageurs pour les distances de parcours. ,u 



- LXXXIII - 

"· Calcul du mouvement dos voyagcm~, en i84ti, entre les villes du Nord (non compris Bruxelles], 
tic l'Ouest cl de l'Est, dalili ,l'ttprès les eocûlcients moyens obtenus pour les distances 

xxv 
xxvr 

XXYH 

n:1·111 

XXIX 

X.\ X 

XXXI 

XXXII 

X'.'(XIII 

o,.\1r 
xxxv 
xxxv. 
XXX\'1 

XXXVIII 

Iléeopitulntion, donnant la compnrnison outre les mouvements de voyageurs réellement 
obtenus en -18415 et ceux calculés d'après les populations et les cocûlcients moyens 
de distance , xn:1x 

li. llépurtition du nombre total de vuy11geurs, outre les stations principales et secondaires - - 
Influence proporztonuclle réciproque de ces stations entr'elles. . -~'- 

7. llépa1·tition du nombre total de wyaycui·s-kilomètrcs, entre les stations principales et secondaires. 
- Influence proportionnelle réciproque de ces stations entr'elles. • x1.1 

8. Détermination du pria:moycn d'un voyageur-kilomètre, établi d'après les recettes opérées pou1· les 
parcours effectués, en -llH!::i, sw· les liqne« directes x1.11 

fJ. Tahlean des recettes <les voyageurs, bagages et marehandiscs, pcndtnü t'exercice -!S.i2 . n111 
Ilésumé de cc tableau, iudiquunt la proportion des produits par nature et pa1· ligne xi. n 

to. Tableau des recettes des voyageurs, bagag~s et uuu-ehumlises, pcndcml t'nxercice ·IS.~5 . u:-.u 
l\ésumé de cc tableau, indiquant la proportion des produits par nature cl par ligne 1. 

Il. Tableau des recettes des voyageurs, bagages et mnrehnnrlîses, penüant Pexerciee 184-i- . 1.1 
Hésurné de cc tableau, indiquant !a proportion des produits pur nature cl par ligne. L1v 

12. Tableau des recettes des ,·oyngeurs, bagages et marchandises, pendant l'exercice -18.{;j . 1. r 
llésumé de ce tableau, indiquunt la proportion des produits par nature et pat· ligne. 1.rn1 

i5. llapport général aunucl de la situatiou du commerce et de l'industrie tians le ressort de la 
chambre de commerce d'Alost, pour l'année -1843, adressé par ladite chambre ù l\I. le Miuistl'c 
de l'Intérieur . • Lrx 

de pill'COUJ'S. 
Dépur-ts de Yilvorde . 

Id. de lllalines 
hl- d'Anvers , 
Id. de 'I'cnnoudo 
Id. tic Cami . 
ltl. de Bruges 
1,1. de Courti11y . 
Id. rie Tournay . 
lit. ùu Louvnin . 
Id de Tirlemont 
li!. de St-Trond. 
Id. tic Liège . 
Id. du Ycrviers . 

tïN DEL\ TABLE. 


