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.& VIS DE L'ÉDITEOB. 

Le rapp&rt présenté aux Chamhres helges., le 
12 B&'Yem1>re 18~ par M. Nothomb, ministre des 
travaux publics, est probab~ement le doeument lllimi.,. 
nistratif le plus eomplet que Dovs.ayas 1 l'Or les. "he

mius de rer~' 
Cette pul>liciié ,dODnée à tous les: rénltats de 

ra coDstnrction et .te l'exploitation des chemins de 
fer, est eBCOF8 lIlIe des conséquences heureuses du 
système adopté en Belgique : 'Yainement l'eftt - OD 

demantWe à des. partin.liers cone,essionnains. . 
L'édition in-folio, pu.bliée par ordre des Chambres, 

D'a point été livrée au cOmmerce; BOUS croyons faire 
chose utile- en pu},liant cette deuxième édition ';'1-8, 
deltiné spécialement au p ubliè. 

Plusieurs rapports avaient déjà été faits sur les che
mins de fer belges; M. Nothomb aurait pu se borner 
à continuer ses rapports précédents; il a cru mieux 

~--
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Caire en publiant un travail général qui dispense d~ 
recourir aux anciens documents. 

Le rapport du 12 novembre retrace donc, en 
quelque sorte, l'histoire de l'étahlissement des chemins 
de fer en Belgique. 

En entreprenant de placer toutes ses provinces 
dans un vaste réseau de chemins de Cer, la Belgique 

. n'a point négligé les au~res communications néces
saires d'ailleurs comme affiuents des chemins de Cer; 
le compte-rendu des routes ordinaires pourra néan
moins paraître un hors-d'œuvre, mais le ministre a 
été Corcé de parler en détail de ces travaux, les dé
penses des chemiDs de fer et des routes étant imputées 
sur un fonds commun. 

C'est avec un sentiment de fierté nationale que, 
M. le ministre des travaux publics a pu rendre compte 
de tout ce que la Belgique a fait de 1830 à 1839, 
période . importante· dans l'histoire .du nouvel Ét~t 
belge, période distincte que viennent ~e clore l'abdi~ 
œtion de la dynastie dépossédée en 1830 et la 
reconnaissance de toutes les puissances européennes. 
. Tous ·ceux qui s'associent aux destinées de la Bel
gique indépendante n'auront qu'un vœu à Cormer: 
c'est que la nouvelle période qui s'ouvre soit digne, 
quant aux travaux publics, de l'ancienne qui se Cerme. 

Janvier 1840. 



ÇHEMINS DE FER 

ET BOUTES OBDIN AIBES. 

Ll6ft.S DI CHUtftS DI III Dlicat!TÉIS; TUVAUX DI ROtlTES OIDIUIIII 

AlITOIISiis. 

c:BB11D18 DB FBB. 

La proposition faite aux Chambres par le gouvernement, 
le 19 juin 1833, et qui a conduit à l'adoption de la loi du 
1 er mai 1834 ~ avait pour objet l'établia,ement d'un chemin 
de fer, partant de Maline, el ,e dirigeant ,ur Vemer" par 
Louvain, Tirlemont et Liége, avec embranc!&emenu l'Ur 
Brul1J811e" Ânver, et Oltende. 

Le gouvernement se bornait à la demande de fonds pour la 
premièr.e partie de la route, comprenant la ligne de Malines 
à Verviers, ainsi que les embranchements sur Bruxelles et 
Anvers; l'exécution de la ligne d'Ostende, bien qu'arrêtt§e 
en principe., restant provisoirement .ajournée. 

A cette proposition, la section centrale de la Chambre 
des Représentants substitua un projet, comprenant, comme 
extension et complément du système qui lui était pro
posé, une branche de Bruxelles aux frontières de France 
et le proJongement. de. la voie principale, de Verviers 
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à la frontière de Prusse; il devait y avœr simultanéité d'exé
cution. 

La loi du 1- lIlai 1834, ~.ée sur le contre-projet de la 
section centrale, porte qu'il sera établi dans le royaume, un 
système de chemins de fer, ayant pour point central Malines, 
et se dirigeant : 

A l'e,t, vers la frontière de Prusse, par Louvain, Liége et 
Verviers; 

Au nord, sur Anvers; 
A l'oued, sur Ostende par Termonde, Gand et Bruges, et 
Au midi, sur Bruxelles et vers les frontières de France, 

par le Hainaut. 
Les lignes ainsi décrétées en principe par la loi du 1er mai 

183.1, et dont la législature a laissé au gouvernement le soin 
de détel'mÏller le délail de. trac"', préaeDtent le développe
ment suivant : 

Ligns cie l'E,t. 

Section de Malin. à Loan.. • • • • • , • • 
Emb ... ~chemen' de la slotioo. de Loo.vam .ux 

ballinl du canal • • • • • • • • • • • • • • 
Section. de Louvain l Tirlemollt. • • • • • • • 

ld. de Tirlemoatà Waremme ••••••• 
Id. de Waremme à Ani, prèl de Liége •• 
Id. d'Ani à la MeUle (plans inclinél). • • • 

B •• aohe • établir le Ion .... tillAi, de la VttalO' 
à Liéle (enviroQ) • • • • • • • • • • • • • • 

Pont lIur la Meullf, au Val-Benoit. ~ • • • • • 
Seetioo de la MeUle à Pepinster. • • • • • • • 

ld. de PepiDlter à Venien • • • • • • • • 
Id. de Venien à la frontière de Prusse 

(eoyiroo). • . . . . . • . . . . . 

Ligne du Nora. 

Seotion cie Malinell Anven. • • • • • • • • • 
ProloDseJDent de la voie verarE,caQt (environ) 

A reporter ••••• , . , ••• 

LORaUBU" BR Dra ... 
r< -"'- .. 
PU ACTIOK, PU I..an, 

U,71O ' 

0 ... 
17,7110 
~7,S08 
18,900 
l,esT 1&8,&81 

~.OOO 
1 ISO 

to,NI 
4,090 

11,008' 

M,BOO } 
1,00-' . SI,IIOO 

. •••.• 111,'81 
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Report • •• ••••• 181,883 

Ligne de l'Ouell. 

Section de Malinel li Termonde. • • • • • • • 
Id. de Termonde à Gand • • • • • • • • • 
Id. de Gand li Brogel. • • • • • • • • • • 
Id. de Brugel ft Ostende • • • • • • • • • 

Station intérieure d'Ostende et prolongement de 
la l'oie jUlqu'aux hallÎnI • • • • • • • • • • 

Ligne du, Midi. 

Section de Malines à Bruxellea • • • • • • 
Branche de raceordement de la nouvelle division 

de la Itation du Nord, à Bruxellee. • • • • • 
Branche de raecordement entre les atationa du 

nord et du midi, li Bruxelles • • • .• • • • • 
Section de 'Bruxellel à Tubize. • • • • • • • • 

Id. de Tubize à Soigniel • • • • • • • • • 
Id. de Soigniel à Monl •••••••••• 
Id. de Monl li Quiévrain • • • • • • • • • 

Total •.....•••...• 

!8,700 ~ 10,IS00 
.44,1S00 1'1 111 
",ISOO ' 

1,911 

!O,IOO 
j 

t,010 1 
3,100 j 108, lIt 

!O,281S , 
17,106 1 
21S,420 
19,ISI1 

..... ~ 

Ce qui eorrespond à 79 i lieues de 5,000 mètres. 
En mai 1837, le gouvernement, pour faire droit à une 

,éaene mise à la loi sur les concessions, proposa aux Chambres 
l'adjonction au système des chemins de 1er, arr~té par la loi 
du 1er mai 1834, de la ligne de Gand à la frontière de France, 
par Courtray, avec embranchement sui' Tournay. 

Cette proposition conduisit à l'adoptioa de la loi du !6 mai 
1837, qui décrète: 

D' GbonJ~ le chemiB de fer de Gand à la frontière de France 
et à Tournay, par Courtray, conformément à la proposition 
du gouvernement, et, , 

En ,ectmd lieu ~ par extension de la proposition du gou-
vernement, les branches : 

De Namur, 
Du Limbourg 
Et du Luxembourg, 
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avec celte résene que, pour le Luxembourg, le traeé sera 
fixé par une loi ultérieure. 

Les lignes décrétées par la loi du t6 mai 1837, présentent 
le développement luivant : 

Ligne c1JJ Gand li la fronta'ère c1JJ France 
el li Tournay par Courtray. 

Section de Gand à Dernze-Petegem • . • • • • 
Id. de Deynle-Petepm à Courirar. • • • • 
Id. de Courtrar par Moulcron à la frontière 

de FraDce •...•.•.. 
Id. de Tournay à la frontière • • • 

Ligne de Namur. 

Jonction de la station de Namur U8C la Meuse. 
Section de Namur à Mornimont • • • • • • • • 

Id. de Mornimont à Brain~Ie·Comte. • • • 

Ligne du Limbourg. 

Section de Landen à Saint-Trond •• 

Total •• . . . . . . 

Lo.avzvu z. aiT ••. 

--~~ .......... 

,PA. IDCno •• I'A. Lilln. 

IS,!" \ !6.8US 
715,100 

115.!99 
17,91! 

1,1574 
14,100 88,074 
150,000 

lO,80! 10,80t 

. . . . . 1151,978 

Ce qui correspond à 30 i lieues de 5,000 mètres, non 
compris l'embranchement du Luxembourg. 

Récapitulation Je, lignu décrétl6l. 

Loi du 1er mai 1834 
Loi du t6 mai 1837 

Total 

397,106 mètres 
USl,976 )) 

M9,08! )) 

Ou, en nombre rond, 110 lieues de 5,000 mètres. 

!to!.o."_===--
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iloU"l"B8 .. 

Pour les chemins de fer, ainsi qu'on l'a TU, les lignes sont 
spécialement décrétées par la législature; le chiffre de la 
dépense restant toutefois indéterminé. 

Pour les routes, on a déterminé un chiffre de dépense, 
sans indiquer de lignes. 

Deux crédits ont été ouverts pour les routes: 

10 Loi du! mai 1836 • • . • Er. 6,000,000 
20 Loi du 1er juin 1838 • • 1,000,000 

Total 8,000,000 

Ces crédita sont mis à la disposition du gouverDement, 
iBdépeodamment de l'excédant anouel du produit des bar
rières. 
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CBA.PITI\E Il. 

Deux emprunts atfectés aux ,travaux publics et destinés, 
pour la majeure partie, à faire face aux dépenses de l'établis
sement des chemina de fer, ont éld .ucceasivemeat "Votés et 
négocic§ •. 

Ce sont: 
10 L'emprunt de 30 millions (loi du 18 juin 1836). 
S. L'empruQt de 37 milliQDS (loi du 15 mai 1838) . 
.l' cel meaurea financières défini'",es, ~ie.D_t le joi~re, 

comme moyens transitoires, deux émissions de bons du t.réIor, 
de dix millions chacune, et autorisées: 

La 1re, par la loi du 1er mai 1834; 
La 20 , par la loi du 1! novembre 1837. 
Antérieurement au vote de l'emprunt de 30 millions (loi du 

18 juin 1836), la législature avait ouvert au gouvernement 
trois crédits extraordinaires, pour le~ travaux publics, savoir: 

10 Un crédit de 10 millions pour les chemins de fer (loi du 
l or mai 1834), à couvrir par une émission de bons du trésor; 

!ct Un crédit de fr. 1,490,000, pour la reprise de la con
cession de la Sambre (loi du 26 septembre 1835),. également 
à couvrir par une émission de bons du trésor; 

30 Un crédit de 6 millions, pour pourvoir à la construction 
des routes pavées et ferrées (loi du ! mai 1836). Le montant 
de ce crédit devait être couvert au moyen d'un emprunt, à 
régler ultérieurement par une loi, et dont les intérêts et 
l'amortissement seraient prélevés sur l'excédant du produit 
des barrières. 

Dans cet état de choses il fallait: 
10 Poul'Voir au remboursement des 10 millions de bons 

du trc§80r, émis pour les chemins de fer; 
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t- 'aire dea foGda pour la coluinuation des travaux du 
chemin de fer; 

30 Pounoir au rembouraemeat •• Er. 1,490,000 cie booa 
du trésor, émis pour la Sambre; 

",,0 Faire des fonds pour un million encore dtl, A ~héaDces 
auccesaives, du chef de la reprise de la coDcession de la 
Sambre; 

5° Autoriser un emprunt pour Iea routes, en exécution 
cie la loi du ! mai 1836. 

L'emprunt de 30 millions a été a~ A ces besoiDl de na
tures diverses. 

La loi du 18 juin 1836 autorise le gou'Yernement A em
prunter jusqu'à concurrenoe d'un capital nominal de 30 
millioDi. 

:Elle porte que le capital effectif à provenir de la négocia
tion de l'emprunt sera spécialement affecté : 

10 Au remboursement successif des bons du trésor, émis 
pour la construction du chemin de fer, en vel'tu de la loi du 
let' mai 1834 (10 millions); . 

!o Au remboursement, à échéance, des Ir. 1,490,000 de 
hona du trésor, émis pour la reprise de la concesaion de la 
Sambre, et au paiemeot du million eocore dû pour le même 
objet; 

Et 30, jusqu'au complément du capital effectif, à la COD

lll'uetioode&routes nouvelles (6 million~.-Loi du! mai 1836), 
et à la continuation de l'exécution du chemin de fer (loi du 
1er mai 18M). 

Uo arrêLéroyal du 5 juiltet 1836, rendu en exécution de 
la loi du 18 Juin prHédeot, pour déterminer les conditioDs 
de l'emprunt, a stat~ (art.- 7) que let obligations de fem
prUDt seraient otJerlelt au prix de fr. 92 pour fr ... de rente, 
c'est-à-dire, Ir. 9'bpour fr. 100 de capital nominal. 

A. eetaux d'élDiuioo1 le capital Dominai de 30 millions cor-
relpondait à un capitaf éWeetif de • Er. 17,600,000 00 

Après déduction des frais de l'emprUll', ou' 135,838 ft 

Ce capital efFectif t'èst trouTé réduit à 'r~ t:l ,364,163 7'" 
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Report . • . • Er. !7 ,364,164 7-4 
Mais, ainsi qu'on l'a vu, il Y avait encore 

à déduire de cette somme, certains rembour-
sements et certaines dépenses, savoir: 

I o Le remboursement des 
bons du trésor, émis en ver-
tu de la loi du 1er mai 183-4 10,000,000 00 

!o Les dépenses résultant 
de la reprise de la conces
sion de la Sambre, tant en 
remboursements de bons du 
trésor, qu'en paiements res-
taDt à faire • . !,-490,000 00 

Il s'ensuit que l'emprunt de 30 millions 
(loi du 18 juin 1836) n'a produit, en ressour
ces nouvelles pour Jes deuJ: services des che-

12,-490,000 00 

mins de fer et des'routes, qu'une somme de 14,87-4,163 7-4 

Le gouvernement, usant de la latitude que l':Ii donnait la 
loi, a réparti cette somme, eu égard aUJ: besoins respectifs 
des deuJ: services, de la manière suivante : 

Les routes . 
Les chemins de fer . 

Total égal. 

350,000 00 
. 14,524,163 74 

. fr. 1-4,874,163 74 

A la loi du 18 juin 1836 a succédé une seconde loi qui 
ouvre au gouvernement un crédit commun pour les chemins 
de fer elles routes: c'est la loi du li novembre 1837. 

Cette loi porte qu'il est ouvert au gouvernement un crédit 
de 10 millions, à couvrir, au fur et à mesure des besoins, par 
des émissions de bons du trésor, et dont l'emploi doit se faire 
dans la proportion des besoins respectifs dos travauJ: du che
min de fer et des routes. 

La loi du 1! novembre 1837, comme celle du lB juin 1836, 
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laissait au· Bouvernement le soin de faire la répartition des 
fonds entre les deux services. 

Le Bouvernement s'elJt arrêté à.la répartition suivante: 
Les routes 933,551 43 
Les chemins de fer . 9,066,448 57 

Total . . fr. 10,000,000 00 

La dernière mesure financière qu'il nous reste à citer, est 
l'emprunt de 37 millions. 

Une loi du 25 mai 1838 a autorisé le gouvernement à em
prunter jusqu'à concurrence d'un capital nominal de 37 mil
lions de francs, à un intérêt de 4 l p. 0/0' ou à un intérêt 
moindre, avec aUBmentation relative du capi~l nominal. 

Par contrat passé le 21 juin 1838, entre M. le ministre 
des finances et MM. De Rothschild frères, à Paris, cet emprunt 
a été contracté à l'intérêt de 3 p. %' aucapilal nominal de 
Er. 50,850,800, donnant un capital-eft'ectif, commission dé
duite, de . . 36,104,068 00 

Le chiffre exact des frais de cet emprunt ne 
pourra être connu qu'au 6 février 1840, épo
que du dernier versement à faire par MM. De 
Rothschild. Au mois de juin dernier, les frais 
c~D8tatés s'élevaient à Er. 237,868-64; ceux 

. qui restaient à faire étaient évalués, à la même 
époque, à fr. DO,OOO, soit ensemble. 457 ,868 64 

L'emprunt aura donc produit, déduction 
faite des frais . . 35,646,199 36 

L'emprunt étant aft'ecté, en premier lieu, au 
remboursement· des bons du trésor, créés en . 

vertu de la loi du 12 novembre 1837·, soit 10,000,000 00 

Il s'ensuit qu'il n'a mis, à la date où la loi a 
été rendue, à la disposition du département 
des travaux publics, pour les chemins de fer 
et les routes, què . • fr. 25,646,199 36 
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Cette somme a ét.S "partie de la manière 8ui,aate : 
Les routes . • . • . • • • • • !,,(;11,!!lS 88 
Les chemins de fer •.• ..• !3,068,973 -48 

Total éBal. . . • fr. !5,fU6,199 36 

Les résultats des différentes mesures financières énumérées 
ci-deuus, peuvent, quant aux resaourcea créées pour les routes 
et lei cheminl de fer, se réaumer de la manière luiftnte : 

aOllTll. . CJŒms 1»1. l'n . 

· fr. ), 10,000,000 00 
1er mai IBM (bonI du 

~ trésor)..... 

· ~ 18juin 1836 (empr.) 
S l!noY.1837(b.dutr.) 

!5mai 1838 (empr) •. 

Totaux par services. · 
Totalgénéral. . . • · 

3:50,000 00 1..t,5t4,163 14 
933,551 43 9,066,448 51 

!.511,!!5 88 !3,068,913 48 

3,860,717 31 56,659,585 19 - ~ 

----fr. 60,5!O,363 la 

Jusqu'à la fin de 1836, Iea frais d'exploitation du cheDli. 
de fer aTaient été prélevé. sur le fonde de coaatruCtiOD. 

Â parli.r de 1837, UDe allocation a été portée poul' oe& 
objet au budget ordinaire du département des travaux publiC8~ 

Cette allocation s'est élevée: . 
Pour 1837, à. .•• • 1,345,000 
'Pour 1838, à . . • . • . • • • • 3,090,000 
Pour 1839, à • . • . • . • • • • 3,090,000 

Total pour les trois exercices. • • • fr. 1,5!5,080 
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:OUllS 

:::UTION. 

llESTUT 

A EXÉCllTER. 

(Tableau, ",0 1.) 

1 

ceUe de la Hune de Pepioater à la frontière de Prusse. 

Digitized by Google 



Digitized by Google 



-11-

CBAPITB.E m. 

A. Chemins de fer. - Construction. 

S 1er • 

.Aperçu de ce qui elt fait et de ce qui re,te d faire. 

Afin de faire collnaître, d'une manière sommaire et facile
ment appréciable, le degré d'avancement des travaux du 
chemin de fer, il a paru convenable de dresser le tableau 
ci-joint, n° 1, indiquant, section par section: 

1° La longueur des lignes décrétées; 
2° La longueur des lignes livrées à la circulation; 
3° La longueur des lignes en cours d'exécution; 
4° La longueur des lignes reatant à exécuter, c'est-à-dire, 

sur lesquelles les travaux ne IOnt pas eocore commencée. 
Il résulte de ce tableau que, sur les 549 kilomètres (110 

lieues) de lignes décrétées en mai 1834 et en mai 1837,309 
kilomètres, ou 6! lieues, sont déjà en pleine esploitation. 

Il eat en outre à remarquer: 
1° Que lei travaux en cours d'exécution, pour le moment, 

sur une longueur de 43 ~ kilomètres, comprennent la cons truc
. lion de la station intérieure d'Ostende, "établissement des 
plans inclinés de Liége, le grand pOlIt sur la ~euse et l'achè
vement de la section de Bruxelles à Tubize; 

1° Que presque toutes les étlldel dé_itives IOnt faites, 
pour le re&.tant des ligne. décrétées; que la plupart des 
grandes quealÎona, causes de retards, 80Id décidées; que de 
QOU~ adjudications aoat anDOncées ou TOBt l'être; rUDe 
des plus importanles,. celle de la lire de la Meuse à PepiDster 
elt fixée au 10 noMJabre el ten immédiatemeat suivie de 
ceDe de la Jisne de Pepioater à la frontière de Prusse. 
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§ !. 

La première question qui s'est présentée, en 1834, lorsqu'il 
s'est agi de l'exécution, est celle de savoir si l'on adjugerait 
les sections du chemin de fer, comme cela a lieu ordinairement 
pour les sections de route, en une seule entreprise, com
prenant la fourniture de tous les matériaux et leur mise en 
œuvre. 

Cette question a été résolue négativement; l'on a, en con
séquence, subdivisé chaque section (main-d'œuvre et maté
riaux), en plusieurs entrèprises distinctes et l'on a conclu 
des marchés séparés: 

Pour les terrassements et ouvrages d'art; 
Pour la fourniture des billes de support; 
Pour les fer!! du rail-way (rails, coussinets, chevilles et 

clavettes) ; 
Pour la pose et la fondation du rail-way. 
Quelquefois même les entreprises de ce dernier genre ont 

été subdivisées, le gouvernement fournissant le sable ou le 
gravier. 

Les terrassements et ouvrages d'art ont été adjugés d'abord 
sur bordereau de prix et ensuite par marchés en bloc et à 
forfait. 

Les billes de fondation ont été adjl1gées par marchés en 
bloc, comprenant 1,000, 1,000 et quelquefois 3,000 pièces. 

Les fers ont été donnés en entreprise, dans le principe, par 
quantités assez considérables (1,000 ou !,OOO tonDeaux par 
exemple), et, ensuite, par quantités moindres. 

Dans chaque marché de fers, on a compris, dans le prin
cipe, les coussinets, les chevilles et clavettes. (Yoir lB § 3.) 
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Les prix ont été déterminés par tonneau de 1,000 kilog. 
pour le fer étiré (rails), le fer de fonte (coussinets) et le fer 
forgé (chevilles et clavettes). 

La division en entreprises séparées, d'après les distinctions 
qui viennent d'être inaiquées, a été géné.·alement conservée 
jusqu'à présent. 

Mais les conditions des entreprises de terrassements et ou
vrages d'art se sont modifiées. 

Dans le principe, les adjudicatioDs de travaux de cette 
espèce ont dû se faire sur de simples avant-projets et au bor
dereau de prix; on mettait en adjudication, non les ouvrases 
à faire, mais la série de prix qui devait servir à en établir le 
décompte; la. moindre soumission résultait de l'application 
des prix de chaque concurrent aux quantités présumées des 
avant-projets, quantités tenues secrètes pour les premières 
adjudications} et rendues publiques pour les suivantes. 

Cette marche fut modifiée d'abord; , 
1° En ce que les projets fUl'ent complétement étudiés et 

arJ'êtés préalablement à l'adjudication, ce qui permettait de 
préciser davantage les travaux à faire; 

!o En ce que l'administration établissait elle- même une 
série de prix, sur laquelle les rabais de l'adjudication de
vaient porter uniformément, par qUOlités de 1, 2, 3, etc., 
pour cent. C'est ce rabais sur l'ensemble des prix de l'~dmi
nistration, qui indiquait le moindre soumissionnaire. 

Les travaux des deux sections, de Gand à Courtray, ont 
été adjusés d'après ce dernier principe. 

L'expérience acquise, tant par l'administration que par 
les entrepreneurs, permettait d'aller plus loin encore ,en 
substituant au marché à bordereau de prix le marché en 
bloc. 

Toutefois, en revenant à ce système, depuis lons-temps en 
usage pour les travaux ordinaires des ponta et chaussées, 
j'y ai introduit une modification importante, qui consiste à 
conserver le bordereau de prix comme mode exceptionnel de 
réBlement de compte, applicable aux ql1anlit~s en plus ou 
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en moins, à résulter éventuellement de modifications dont 
l'opportunité serait reconnue durant l'exécution, et qu·'l 
appartient au ministre ,eul d'ordonne,.. 

Ce système exige la formation préalable de tous les plans 
d'exécution et la description complète des ouvrages. 

Il nécessite, de la part de l'entrepreneur, l'obligation d'exé
cuter les travaux décrits, pour un pri!: en bloc, déterminé à 
l'annee d'une manière invariable, l'entrepreneur étant censé 
s'être assuré de l'exactitude des indications du cahier des 
charges, au moyen de vérifications locales, de calculs et de 
l'étude des plans. 

Toutes quantités en plus ou en moins, à résulter de l'exécu
tion des travaux décrits, ne donnent lieu à aucun réglement 
de compte, ni au profit de l'État, ni au profit de l'entrepre
neur. 

Indépendamment. de deux cautions personnelles, qui s'en
gagent solidairement comme entrepreneurs principaux, les 
cahiers des charges exigent un cautionnement réel, en nu
méraire", en bons du trésor ou en obligations des eŒ)prunta 
nationaux. 

Il a paru enfin nécessaire de résener ~ l'administration une 
grande latitude en ce qui concerne l'approbation de l'adjudi
cation. Il est généraleQlent stipulé que le ministre n'est pas 
tenu de motiver le choix qu'il fait entre les concurrents à 
l'adjudication, qu'il lui est loisible d'éçarter les soumissions 
les plus basses et d'adopter de préférence une soumission 
dont les prix seraient plus élevés; latitude toutefois dont il 
faut user sobrement. 

Le tableau suivant, n° II, fait connaître les entreprises qui 
ont été adjugées d'après ces principes .et doone l'indication 
comparative des estimations et des prix auxquels les trnau!: 
ont été entrepris. 

L'on a oblenu, en moyenne, un rabais d'environ 9 p. °/0 
sur les estimations des projet.s définitifs. 

On voit que ces l'ésultats sont très satisfaisants; nous devoDs 
. ajouter que ces travaux: s'exécutent avec la plus parfaite réffU-
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laritA, grAces l fetlpàee de prescience qui caractérise des ca
hiers des charges rédigés à la suite des plus minutieuses 
études. 
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(Tableau nO II.) 

CAIIIU DES CHARGES. 
I~DICATIOl'4 . .01'1"1'1 .01'1"1'1 

~ 
"."IlDICAT"IR.I. DBSER r A TlDNS. 

Da L·.BTBaPBIIB. .... ·uT .. nIO •• D ... ·~ .. II •• 

•• ""BOrn LB 

1 2 r'mer 1838. Terrauemeau. de Foreet , Tabile, 
• ectioa de Brolelle. , Tobise 123._ 48 112,198 88 l't. DeheMe . 

1 23 mai 1888. TerraDemeau et oa.ra,e. d'a'" de la -" 

12 oo.emine 1838. 
• ectioa de Laadea 'S"-Troad • • 366,I2D 87 lU4.34G 00 P. Schakea . 

1 Terr ... emeau et trnaal d'art de la 
lecûna d'Aal'Ia Meale • . . . 1,.,282 43 1,184,063 85 B. Bor,aet. 

,1 G jaaner 1839. Terrauemeau et oaua,el d'art, de 
Lembecq , Tabise, .ectioD de 
Bralellel , Tabise. • . • • • 177,700 69 177,700 69 Delteare, Dapoot , 10 jao.ier 1839. CooatructiOD d'aa poat lar la Meale et Gailmot. 
ao Val-Beaolt ' . • • • • • . 1,1615,000 00 1,019,000 00 M. Fraack. 

-~ 
Il 13 jaa,iflr 1838. TeftUlemeau et oau.,e. d'art, de-

paU le pn' da ~ieawe 1Io1ea ja.-

. '::is~~r~t, ~e~o~ d~ B~al.ell~ ~ G6,G61 17 1IS,700 00 Vaa Onrbeke. 
21 9_1838. Terra_eau et trenas d'art de 

la lectioD de l'tamur' Mornimoat • 676,926 2D 628,67900 P.Schakea. 
22 9_1839. Tranas de PO" do rail-wab (voie 

~acipa14), aur lalOctioo de eyole-
4«,900 00 414,000 00 B. Pareot. ete,em ,Coartral.' • • • • 

Il , a •• ill838. Tra.aas de fa" de .oie d".ite-
meat, de aliou' Cappelle et de 

236,000 00 189,0lI0 00 Jacob. - Daahieas "liou , Ba.. . . t . . . 
et Blomme. 



1 

331 6 nrill839. 1 Trovaus de clôture de la station des 
Bogards; construction de murs de 

152,053 041 154,900 00 1 Belot. 
38 110 nril 1839. 

soutènement. . . . . . . . 1 
1 Travaux de pose du rllil·way (voie prin. 

cipale) sur la section de Gand li 

39 1 20 ami 1839. 
Deynze-Petegem . . . . . . 1 

1 Fourniture do 12,000 mèl. oubes de 
172,300 001 168,864 00 1 B. Parent. 

sable, pour les trnvaux de pose du 
rail-wuy, sur la seclion de Gand li 

163,200 001 117,1500 00 1 R. De Boom. 48 1 
Courtray · . . . . . • . . . 1 

2 mai 1839. 1 Terrassements ct ouvrages d'art de la 
bruncbe destinée li pénétrer dans III 

181,348 181 196,000 00 1 J.-l. Dopert. 
154 1 16 mai 1839. 

ville d'Ostende. . . . . . . 1 
1 Terrassements des lacnnes. ouvrage. 

d'art, dérivations de la Sambre, etc., 
li exécuter sur la section de Namur 
d Mornimont. • . . . . . ' 1 449,036 891 1510,000 00 1 P. Sohaken. 

661 7 juin 1839. 1 Achèvement du remblai de la stalion 
1 -des Bogard!. • . . . ' . . . 116,148 18 107,980 00 Iachiell. -.J 

70 10 juin 1839. Terrassements ct ouvrages d'art pour 
le parachèvement des sections de 

ff1 1 U juillet 1839. 

97 20 juillet 1839. 

Tirlemont li Ans . • . . . ' 1 
1 Construction d'un mur d'enceinte li 

l'est de la station des Bogards . . 
Travnux de pose de la voie d'évite-

746,073 611 

31,4415 154 

647,000 00 1 Beaulieu. 

26,9411 00 Belot. 

ment, de Termonde li Buggenhout, 
do Termonde li Audeghem et de 

1116,139 00 1 R. De Boom. Gand' Ilelle. . • • • • . ., 
171,482 60' Cl 111191 9 octobre 1839" 1 Terra .. emenll et OU.,8,el d'art de 1. 

299,000 00 E. Riche. ccï lection de Tubize li llennuyèrel. • 374,7151 79 '" N' .. CD 
Il 
0' 

16,929,6215 6716,312,0153 42 
'< 

Il C) 
0 
0 
K:i .....-
(Î) 
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§ 3. 

RGm ee aoCBlIOWe,. 

Les rails mis en œune au chemin de fer sont de deux mo
dèles: 

10 Railssubondulés;· 
!o Rails parallèles. 

.",1.& HIIO.DULU. 

Les barres de 4m,57 de longueur, sont divisée, en cinq 
portées, chacune de Om,914 (un yard). 

Dans leur avant-projet (Mémoire de 1833), MM. Simons 
et De Ridder annonçaient l'intention de faire usage de barn!s 
de 3~ livres (17 kilog. pal' mèt. courant), le prix des rails 
étant à celle époque présumé devoir être de 400 fr. par ton
neau. 

Ce ptix' n'ayant pa. été atteint, le poids a pu être pro
portionnellement aU(Jmenté. 

Pour la première adjudication, la fourniture \ divisée en 
deux lots, comprenait des barres de 80 et de 90 kilog. (17.50 
et 19.70 par mètre courant d'ornière); aux adjudications 
suivantes, le modèle de 80 kilog. fut abandonné; depUIS 
la fin de 1836, le poids est porté à 98 kilog. par barre, C'elt .. 
à-dire à !1.70 kilog. par mètre courant d'ornière. 

Le poids des coussinets a suivi la même progression. 
Dan8 le cahier des charges, pour la première adjudication 

en 1834, il était réglé ainsi qu'il suit: 
Couuine&. d'.bout •. Cou.me&. iateno'di.iret. 

Pour les barres de 80 kilog ... 6.33 5.66 
Id. de 90 id. 7.!5 6.33. 

En 1835, pour une adjudication comprenant exclusivement 
des barres de 90 kilog., le poids des coussinets fut porté à 
7.40, pour le8 grands, et à 6.80, pour les petits. 
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Il fut en6n porté. à 9.11S, pour les grands, et à 7.50, POUl" 
les petits. 

UILI PAULLiLBI. 

Sur la proposition des ingénieurs chargés de l'établissement 
des lignes de Gand vers Lille et Tournay, et de Bruxelles vers 
Mons et Namur, le département des travaux pt1b~ics adopta, 
pour ces lignes, l'emploi de rails parallèles. En Angleterre, 
d'ailleurs, il n'est pas rare de trouver, sur la même ligne, les 
deux sortes de ràils. 

On emploie les rails parallèles, de même que les rails 
subonduJés, par longueurs de cinq portées, et, de même, on 
tolère .de ! à 3 pour cent de rails de quatre portées et autant 
de rails de 6 portées. 

La portée du rail ondulé est, ainsi qu'on l'a vu, de Om,914; 
celle du rail parallèle, a été réduite à Om,90. 

Le poids du rail parallèle varie de 25 à 26 kilog. par·mètre 
courant. 

Les coussinets pour rails parallèles, ont les poids suivants: 

Coussineta d'about . 10.25 à 11.00 kil. 
Id. intermédiaires. 8.75 à 9.50 

A l'exception d'une quantité de 200 tonneaux, acquise 
en Angleterre en 1834, pour servir de modèles et de moyen 
de comparaison, toua les rails ont été follrnis par les indus
triels du pays. 

Jusqu'en 1838, la totalité des rails a été commandée par 
. marchés directa. 

L'on avait cependant tenté l'essai des adjudications publi
ques en 1834, tentat"e renouvelée en 1835, sans succès. 

Une adjudication publique a eu lieu le 18juillet 1834, sur 
un cahier de charges approuvé le !IS juin précédent : les 
résultata n'ayant pas été trouvés assez satisfaisants, MM. Coc
kerill et Dupont, qui étaient les moindres soumissionnaires, 
consentirent à faÏl"e, par marché direct, un rabais sur les prix 
d'adjlldication. C'est ainsi que les premiers marchés furent 
passés. 

Digitized by Google 



-20-

En 1835, il Y eut adjudication et réadjudication, les i! avril 
et 15 juillet, sur un cahiea' de charges approuvé le JI mars. 
Les prix demandés furent tels qu'on crut ne pouvoir approu
ver, ni à la première, ni à la seconde épreuve. Il fut, dès-Iors, 
évident que les adjudications étaient illusoires, parce qu'il 
n'existait pas de concurrence, et qu'elles avaient le résultat 
fAcheux de pousser à la hausse les prix du commerce. 

La quantité qui devait 'faire l'objet de celte adjudication, 
fut, plus tard., entreprise par M. Cockerill, .par marché 
dia·ect. 

Ce résultat des adjudications .publiques ne doit pas SUI'

prendre, si l'on considère què la fabrication des .rails était une 
industrie nouvelle, pour laquelle il fallait monter des atelier. 
et des appareils:; .et que, d'autre part, la hausse du prix des 
fers, qui s'est manifestée surtout en 1836., devait déterminer 
beaucoup de maîtres de forges, à se renfermer dans la pro
duction plus facile et alors très lucrative du fer en barres. 

En 1838, en p.·ésence d'une concurrence réelle, alors que 
plusieurs maîtres de forges s'étaient outillés pour cette fabri
cation, l'on 6t de nouvrau l'essai, et cette fois avec succès, 
d'une adjudication publique, pour les rails et accessoires. Une 
quantité de 850 tonneaux fut ainsi adjugée, le 1! septembre, 
aux établissements de Couillet el d'Acoz; cette adjudication 
servit de base pour les marohés directs, contractés depuis. 

Le nombre des établissements qui concourent à la fourni
ture des raj,J:t s!est successivemeot accru; ces établissements 
sont représentés aujourd'hui par M. Cockerill, la Société de 
Couillet, la Société d'Ouga'ée, M~ De Dorlodot, d'Acoz, la Sociêté 
de l\fonceaux, la Société de la rabrique de fer du Bouyonx, 
et M. Dupont, du Fayt. 

Jusqu'en 1838, la fotirniture des rails comprenait celle 
des accessojres (coussinets, chevilles el clavettes). Pendant le 
cours de c"elte année, des marchés distincts ont été passés 
pour le fer et pour la fOllte. 

Les fournisseurs avec lellquels on a traité pour les aoces
soires séparément, sont MM. Mal'cellis à Liége, Lens-Detienne 

• t P 
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(Tableau no IV.) 
~ction. 

MONTANT. QllAIITITU 

-- RAILS QllAIITlds 

"ALl!lla TOTAL. PAyj restant li RAILS 

DU rovaSITval1 Inov' ... 1.& D ... n au~ fournir reltut li 

unoyAls DV A PAYER. .urmarchâ adjuler. 
aT'" .IID D'.VVII. 30 s •• n ... 1839. approuvé •• 

tures antitl,atlres auJ:quelles iI& ont don_lieu, daDa ce-rtaina 
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à Coron-Meuse· (Liége ), Destombes à Mons, la Société de 
ChAtelineau, la Société de la fabrique de fer du Houyoux. 

Sous le rappo.'t des prix t les deux marchés passés, en 
juillet 18~"', avec MM. Coekerill et Dupont, nous présentent 
UDe moyenne. 

La soumission de M. Cockerill, du !4 juin 1835, qui a suivi, 
quoique d'un prix plus élevé, s'est bieutÔt trouvée de b:au
coup en dessous des pl'il du commerce. 

Le marcbéde M. Cockerill, du 4 juillet 1836, nous montre 
le prix des fers à son taux le plus élevé. 

Ce ne fut qu'au mois de juillet 1831, quc la Société de 
Couillet donna le signal du retour à des prix plus modérés. 

Le tonneau de rails qui, en 1834, coûtait fr. 360, rcndu à 
Malines, s'est élevé successivement à 375 et 445 fr., pour 
redescendre ensu.ite à fI'. 420, fI'. 400, et arrive.' à f ... 340, 
plix actuel, inférieur même à eeux de 1834. 

Les marchés les plus considérables, ai on en excepte celui 
de M. Cockerill,- du ... juillet 1836 (marché exceptionnel, 
commandé pal' Ic& circonstances, et résiliable d'ailleurs au 
gré de Cadmillistration), sont antél'ieul's à. la hausse des fel'8. 
Depuis la hausse, les marchés les plus ro.-ts ont été de- 1,000 
tonneaux;. en général, ils ont été de 500 el !OO tonneaux. 

Dans le principe, il faUait des marchés d'une certaine im
portance pour déterminer les. maîtres de fOllJeà à faire les frais 
d'ess.ais et de premier établissement, que nécessitait la fabri
cation des rails. Depuis la hausse, el! depuis que le mouvement 
de baiMe a commencé à. se faire seRtir, il étoait: prudent de 
ne prooéder que par petites parties. 

C'était, en outre,. le mOlen de faire une juste J:épartition 
entre les diffé~enla établislemeDls, qui s'étai~nt outillés. 

La crise industrielle et commerciale des derniers mois de 
1838, a déterminé le &ouvernement à passer des, marchés de 
rails, pour des quantités qui excédaient les besoins. du moment; 
ccs marchés ont atténué les conséquences. de la stagnation de 
l'industrie métallurgique; on peut ajouter que les fou·fni
tures anticipatives auzquelles ils· ont donu.é lieu, daoa certains 
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eRS, n'ont pu été onéreuses au gouvernement, la modéraiion 
des priI compensant amplement la perte de l'intérêt. 

Le tableau ci-aonexé, n° III, renferme le8 indications les 
plus détaillée8 sui' les marchés de l'ails et accessoirew. 

II l'ésulte de ce tableau : 
10 Qu'il a été passé 6! marcbés; . -
!o Que cel marchés embrassent une quantité de 31,584 

tonneaUI de rails; 
30 Que les quantités fournies 80nt les luivantes : 

Ton.nus. 
Raifs !3,7~1 
Coussinets. 9,901 
Chevilles el clavettes • 1,094-

Il.~éLé payé sur ces fourniture. • Fr. 12,076,777 50 
et il reste à payer. . • _ 740,354 98 

Un second tableau, nO IV, fail connaître la rép8l"tition de~ 
rails el. de. leurs accessoire8. 

Il résulte de ce tableau que lee aeclioos livrées à l'explo~ 
tatioa, d'un développement effectif de 31! kilomètres, exigent 

. une quantité de fer correspondant à une longueur de simple 
yoie de -.t55 {'kilomètres, 8avoir : 

. }re voie. 
!e voie. • 

.. 311 kilom • 
8J » 

Stations et· évitements . 
En dé~t ou provisoirement employés 

aUI travaux de terrassements '. 
lWaer~e pour. entretien. .' 

30! ,. 
4 

16~ D 

1-4 » 

. :455 t » 
Que, sur les quantités de fer nécessaires POOf cette rongueur 

de 4~i kilomètres, il a été employé ou livré à pied d'œuv~e: 

Rail •. 
Coussinets • 
Chevilles et clavettes • 

Qu'il reste à fournir pour les mêmes 
aectiODS, 8Ul' marchés approuvés .. 

Toue.us. 

19,881 
8,304 
. 955 

1,077 -
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Que, pour les sectioDS en cours d'exécution, il a été em

ployé ou liné à pied d'œu'f1'8 : 
TODDeaus. 

Rails . 
Coussinets 
Chevilles el clavettes 

• 3,839 
1,596 

139 
Qu'il reste à fournir, sur marchés ap

prouvés, pour les mêmes sections. • • 5,489 
Quant aux quantités de fer restant. encore à adjuger ou 

à commander, pour compléter les li8n~s décrétées, le même 
tableau fait connaître qu'elles 80nt les auÎvantes : 

Section de Mouscron à Tournay. 
Section de Mons à la frontière • 
LiSDe de Namur • • • 

To.eau. 

31lS 
1,100 
3,170 

Total .•• 4,665 ton-
neaux, ou environ le septième des qU8Dti~ adjugées jus
qu'ici. 

C'est tout ce que -le f)Ouveroement a ~DCore à otfrir à l'in
dustrie métaUufsique du pays, dan. le système d~:lécution 
des lois du lu mai 1834 et du 16 mai 1837, c'eet-à-dire, 
dans le I)'stème de la voie uniq~e avec pres d'é,itelDe~t-

. 1 
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§ 4. 

Le matériel roulant, aJfecté à l'exploitation du chemin de 
fer, peut se subdiviser en quatre calégories ~rincipales: 

1 ° LocomotitJe. et tender. j 
2° V Dieure, pour le. voyageur. j 
3° Waggom pour marchand i.e. ; 
4° W Qggom de ,ervice. 
A la daie du le,. novembre 1839, ce matériel préseotait la 

situation suivante: 

11'11 catégorie 

!~ D 

t n locomotives ; 
71 tenders; 

39! voitures pour voyageurs; 
a. li 

4e - . ;. 

400 waggons pour. marchandises ; 
63 waggoDs de service •. 

Les locomoti"e, varient en force, d'après tes diamètres des 
cylindres à vapeur; elles sont toutes à six roues. 

Dans le oombre total de 82 locomotives, indiqué ci-dessus, 
soot comprises: 

18 locomotives de 14 pouces (mesure anglaise) 
de cylindre; 

5 locomotives de 13 pouces; 
Il id. de 121 pouces; 
32 id. de 12 pouces; 
16 id. de Il pouces. 

Ensemble 82 

Les "Diture. d6 voyageur. se subdiviseot eo berlines, dili
seoces, chara-à-baocs, waggoos couverts et waggoDs DOO 

couverts. 
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11 Y a'Yait au 1er novembre 1839 : 
9 b Des ), 

86 diligences, 
o c s-à ncs 

65 waggons couverts, 
2 w gon on ver 

Tolal 392 

lOa nI ur m cIIa î,e, 8ub ise n w gon 
pour marchandises, proprement dits, waggons pour char-
bo wa ns r b l, go ou hev ,w gon 
pour voitures, waggons à bagages. 

1 ava u nov bre 39 
310 wag80ns à marchandises, . 

2. r c bon 
4 )1 pour hétail , 
6 r chevaux 

p r v res, 
43 » à bagages. 

Ensemble 400 

L lOng lU rvi om nn les g60 de surs 
les wa6gons à coak, les wag60ns pour les ate iers, es wa6gons 
pou es t au les go ou l'ent t" en. 

II y avait au 1 novembl'e 1 39. 

1 
7 

23 
-

To 6 

-

vag s d eco 
» 

» 

» 

à coak, 
pour les ateliers, 
p r l.r ux 
pour l'entl'etien. 

(1) Les berlines sont mahltenant, quant à l'exploitlltion, assimilées aux 
dilig es. . w~ ns C ~ts tég ent 'mil 111 gon 
non couYerts, de ~n~que tr04s'e Illlell e \'bitures Benlement 'soo pré< 
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Le tableau ci-joint, nO V , fait conoakre l'état du matériel 
d'exploitation, tant au 1er novembre 1839 qu'à diverl8s épo
ques antérieures. Il permet d'apprécier l'accroissement du 
matériel depuis le commencement de l'exploitation jusqu'à 
ce jour. 

Il réaulte du tableau qui précède, que le matériel com
prenait, 

Au 1er mai 1835 : 
(pour l'esploitatioD del •• eatioa d' ... i.) 

3 locomotives, 
3 tenders, 

40 voitures à voyageurs , 
... waggons à marchandiaes, 
1 waggon de service. 

Av 1er mai 1836 : 
(Pour l'uploitatioD de 2 HCIio ... ). 

8 locomotives, 
8 tenders, 

61 voitures à voyageurs, 
... wagfJons pour marchandiies, 
! waggons de ~ervice. 

Au 1er jafWiw 1837 ; 
(Pour l'ell:JlloltatioD d.a .. tiou.) 

11 locomotives, 
11 tenders, 

lOi voitures à voyageurs, 
8 wagsons pour marchandiles, 

39 wafJgons de service. 

yues dans le tarif: 11. ,UZignu:,j; 1/1. CM,.""i-cI-Janc. " 1"#. tHjgtnl •• ce qui' 
aimpli&e le aervice. S'il avait été possible de rédoire les voit1ll'8l • deux 
o1auea, le aerrice aurait 8IlOore pané eD n§plarité et en célérité, et 
l'GD avait pu faire 1UlO diaùDu&ima clau le peraonDOl ail J.Ure&1I&. . 
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Au 1er Janvier 1838 : 
(Pour "esplbitatloD de 6I8otiOD'.) 

19 locomotives, . 
!8 tenders, 

184 voitures à voyageurs, 
J 6 waggons pour marchandises. 

Au 1er iantJier 1839 : 
(Pour l'esploitatioD de 10 aeoUoDl.) 

51 locomotives, 
41 tenders,' 

344 voitures à voyageurs, 
100 waggons pour marchandises, 

1.4 waggons de service. 

Nous dirons quelques. mots de la fourniture des locomotives 
et de la conatrùction des voitures, 

FOURNITURE DES LOCOMOTIVES. 

Les locomotives ont toutes été entreprises par marchés 
directs, conclus alec des constructeurs anglais ou belges. 

Les constructeurs anglais, avec lesquels le gouvernement a 
traité, . SODt : 
MM •. R. Stephenson, àNewcastie upon Tyne, 

LoDfJridge, Starbuc~ et comp. , à Londres, 
Fenton, Murray et Jabon, à Leeda, 
Sharp, Roberts et comp., à Manchester. 

Lee conlltrDcteurs belsèl, soot : 
MM. Joba Cockerill, à Seraing, 

Repier-Poncelet (Société de St-Léonard) à Liége, 
'Meeu ... BrioD (Société du Renard) à Bruxelles. 

Des marchés ont été passés pour: 
113 locomotives et pièces de rechange, 
113 tamiers. ' 

, Ces quantités se répartis8eot, de la manièresuivanle, entre 
les constructeurs aoglais et ceux du pays: . 
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le, ,et voiture,. (Tt,blBav no ".) 

!t.DI .... 
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~O'l'.A.r. - .... 

~O~.A.Io 
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.: li ! .: M .a. 
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1" j,nier · 4 8 1 1 t 10 1 39 

1·' janier · 12 16 ..... ..... ..... . .... ..... ..... . . ..... 
1" j'nier j · 20 100 1 1 t 1 K 14 
11r.,"omhr. 8 43 400 8 Ils 7 8 ta 63 

1 
1818 . 

..... 'lal •• 8 3G 383 
li.. 

) 
-,. ~ • 8 17 l 

.-".~ 
) 8 us 7 8 tl 83 · • » 

--.-- 8 48 400 
.-r -- -
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78 caisaea de diligences; 
S47 id. de chars-à-bancs ; 
40 id. de waggona découverts, et 
30 id. de waggons à bagages. 

Cea marchés ont été conclus aux prix suivants, savoir: 
Pour les caisses de diligences. Er. 1,..f50 

Id. de chars-à-bancs 1,000 
Id. de WRggons découverts. 708 
Id. de waggons à bagage. 1,350 

Les rouages, ferrements et accessoires, ont été soumis
sionnés aux prix 8uivanta : 

L'assortiment de rouages, comprenant 4 roues et 
! essieux . . f.,. 800 

L'assQrtiment de buttoira . '. de Er. 203 à !45 
Id. de freins. 125 
Id. de plaques de garde . 3:25 
Id, de ressorts . 225 

La réunion de ces prix partiels porte le pl'ix de revient 
des voitures, non compris le montage, la (Jarnitul'c el. la pein. 
ture, opérations réservées aqx ateliers de l'administration, 
aux taux suivants: 

1° Diligences . • f.,. 3,170 
2,7;20 
2,4!8 
3,070 (1). 

!o Chars-à-bancs . 
3° Waggons 
..fe Id. à bagages . 

(1) Cel prix se décompolent de la manière suivante: 

Caisle ••••••••.••.•• 
Rouages ••• ' ••.•••..•. 
Buttoirs •••••••••• 
Freine ••••••••••• 
Plaques de garde. • • 
Res.ort •••••••• 

Totaux •••• 

DILICUCU. 

l ,.\ISO 
800 
'-'5 
ISIS 
321S 
S21S 

3,170 

C ...... A-
.... c •• "'AGGO ... 

1~000 708 
800 800 
2.41S 2.41S 
121S ISIS 
321S 325 
'SIS 221S 

2,720 2,428 

WACCOB' • 
..GAGI • 

1,31S0 
800 
S.41S 
ISIS 
325 
~21S 

3,070 
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ùutre les marches doot Il vient d'Atre fait m o·io , il e 
a été cooclu à 'a l1'êl'1e ~IU)(" e fOt r la a.r· oL'o m ti n li 
1.~Il-anl~ 0 "1c u e ts e c'1a-s-.!.I-L a c 0 laLJ ns c u 
e ts 'r's 0 -\e fr 5",0 p r oi"u • 

.. , 8 'a Î d 1 J3J, le t n p rt.dw .• 1 caJaodules c...el'80L 
'0 6 o' e , ~'a'::n. 0 t alo a pris Jes lue.ures al elret de se 

,>0 r 0 , Ja s ~e al)(~i08 ue lelups po&uble, d'un matériel suf
.lisan ... Llle LralLa, en coosequence, avec six .entrerreneurs 
diu'éreDts, pour la fourmture : 

] 0 Oe 1 (JO waffpoDs à rnarcbao-iises . 
~o 1)u bois cl ~a r n ace é e a're à la co s'ru t' n d 

')(\ a tr s ïIi 5[0 • 
"'~e 1')(' pel i s se d'vi e t n duc lt.~o i ; la T're

n" r ll_p eoJ ::0 iV J'bon 1 e l.ul .. Olrs &ixes sans ressorts, 
o m.is 0 n s 1 inde Er • ... ,(,St>, et.a seconde, 0>0 wag

t}ons à .,ULtOirs OJoLdes avec ressorts, soumissioonés à raison 
Je Fr. 1,3.,0. . , 

Les nOls pour la confection des'O autre, 0 't f',é 0 Il-is 
sionnés à f:r. 200 et ~~Q "la" V'aCB n s iv n" 1 r u d 'siun,~ 
? u 1 li r 's n 

') t ru 1 s ID r ':Ji ,'0 tl stla';we li ntllusalaut, 
'e 1 ~ui"e' d r ie, n Jj d c j n rJu.;h-jue a eu heu pour 
]a 10 r il r t:.es. b is 0 v ..;8 necessalres au montage de 20u 
w goO 8, éualen.ell .. (&es..ioc8 au transport des marchandises' 
ceLle entreprise a élc adjugee a raison de fr ~OO par Uia'J(ilo 

Ces voitures seroot auemblées ou constru 'te d 0 "1 s te 
(iers de l'administratioo. 

La Ma,;eure p rt"e "e lrahlS u rI n"io n -:s, LJO_ e é 
c \é ; -d(à u cr nt 0 Il b 1e v il r -lu n .al alen. 
r ':lj t s rv 0" à l'e Jl'oi~aL'o ; C'a t es 80 t .:Iaos les a .. ehers 
rI I.:arn s, 0 ":0 ~ e:e wU r leur aCdèverllent, et le reste 
e .. l'le n c ostrucLIOO, 

Di tiz 1 t \... L J ~ l 

l 
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§ 5. 

Station •. 

Les stations n'ont pas toutes le même caractère. 
Certaines stations sont les points de départ el d'arrivée des 

convois, d'autres sont seulement des pointa de passage. 
Les premières sont nécessairement les plus importa'ntes. 
A la première catégorie appartiennent les stations de 

Bruxelles, de Malines, d'Anvers, de Gand et, provisoirement, 
celle d'Ans (Liége); , 

A )a seconde, celles de Louvain, de Tirlemont, de Termonde, 
de Bruges et, de plus, les stations secondaires qui subdivisent 
les sections de route. , 

Les stations principales ne sont pas exclnsivement des 
pointa de départ et d'arrivée pour les voyageurs et les mar
chandises; elles sont en même temps des arsenaux pour le 
matériel, et des magasins d'approvisionnements; pour satis
faire à cette deslination, elles doivent renfermer des voies 
nombreuses pour le parquement el l'arrangement des l'oi .. 
tures, des remises pour les locomotives, des réservoirs d'ali
me,tation , des hangards pour les voitures et finalement des 
ateliers de réparation; c'est là une conséquence de l'exploi-
tation des transports. . 

Les ateliers pour les grosses réparations de tout le matériel 
en général, se trouvent dans la station centrale de Malines; 
c'est ce qui explique le chiffre élevé des sommes consacrées 
aux bAtimenta de cette station. 

Ailleurs les ateliers ne sont que secondaires. 
Le caractère des stations n'esl pas déterminé exclusivement 

par J'importance des localités, comme centres de population 
et d'industrie. 
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Ce caractère dépend aussi de la place que les stations occu· 
, pent dans le système du chemin de fer. 

La station de Malines, par exemple, où quatre grandes 
lignes aboutissent, doit, en grande partie, son importance 

, à sa situation au centre du système. 
Les locomotives ne devant pas, da ilS un bon système d'ad

ministration, p8l'courir, sans être visitées, un espace de plus 
de 10 à 12 lieues, ona échelonné leurs points de station
nement, d'après cette considél·ation. 

C'est ainsi que Tirlemont, placé à peu près à écale distance 
entre Malines et Liége, est le point de relais des locomotives, 
de préférence à Louvain, "ilJe plus populeuse et plus impor
tante, mais par rapport à laquelle la course pour les locomo
tives serait trop longue vers Liége, et resterait au-dessous 
de ce que ces machines peuvent faire, dans la direction de 
Malines. 

Les voitures ne peuvent no~ plus être conduites à de trop 
grandes distances d'un point donné, sans qu'il en résulte 
d'inconvénient pOUl' la régularité de l'exploitation. 

Le projet des stations ne pouvait, comme celui de la route, 
être établi à l'avance. Pour la route, l'on sait qu'il faut réunir 
par le rail-way, deux ou plusieurs points déterminés. C'est 
là une donnée cel,taine, innl'Ïable, qui permet de faire du 
définitif de prime abord. 

Pour les stations, au contraire, les constructions doivent 
se régler SUI' les besoins, moins appréciables à l'annce, de 
la circulation, tant en pel'sonnes qu'en marchandises. 

Un seul fait paraît aujourd'hui bien constaté quant aux 
stations, c'est qu'elles doivent êtl'e spacieuses. 

Le système a varié quant à l'emplacement des stations. 
Dans le principe, les stations ont été établies à proximité 

des villes, mais extérieurement à leur enceinte. Ce choix des 
emplacements était motivé sur deux considérations principa
lement. 

On "ou)ait d'abord que le chemin de fer restât affranchi 
des taxes locales et de la gêne inséparable de leur perception; 

ft 
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on voulait aussi ne pas grever le chemin de fer des frais, 
~ouvent fort ~Ievés, que comporte l'établissement des stations 
intérieures", et amener les 'filles à offrir leur concours pour 
l'établissement de ces stations. 

Aujourd'hui plusieurs stations intérieurés sont ou établies 
ou ar~i~es en' principe. 

Ce deuxième système, lorsqu~il est praticable," a le très 
grand avantage de rapprocher ,le chemio de fer des popula
tioos et des centres d'industrie et de commerce, ce qui aug
iDenté son utilité pour le public et améliore son avenir finan
cier, en diminuant les faux frais du transport des personnes 
et des choses du centre des villes aux stations . 

. Quant aux inconvénients des stations intérieures, ils ont 
été réduits à rieo ou sensiblement atténués par les conventions 
faites avec les administrations communales, conventions qui 
placent les stations à toujours en dehors du régime de l'octroi, 
et imposent, le plus souvent, aux villes l'obligation d'entrer 
dans la dépense, soit directement, soit ea fournissant les ter
rains gratuitement, ou à des prix inf~rieurs à leur valeur 
vénale. 

Des slations intél"Ïeures sont établies à Gand et à BI'uges. 
En outre, les travaux sont en cours d"exécution pour les 

stations intérieures d'Ostende et de Bruxelles (dation du 
Midi). 

A Anvers, de. négociation. sont ouvertes depuis long-temps 
pour l'exécution d'un projet qui placerait la station des 
voyageurs à l'intérieur de la ville et mettrait les bassins en 
communication avec le rail-way; il n'a pas dépendu du (J0u

vernement que' celle question De reçût une .olution. 
Pour "Bruxelle., le gouvernement a arroté l'agrandissement 

et la rectification de la station du Nord. 
La ville de Bruxelles qui semblait destinée à n'être qu'un 

point secondaire dans le système des chemins de fer, auquel 
la loi du leI' mai 1834, assigne pour point central Malines, a 
repris la place principale; elle J'a reprise, non par un acte 
législatif ou administratif, mais par la force des choses et 

3' 

" 
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malgré le détour qui résulte du pasaage par Malines et de la 
facilité avec laquelle les voyageur. évitent la capitale. 

La station du Nord à. Bruxelles est la première qui ait été 
établie en Belgique. . 

L'étendue en fut réglée d prion, sur les données de mouve
ment de voyageurs et de mouvement commercial, qui avaient 
seni de base aux nant-projets du chemin de fer. 

Vinsuiisance de celte station ne tarda pas à être ra
.connue. 

,En 1836. les ingénieurs Simons et De Ridder présentèrent 
un projet pour IOn agrandissement, sur des proportions qui 
d."aient permettre d'y centraliser tout le service, aUlli bien 
pour la branche du Baiaaut, que pour celle. du Nord, de 
l'Est et de l'Ouest . 

. Ce projet fut approuvé en principe, mais l'exécution en fut 
suspendue. ' 

Plus tard, lorsqu'une station· spéciale pour les chemins de 
fer du Midi fut décrétée, l'on se troun dispensé d'agrandir 
la station de l'AIlée-Verte, suries bases du projet des ingé
nieurs Simons et De Ridder, qui dut, dès-Iors, être. considéré 
.comme abandonné. 

T-outefois, le problème n'était encore que partiellement 
l'ésolu~ 

Il fallait encore donner à la station de l' Allée-Verte le déve
loppement qui lui manque, pour répondre convenablement 
aux besoins des services combinés des voyageurs et des mar
chandises sur les lignes du Nord, de l'E,t et de l'Ouest. 

li est à l'emarquer, en elfet, que la station de l'Allée-Verte 
n'a pas le liers de celle en construction aux Bogards; qu'elle 
ne forme pas le quart de la station de Malines, ni la moitié 
de la station de Gand; qu'elle est moins grande que les .~
tions de Bruges et de ~uvain et seulement un peu plus grande 
que la station de Tirlemont. Et cependant c'est sur Bruxelles 
que le grand mouvement du chemin de fer Ile concentre, 
puisqu'aujourd'hui déjà, et avant que le chemin de fer du 
midi puisse réagir sur les autres parties du système, le bureau 
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de Bruxelles fait à lui seul le quart de la recelte totale (l). 
L'agrandiuement direct de la station du Nord, à Bruxelles, 

eilt présenté des difficultés presqu'insurmontables, par la plus
value que les terrains environnants ont acquise et par les bA
tisses dont ces terrains commencent à 8e counir. ' 

En présence de ces obstacles, il était naturel de tenter une 
autre combinaison. 

C'est dans cette situation des choses qu'une association s'est 
formée à Bruxelles, pour prolonger la rue Neuve jusqu'au 
boulevard, pour établir, au delà du mur d'enceinte et au pied 
du Jardin Botanique, une nouvelle division de la .tation du 
Nord et pour construire ditféreotè8 rues entre les faubourgs 
de Schaerbeek et de Laeken. 

Cette auociation offrit au gouvernement, au prix de 
Er. 400,000, les terrains néceuaires à l'exécution du projet. 

Le gouvernement a accepté cette offre. 
Les motifs de sa détermination se trouvent consignés dans 

un rapport au Roi du 15 juillet 1839 (Moniteur, nO !Ol) . 

.. 
(1) La recette du chemin de rer, pour les 10 premiers mois de 1830, est 

de rr. 3,813,818-81. Le bureau de Bruxelles a contributS dansceUereceUe 
pour rr. DII,-'ISD-H, c'est-à-dire pour pl~ do quart. (Yo;r à cet égard, 
ci-après, le tableau nO XVIlI.) 
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§ 6. 

Per,onnel. 

Jusqu'en 1837 , if n'y a eu que deux ingénieurs directeurs, 
auxquels étaient adjoints soit des membres du corps des ponts 
-et chaussées, qui n'ont pas tardé à avoir de fait des titres 
supérieurs à leu.' grade, soit des agents étrangers au corps 
même et portant des titres plus ou moins provisoires. 

Sous ce dou~Ie rapport il fallait régulariser la situation du 
personnel, soit 'en créant un corps nouveau, soit en faisant 
rentrer complétement le chemin de fer dans le cercle ordinaire 
des ponts et cbaussées, 

C'est ce dernier parti que prescrivait le système d'unité et 
de centralisation des travaux de l'État. (Arrêté royal du 14-
juillet 1837. Bul18tin officiel, LXXV, 414.) 

Les travaux d'établissement du chemin de fer sont aujour
d'hui répartis en cinq directions: 
l!J 1° Ligne de l'EIt, d'Âm aua: frontiWe, de Pnu,e, ce qui 

comprend les plans inclinés de Liége, tant pour les terrasse
ments et ouvrages d'art que pour les machines fixes et méca
nismes divers, le pont sur la Meuse et les travaux de la vallée 
de la Vesd,·e. Cette direction est confiée à M. l'ingénieur en 
chef directeur Simonl. 

2° Ligne de. Gand a la front.ëre de France par Courtmy, 
avec embranchement sur .Tournay; station d'Ostende. Celte 
direction est confiée à M. l'inspecteur directeur Noe). 

3° Ligne du Hainaut, de Forest (près de Bruxelles) aux 
frontières de France par Mons. Cette direction est confiée à 
M. l'ingénieur en chef Groetael·s. 

4° Ligne' de Namur et du Limbourg (Landen à St-Trond), 
station du Midi à Bruxelles, ainsi que les travaux de Bruxelles 
à Forest. Cette direction est confiée à M. l'inspecteur directeur 
Vifquain. 

Digitized by Google 



- 37-

60 Trnaux de parachèvement; tranux d'établissement de 
ies d'évitement sur les lignes livrées à la circulation; travaux: 
J stations en général, consll'uction du matériel d'exploi
ion. Ces différents objets font partie des attributions du 
ecteur de l'administration des chemins de fer en exploi-
:on, M. l'ingénieur en chef Masui. . 
Ine dernière branche de service qu'il convient de citer ici, 
celle dont le régisseur comptable est chargé . 
• es attributions du régisseur comptable sont déterminées 
le titre V du réglement général du 1er septembre 1838 

""leur du 11, nO 155). 
1 n'est ouvert de crédits qu'au régisseur comptable; toutes 
dépenses faites en . régie, tant pour la construction que 
If l'exploitation, sont acquittées par ses 80ins et 80US sa 
ponsabilité, quant aux paiements. 
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§ 7. 

A-comptel payé, 1 durant l'I",'tJer de 1838 à 1839, l'Ur le prite . 
de piUlitn.w, marc/t,é,. 

Il est dans les usases du commerce que, pour certaines four
nitures, cellès de· machines particulièrement, une partie du 
prix d'achat se paie au moment de la si8nature du contrat. 

Lors de la crise industrielle qui si8nala les derniers mois 
de 1838, le 80uvernement s'est vu dans la nécessité de tl'aiter 
sur ce pied avec quelques établissements, a6n d'assurer la con
fection des objets qui lui étaient nécessaires pour le chemin 
de fer. C'était en même temps le moyen de prévenir une sus
pension momentanée du travail. 

Les établissements auxquels des à-comptes ont été ainsi 
payés par anticipation, sont au nombre de cinq. 

Les sommes qu'ils ont reçues s'élèvent à fr. 1,917,500 00 
Sur lesquelles il a été remboursé, au moyen 

de fournitures effectuées jusqu'au li novem-
bre 1839 . . 1,133,919 6! 

Il ne reste donc à récupérel' que. . fr. 783,580 38 

Pour les détails, nous renvoyons au tableau suivant: 

AYAICB8. aBDOllasB1IIlJn'8. 

La Société de St-Léonard à Liése 
a reçu . . . . . . . . . . . 30,000 00 

Elle a remboursé, au moyen de 
fournitures effectuées sur ses 
marchés . . . . . . . . a- . . . . . . . . 30,000 00 

La Société- de Couillet a reçu. • liO,OOO 00 
Elle a remboursé au moyen de 

fournitures. . . • . . . . . . . . I!O,OOO 00 

A reporter. 150,000 00 150,000 00 
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Report. . • • • 
La Société des hauts-fourneaux 

de MODceaux a reçu. • . • • 
Elle a remboursé au moyen de 

fournitures. . . • • • • • . 
La Société de ChAteliDeau a reçu 
Elle a remboursé au moyen de 

fournitures . • . . . . . • . 
L'établisaemt de Seraiogareçu. 
Il a remboursé au moyen de 

fournitures. • . • • . • 

Totaux • • • . . • • 
Remboursements . • 

Reate à rembourser par l'éta
bliaaement de Seraiog. • • . 

AVUC". 

150,000 00 

100,000 00 

. . . . . . . 
57,500 00 

. . . . . . . 
1,610,000 00 

.. . . . . . . 
1,917,500 00 
1,133,919 6t 

783,580 38 
, 

...aou ..... IITI. 

150,000 00 

100,000 O~ 

ts7,500 00 

8!6,419 61 

1,133,919 61 

; 
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S 8. 

Emploi du (0fIdI fJO'" (KW la légùlattwe pour '" comlf'tIClioft. 

Les fonds mis à la disposition du gouver
nement pour la-construction des-chemins de 
fer, s'élèvent en totalité à . fr. 56,659,585 79 

Mais il est à observer qu'ilvant qu'une al
location eût été portée au budget pour l'en- . 
treticn et l'exploitation, des dépenses de 
cette nature avaient été imputées sur les 
fonds de construction, à concurrence de.. 1S99,908 40 

De sorte qu'en réalité, il n'a été aft'ecté à la 
construction des chemins de fer, que. 56,059,677 39 

La somme dont il est rendu compte par 
le fJouvernenement s'élève à • •• • 54,664,303 54 

Différence • • Er. 1,395,373 85 

Cette différence provient de ce que les comptes ont été 
arrêtés au 30 septembre dernier, car il fallait un point d'arrêt. 
Elle représente la dépense effectuée depuis le 30 septembre 
jusqu'au l! novembre -1839. Il en sera rendu compte ulté
rieurement. 

Quant à la somme de Er. 54,664,303-54, dont il vient 
d'être fait mention, elle se trouve détaillée au tableau ci-an
nexé, nO VII. 

Les dépenses d'établissement du chemin de fer (ainsi qu'on 
a pu le remarquer), sont indiquées pour les sections livrées à 
la circulation et pour les sections en cours d'exécution; 

Par section et par nature de dépenses; 
Pour la construction des bâtiments el dépendances; 
Pour le matériel des transports; 
Pour les frais sénéraux. 

, 
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(Tableau ,,0 'VII.) 

loilalion que celle, en cou,., d'etrkution, ainsi que pour 
,!,Bqu/au, 30 septembre 1839. 

O"8TBl1c:T10N IUTBamL ....... elbrlb.a.1oII8 

1 
".Ilft. 

••• Il • .0". L· ..... U. Il'' 11'11'* •• 

ns ET DlPEImANCES. TllAI'SPOll TS. DI! ca •••• D. r ••. 

t S-rATIO •• DB: •........... 808,293 91 Looomotiyol. 4,194,982 f11 1· POr.ODDlllet 

t_ViI.orda. 348. IL"" !l4 ---....--- - rr.i~ de OQD- - - -

0 
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Il a "été dépensé : 
10 Pour les 13 sections livrées à la circula-

tion (1) . .. • Er. 3~,406,996 91 
!o Pour leurs bâtiments et dépendances . :2,109\918 71 
3° Pour le matériel de transport. • 8,300,135 48 
4° Pour les frais généraux d'établissement 

des mêmes sections 1 ,394,4'i~ 3t 
Total pour les. 13 sections, d'un dévelop

pement de 62 lieues, avec leurs bâtiments et 
dépendances et le matériel de transport exis-
tant . . 47,!11,5!6 4! 

Pour les sections en cours d'exécution, la . 
dépense a été la suivante: 

Établissement de la route • 
Stations 
Frais sénéraux . 

6,240,836 50 
!!,455 00 

178,590 84 
1 

Enfin, la partie Don encore re~boursée des 
paiements faits par anticipation à divers indus-

6,441,881 34 

triels, s'élevait, au 30 septembre (!), à· • 1,010,894 78 

. T()tal égal. • 54,664,303 54 

La somme de fr. 3~,406,996-91, que nous avons indiquée 
comme co6t des treize sections en exploitation, se répartit 
ainsi qu'il suit, d'après la nature des dépenses. 

1° Emprises de terrains • . Er. 8,497,!06 95 
to Terrassements, ouvrages d'art el pose 

du rail-way. 14,~31,530 9~ 

A reporter. • 23,028,737 90 

(1) C'elt la dépeDie au 30 leptembre, mais il reste encore des paie
menti à Caire lur cee lections, indépendamment de quelquel travaux 
d'achèvement de la route et des stations. 

(!) Les Cournitures effectuées depuis le 30 septembre, réduisent celle 
avance à Cr. 783,lSBO.38. 
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Report. . . . . .. !3,0!8,737 90 
3° Bois de fondation du rail-way . . . 1,838,814 1-4 
-40 Fers (rails, coussinets, chevilles et cla-

vettes). . • • • • • • . • • • 10,4!7,191 93 
50 Dépenses d'inauguration. • . .. 11!,15! 9-4 

35,406,996 91 

Lorsque l'on réunit les sect~ODS linées à la circulation et 
les sections en cours d'exécutio~, en ne s'atlachaDt qu'à la 
nature des dépeDses, l'on trouve qu'il a été payé: 
1° Pour emprises de terrains, fr. 8,497,106-95 

+3,039,D7-49-. • . • . . . Er. 11,536,434 .u 
!O Pour terrassemeDts,' ouvrages d'art et 

pose du rail- way, rr .. 1-4,531,530-95 
+1,384,144-93=. . • • • • • • 15,915,675 88 

3° Pour bois de fondation du rail-way, 
Ir. 1,838,81+1-4+167,978-51= . • • 1,006,791 65 

4° Pour fers (rails, coussinets, chevilles et cla-
vettes), fr.l0,4!7 ,191-93+1,649,-485-57= 11,076,777 50 

50 Frais d'inauguration (comme ci-dessus). 111,15! 9-4 
6° Pour bâtiments et dépendances. •. 1,131,373 71 
7° Pour matériel d'exploitation. . . . • 8,300,135-48 
80 Pour frais généraux . • . . 1,573,066 16 
90 Pour à-comptes aux industriels • • • 1,010,89-4 78 

Total . • • 54,664,303 tu 
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B. Chem,,"nB de fer. - Exploitation. 

S 9. 

AdminillrtJtion. 

Un réglementgénéraldu 14 octobre 1837 (ltloniteur du 15, 
nO !88), avait partagé le service de l'exploitation du chemin 
de fer en deux branches, comprenant : 

L'une", l'entretien et la police de la route, la construction 
et l'entretien du matériel et la traction; 

L'autre, l'organisation des convois, l'administration des 
recettes et la police des stations. " 

Ces deux branches étaient indépendantes l'une de l'autre; 
la première fournissait les moyens <J'exploitation, la seconde 
les mettait en œuvre." . 

Dans cette organisation, le ministre était le point de centre 
pour les deux branches. 

L'expérience fit rp.connaltre le besoin d'une centralisation 
plus directe avec indication précise de chaque service. 

Un arrêté royal du 1 er septembre 1838 (Moniteur du 1!, 
nO !OIS), posa en principe qu'il y aurait un directeur unique 
sous les ordres du ministre, pour les chemins de fer en ex
ploitation considérés indépendamment dett lignes en cours 
d'exécution ou à l'étude. 

Un arrêté ministériel de la même date (Moniteur du 1!:sep
tembre, nO !ISIS), a donné au service de l'exploitation IOn 
organisation actuelle. 

Cet arrêté, sans détruire l'unité, subdivise l'administration 
des chemina de fer en exploitation, en trois services princi
paux: 

1 ° Service de l'entretien et de la police de la route ; 
!O Id. des moyens d'exploitation; 
3° Id.' des convois et recettes. 

-'l<_r ... -_ ... > ________ D_ig.~i~yG~C?gle 
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Chaque service a ses agents, mais tous subordonnés au 
directeur de l'administration, seul en rapport avec le mi
nistre. 

L'arrêté du 1er septembre 1838, a déterminé, dans toutes 
leurs parties, les attributions et obligations des agents de 
tout grade appartenant à chacune des trois branches princi
pales de l'administration. 

La force des choses a voulu que l'administration des cbe
mins de fer en exploitation, indépendamment de son aenice 
ordinaire, restAt chargée des travaux d'achèvement des lignes 
livrées à la circulation, ainsi que des travaux des stations. 

Lorsque ces' travaux seront terminés, il en résultera une 
grande amélioration pour le senice, 

10 Parce que le chemin de fer sera d'une plus facile ex;. 
ploitation ; 

!o Parce que les agents de l'exploitation pourront concen
trer tous leurs .oins aur l'exploitation même. 

Nos chemins de fer se distinguent par le petit nombre d'ac
cidents auxquels leur exploitation a donné lieu jusqu'à présent; 
aussi, il faut le dire, rien n'a été épargné pour écarter, autant 
que possible, toute cause de danger; l'entretien de la voie 
a été l'objet des soins les plus minutieux; des gardes-police 
sont échelonnés le long de la route, de kilomètre en kilomètre; 
le matériel est bien construit et bien entretenu; . grâce à ces 
précautions, nous n'avons à déplorer aucune de ces catas
trophes qui, dans d'autres pays, ont signalé l'administration 
des compagnies; les personnes qui ont été tuées ou blessées 
sur nos chemins de fer, ont, presque toujours, été victimes 
de ,leur propre imprudence, notamment pour n'avoir pas 
tenu compte de la disposition du réglement qui prescrit aux 
voyageurs de rester assis. 

Nous donnons ci-annexé le tableau (no VIII) des accidents; 
il n'e8t pas sans utilité d'en faire connaltre les causes. 

$ d 
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( Tableau. nO 'VIII.) 

"'n, jusqu' au 12 novembre 1839. 

.. 

X 
lDENTS 
IVtS. 

1. 

~ea. 

OBSBB. V A.TIO.S. 

On ignore lei datel pr'cilel; il a dû subir l'amputa-
tioo d'une jambe. 

On a rapporté que cet homme était ine. 

Le lieur Vaa Castele ,'eat luéri de cette bleamre. 

Il a IU"'CU Il l'amputatioo; il a 't' oommé commil 
au bureau d'A.eltre, lieu de 100 domicile. 

Cet iadividu le trouuit dao. uu état complet d'ine_ • 

Le procèa-vcrbal COBltate 18 blonur. ou cODtu,i08l. 
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§ 10. 

Dépeme, d'ellJploitation. 

Les dépenses d'exploitation des Rn nées 183ts et 1836, sont 
demeurées ce qu'elles étaient lors du rapport fait à'Ja Cham
bre le !6 novembre 1838, savoir: 

1835. 

EIIJploitatùm d'une ,ection pendant ht4it moi,. 

Entretien et police de la route 50,584 01 } 
Dépenses des transports • . 99,955 46 
Frais de perception. . 18,!33 !6 

1836. 

Ereploitation d'une ,ection pendant le, quatre 

168,77! 73 

. prem:.èr, moi, J et de deulr ,ectiom pendant • 
les Auit dernier, moü de l'année. 

Entretienetpolicedelaroute 132,637 41 } 
Dépenses des transports. . !47,646 56 431,135 67 
Frais de perception. . 50,851 70 

Les dépenses, qui sont ici renseignées pour 
1835 et 1836, s'élevant, pour les deux exer
cices, à Er. ts99,908-40, ont été prélevées 
sur les fonds accordés pour la construction. 

1837. 

Ereploitation de trois ,ection, pendant le, Auit 
premier, moi, de l'année, et de "illJ ,ection, 
pendant le, quatre dernier, moi,. 

Cette dépense se trouve portée dans le rap- . 
A reporter. • Er. 

• = 

599,908 40 
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Report. . Er. 599,908..fO 
portdu!6 novembre 1838, à Er. I,US5,471-91. 
Elle est aujourd'hui de Er. 1,189,988-6!, par 
suite du paiement de dépenses arriérées de 1837. 
Cette dernière somme se répartit de la manière 
suivante, par nature de dépenses: 

ART. 1er• Entretien et police 
de la route . 346,486 35 

ABT. !. Dépenses des trans
ports . 

Au. 3. Frais de perception. 
635,!45 74 
!08,256 53 

1838. 

Ba:ploitation de lia: ,ection, pendant le, troiI 
premier, moi, de l'année, de Auit ,ections 
pendant le, quatre moil ,ui"M,t" et de dü 
section, pendant le, cinq derniers mpÎ8. 

• Le tableau consigné, p. 14 du rappol·t du 
!6 novembre 1838, renseignait, pour les dix 
premiers mois de l'année, une dépense de 
Er. 1,619,189-77. Les dépenses des deux der
niers mois, les approvisionnements d'hiver et 
le paiement des dépenses arriérées, ont eu pour 
résultat de porter les 'dépenses de 1838, à une 
somme de Er. 2,733,167-93, répartie de la 
manière suivante : 

ART. 1er• Entretien et police 
de la route. 637,!1! 70 

1,189,988 6! 

ART. 2. Dépenses des tran&- !,733,167 93 
ports. . 1,69!,047 75 

Au. 3. Frais de perception 403,907 48 
Pour les détails, nous renvoyons au tableau 

ci-annexé, nO IX. 

A reporter . • f.,. 4,523,064 95 
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R rt. 4,ts 649 

1839 (les 9 premiers mois). 

[olea de d ction da eufm 

La dépense s'élève à une somme de francs 
9,00 , q e ré it de man 

ulVante, d après les articles du bu get : 

ART. 1er . Entretien et police 
rou ~ 19 

ART. 2. Dépenses des trans- ) 1,899,006 4~ 
orls . 1,067 tsH ts1 , 

T. 3 is de cep 30 1 9 

Pour les détails, nous renvoyons au tableau 
c nex X. 

aura c él ens ur l' oita 
du chemin de fer, de mai 1835 à fin de sep- -----
t re 1 6,42 1 3 

= = 

---- ---------
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§ 11. 

Recette •. 

Les recettes du chemin de fer ont aujourd'hui trois soùrces 
distinctes : 

Les voyageurs; 
Les bagages; 

. Les marchandises. 
Il convient en outre de faire mention de la poste dont le 

chemin de fer transporte gratuitement les dépêches : c'est là 
une source de produits indirects. 

Les transports militaires . doivent aussi être considérés 
comme prestations faites en partie gratuitement par le che
min de fer, en vue d'un service public. 

L'on sait en effet, que le tarif, déjà très modéré, a été réduit 
de moitié pour les transports de cette espèce; UDe rétribution 
aussi bornée ne couvre pas les frais, qu'exigent les transports 
militaires, transports fort onéreux par la nécessité où l'on 
se trou!e, presque toujours, de faire venir ou de renvoyer 
les waggons à vide. En outre toute rétribution est supprimée 
lorsque les trans-ports militaires se font par convois extraor
dinaires. 

Les expositions d'objets d'art grèvent encore le chemin de 
fer par les transports grat,uits qui en sont généralement la 
conséquence. 

Peut-être serait-il plus convenable et plus conforme aux 
principes de la constitution en matière de comptabilité, de 
rendre le tarif uniformément applicable dans toutes les cir
constances, sauf à augmenter, s'il le faut, les allocations 
portées au budget pour les branches d'administration qui 
font usage du chemin de fer. 

L'organisation, en ce qui concerne les 'fOyageurs, est -restée 
. ce qu'elle était dès le pl'incipe. 
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Jusqu'en 1837, le transport des bagages ~tait plus ou 
moins précaire; mais aussi il ne donnait lieu à aucune per-
ception spéciale. -

Un arrêl~ du iO juin 1837 (Moniteur du, Il, nO 171), a 
pourvu à l'organisation de ce service. 

Cet arrêté pose en principe que les bagages des voyageurs 
ne sont transporté. gratuitement, que jusqu'à concurrence 
de iO kil. 

Pour le poids excédant, il établit un tariE correspondant, 
en moyenne t à JO cent. par 100 kilog. et par lieue de par
cours. 

Le même arrêté a déterminé quelles sont la garantie et 
la responsabilit~ de l'administration. Il porte, art. 17, qu'en 
cas de perte d'objet., dont la valeur n'aura pas été déclarée, 
il sera remboursé au destinataire : 

Pour une malle ou une cai.se. . Er. 100 
Pour un porte-manteau, une valise, un sac de nuit 

ou un ballot . -40 
Pour une boite, un carton ou une caisse à chapeau. US 
Le transport des marchandises n'a pu s'organiser que suc

cessivement, à cause de l'étal provisdire des stations et de 
l'insuffisance dit matériel. 

Il fallait d'ailleurs, pour ne pas froisser bien des intérêts, 
que la tran.ition de l'ancien mode de transport au nouveau, 
se tit avec certains ménagements. 

L'organisation actuelle de cette branche de service est 
ba~e sur les distinctions suivantes : 

1° Transport de marchandises de toutes espèces indistinc
tement, au-dessous du poids de 1,000 kilog., avec obligation, 
de la part de l'exp~iteur, de les faire accompagner; 

1° Transport de marchandises de toutes espèces indistinc
tement, au-dessus de 1,000okilog. (par tonneau) ; 

3° Location de waggon. à raison d'un chargement de 
3,000 kilog., maa:imum du poids toléré. 

Les transports des deux dernières catégories remontent. 
au mois d'auil dernier. 

Digitized by Google 



p-

-tsO-

. Les transporta de la 1re catégorie 8e paient à raison de 
Er. O-iO par 100 kilog. et par lieue; 

Ceux de la ~, à raison de Er. 0-67 par tonneau et par 
lieue; 

Enfin, ceux de la 3e, au prix moyen de Er. ~.70 par waS-
60n et par lieue. 

Voici du rede les tarifa : 
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(Tableau nO XI.) 

1 ro catégorie. - T A.RIF des marchandises de diligence et des bagages (au-dessus du 
poids de 20 kilogrammes). 

PRIX CALCUL! POUR 100 i.ILOGUDES. 

DESTINATIONS. 
STATIONS 

»s .; ~ li 1 .: loi 
~ .. A ~ loi li 

P: 

~ 
toi .. ~ .,; M .. 0 i DÉPART. toi 101 101 A ~ al 101 li: .,; 0 .. li .,; 101 ~ 101 
14 ::l 101 ~ .. .. " ~ ~ 

101 A 
~ III toi toi li: ai ~ <1 101 ~ .. ~ " " li: ~ ~ 

<1 ~ " .. 0 .. <1 ~ 
P: 

" III JI <1 .. '" <1 III 0 toi .. toi <1 

r. •. r. c. r. c. r. c. r. •. r .•. :;~I:;~ r. c. r. c. r. •. r. c. f. c. r. c. 

B1\UXELLES ... • . .BO 160 ) 70 2 40 2 iO IS 10 1 60 230 2BO 3 40 420 
J1ALlUS ...•.• .BO . . .90 100 1 70 200 2BO 360 440 .80 l ISO 200 260 340 
ANVERS ....... 160 .90 . . 1 80 2 ISO 2BO 360 4 40 5 20 1 iO 2 40 290 360 430 
TER'IIO'ŒE. ' " 1 70 100 IBO . . • 70 100 IBO 2 60 3 40 IBO 260 300 360 4 40 
"ETIERE' .... 2 40 1 70 2 ISO • 70 · . • 70 1 50 230 3 10 260 3 20 3 70 430 510 
GA:'fD ......... 270 200 280 1 00 • 70 • . .BO 1 60 2 40 2 80 350 400 460 5 40 
AUTRE ... . ... 360 280 360 180 150 .BO . . ·BO 160 3 60 430 4BO ~ 40 620 
BRrGES ....... 430 3 60 4 40 260 2 30 160 .80 . . .80 440 510 560 6 20 700 
OSTE:'fDE ..... 5 10 4 40 5 20 3 40 3 10 240 160 ·BO . . 5 20 5 90 640 700 7BO 
LOUVAI ....... . .. 1 60 .BO 1 70 IBO 2 ISO 2BO 3 60 4 40 5 20 . . • 70 1 20 l 80 260 
TIRLEMO'(T ... 230 l 50 2 40 250 3 20 350 430 5 10 5 90 • iO · . • ISO 1 10 190 
LANDE' ...... 2BO 200 2 90 300 3 70 400 480 1560 6 40 1 20 • 150 . . .60 1 40 
WAREMlIE .. .. 3 40 2 60 3 50 3 60 430 4 60 5 40 6 20 700 180 1 10 • 60 . . .80 
AII'S •••••.. ••. 4 20 3 40 430 4 40 510 5 40 620 700 7 80 260 1 90 1 40 .BO • . 

QI -
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!e catig0f"i8. - TA.B.IF provisoire pour le transport des marchandises par convois, à 
petite vitesse. 

PRIX rat PAa TONNEAU (1,000 KIL., ou 2 .~:ra •• çn .. ). 

D:BSTllfATIOltS • 
STATIONS 

. 
•• 

1 i • .: 

1 -B i i fi • 
Dt'ABT. 

1 
d i i .-

1 
= = 

• i, a = 
A li S Il g S • 

= 
.. 

= 
• ~ ~ = • • .. 0 .. 

rr. e. rr. e. Ir. e. Ir. e. rr. e. rr. e. Cr ••• rr. e. ..... .. Cr ••• Ir ••• Cr ••• Cr. o. Cr ••• 

BRUXELLES ••• • • 800 600 600 7f1O 900' '1200 US 00 1800 600 800 1000 1200 1600 
IlALmES .. · •••• 800 • • 8f1O 8f1O 676 700 10 fIO 12 fIO U5 fIO 8215 6f1O 676 900 1200 
ANVERS ....... 600 3f1O ". • 6f1O 7f1O 900 1200 U500 1800 600 800 1000 1200 1/5 00 
TER.ONDE •••• 600 3f1O 6f1O • i 2215 400 700 900 12215 6f1O 8150 9150 1100 14 150 
WETTEREN •••• 7f1O 67/5 7f1O 2215 • • 200 6f1O 7150 1026 8150 1000 1100 12 fIO 16 fIO 
GUD ••••••••• 900 700 900 400 200 • • 3f1O 600 8150 1000 1200 1300 14 fIO 1800 
AEtTBE ....... 1200 10 fIO 1200 700 I5f1O 3110 • • 300 6f1O 12 fIO 14 fIO US fIO 1700 2OfIO 
BRUGES ....... 1600 12150 1600 900 7110 600 300 • • 300 14 fIO 16 fIO 17150 1900 22150 
OSTENDE •••••• 1800 16 110 1800 12 215 10 215 8110 6f1O 800 • • ]6 110 18 150 19 110 2100 24150 
L8U'ADr •••••• 600 8215 600 6150 8150 1000 12 fIO 14 150 16 150 • • 2150 4215 600 900 
TIILE.OIT ••• 800 15150 800 8f1O 1000 1200 14 ao 16 fIO 18'150 2150 • • 1 7/5 8150 6150 
LA..1fD!N ...... 1000 67/5 1000 9110 1100 1300 115 150 17 fIO 19150 4215 1 7/5 • • 200 1500 
WABEIIIIE ..... 1200 900 1200 1100 12150 14150 1700 1900 2100 600 3150 200 • • 3215 
AIS (Liqe) •••• 115 00 1200 115 00 14 150 16150 1800 20150 22150 24150 900 6150 1500 3215 • • , 

Le pris polir le. statioue iDtermUiurn .. ra r.erça Il railOD de .. 1t fru"o If' 'O~"f"'-IJ"'''.' aû,.." (rr. 1-7l5) par toDDeau, 
de cbacIIDe dliltetioDI ci-de .... détitplê •• , Il • ItetiOD iDtermédiaire 'WUDte, et noe-1'enl. 

f! 
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3e d::'d::I:tégOn:e. TA.RIF IprovlsOire pour la location de waggoDs sur toutes les lignes 
(charge 3,000 kilogrammes). 

PRIX FIn PAIl WAGQOl' (3,000 IUJ.., 011 6 lina cv ... ). 

11_iimipm_!!m!m!!_mm!!!m_llll!@m_Ullllllll_lmmlml_lmlmm_mllmml_mmmm_llllllllllll_llllllllllll_lllllllllll_llllllmm_llllllllllll_llllllmm_llllllllllll_lllllllllll_ 

DIIIIi:,STmA.T:lll:ott!!iiI", 
STATIONS 

.1 
• 1; • Il .. 

, • • lM ~ 

, 
Ilii 
g 
1 
1111 
1111 
;: = 

Illll 
,11Ii 

j 

1 
illb 
'''il • 

. 
'llll • ~ 

• l ," u mAllT, ,1 1 ë 01 li Il III: :; . l'. ~ l,l' l" !JI 

_ = ~ . = ~ S 
lll_MmMI_mlMW_dlnMl_MlmU_ llmlH_udumm_llHH1 ...... nnIHl_UllMll_MllMI_mmmm llmiHl_, HnM~nnnn ....... mmmm~mmmm~fllllll:mll_ 1 ..,.. 

BaU:III:III:Ir.tBt!l, " 
JIAL11fIS .................. . 
A.mRS .... , ............. .. 
TunnU::I1DJ." 
GOD •••••••••••••••••••• •• 
BalJGJ.8 ••• ' ••••••••••••••••• 
1:18'11: 1~lr:I:IIJ. .. . 
LOOfAJlf ..... , ............ . 
TOlLI.GlfI' .......... ' ••••.• 
':n:,OIl:I'IIi:Jlf ••• ", ••• ", ••• ,,,, •• 
W'UUU ................. . 
41's •••• t ••••••••••••••••••• 

Cr. 

• 
12 
26 
:18 
30 
GO 
60 
1!8 
30 
40 
48 
G6 

Cr. 

12 
• 

14 
15 
28 
48 
68 
14 
27 
87 
45 
50 

&. 

28 

l' • 
18 
30 
liO 
60 
18 
80 
40 
48 
G6 

Ir. 

18 
15 
18 
• 

15 
36 
48 
26 
38 

'411 
M 
60 

Ir. 

80 
28 
30 
15 
• 

22 
34 
40 
48 
68 
65 
70 

{r. 

GO 
48 
GO 
36 
22 
• 

U 
M 
68 
71m 
80 
88 

Cr. Cr. Cr. fr. Cr. Ii-. 

96 28 22 12 

~ 
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Les conditions du transport des marchandises sont les sui
l'ante. : 

cc Le tran'port des marchandises s'effectue aUJ: risques et 
, péril. de l'expéditeur et sou. la suneillance de son agent; 
l'admiuistration n'assume la r~sponsabilité ni des avaries, ni 
des pertes, quelle qu'en puisse être la caU8e. 

» Le chargement et le déchargement aUJ: stations Sera 
abandonné aUJ: soins de l'expéditeur. Ils s'opèrent sous la di
rection de son agent et80us la suneillance d'un employé de 
l'administration. 

» Les marchandise. de diligence ou ,bafllges, eJ:cédant un 
poids de 150 kil., doivent ~tre chargés au moins une heure 
avant le départ. 

» Les marchandise. doivent être convenablement emballées 
ou enveloppées. A moins qu'elles n'occupent un waggon en
tier, elles portent toujours le nom de l'expéditeur, et l'adresse 
du destinataire. 

» Après le coucher du soleil, elles ne lIont plu. reçues. 
» Une autorisation spéciale peut seule permettre, sous cer

taine. conditions, le transport des mal·chandises dangereuses; 
leur introduction frauduleuse rendrait l'expéditeur passible 
de tous dommages-intérêts résultant du fait. 

» La location de waggons, par abonnement, assure : I o le 
départ immédiat par convoi public ordinaire; !o la faculté de 
modifier le chargement aUJ: stations de passage. 

» La location irrégulière assure l'expédition dans les 36 
heure.. . 

» Le déchargement s'opèl'e dans le'délai fixé pour chaque 
catégorie de conl'ois. » 

Ces conditions ne sont établies que d'une manière toute 
prol'isoire. 

Le tableau ci-anneJ:é, nO XII, fait connaltre en détail les 
résultats du mois d'octobre, pour les transports des deuJ: 
dernière. catégories. . 

San. entendretirer des oncséquencea absolues de faits qui 
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1 

1 218 218 
1 - -
i 155 GO ) 2,_ 7a a GO > 2,789 7a 110 310 , 17 75 17 7a 

13 13 

1 112 112 

\ 

180 160 

80 80 1 

80 
,... 80 • 

1 70 
7a t 70 

\ 
8 8 7a 
8 GO 277 2IS 8 GO 277 2IS 

17 ::1 17 GO 

\ 
3 3 GO 

1 
, , , 

1 " " 1 

\ 
271 'la 
34 GOt 79 GO 

662 662 
146 1,_ 7a . 146 1,1189 711 194 2IS 19' 2IS 

1 - 18 
3 110 3 110 

1 82 GO 82 GO 

l' 
1,032 1,012 

1 46 ~ 
1 118 1158 
1 aoo l,a 2IS aoo 
: 81 715 815 715 J,a 2IS 
, 4 , 
; 21 21 

184 GO J84 GO 

1,8111 8,671 
420 1,170 

i 
,740 2,078 
,487 1,G3'1 - t 

192 

f l' - 2M 
,1188 . ) 12,231 715 J,_ 

) 17,17a 715 9 9 
,m 110 1 J,722 GO 
,J20 1,120 
370 110 370 110 
828 2IS 828 2IS 
125 I2IS 
ft GOI a2 GO , 

1 

8O,?88 70 ",790 'JO 

1 

\ 
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~ 
1 
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\ 
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embrassent une période aussi limitée, nous fèrons, sur le 
tableau nO XII, les remarques suivantes : 

1 ° Pendant le mois d'octobre il a été perçu: -
Sur lès transports par tonneau . . fr. 60,783 70· 
Sur les. transports par location de w8ggons. . 14,007 00 
La comparaison de ces deux chiffres porte à croire que plus. 

des quatre cinquièmes des transports se font au tonneau; 
!D,Le mode de transport par location de waggons est plus 

employé par les négociants que par les messagistes ou co~
missionnaires de roulage, puisque, pendant le mois d'octobre, 
les premiers ont loué 304 waglJOns, tandis que les seconds n'en 
louaient que 58; 

30 Pour les transports au tonneau, les uégociants l'ont 
emporté aussi sur les mesaagÏ8tes 011 commissionnaires de 
roulage, mais dans une proportion moins marquée; ils ont 
fait environ les M centièmes des transports de cette catégorie: 
3,806 touneaux sur 6,987; 

40 En réunissant, pour le mois d'octobre, les transports au 
tonneau et par location de w~ggons, on trouve que les 08 cen
tièmes. des transporta ont été faits par les négeciants et 4! cen
tièmes par les messagiste8 ou commissionnaires de roulage. 

Le transport des marchandises, fort restreint encore au 
commencement de l'année, a pris un développement remar
quable; c'est ce que prou?e la comparaison des recettes 
etfectuées, mois par mois, depuis le 10 .. janvier, sur les mar
chandises. 

Ces recettes (t7o;,.le tableau nO XVIII) ont été les suivantes: 
Janvier . . fr. 7,713 00 
Février . 7,159 50 
Ma!'s . 6,"77 50 
A nil • 13,.097 00 
.i ~~ruoo 
Juin . L • 37,998 00 
Juillet. . 48,564 00 
Aoàt • . 64,17" 70 
Septembre • • 67,584 00 
Octobre • •• • 74,790 70 
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Le matériel, quoique comprenant déjà 400 waggona à 
marchandises, est loin encore de su8ire à tous les besoinà. 
Les mesures prises pour l'augmenter permettront d'aller, 
en 1840, beaucoup au delà de ce qui aura été fait en 1839. 
. Le relevé général du transport des marchandises, du 1er jan
"fier au 30 octobre 1839, donne pour résultat 34,535 tonneaux 
de marchandises transportées, qui ont produit une recette de 
fr. 351,747-90, ou, en moyenne, un peu plus de fr. 10 par 
tonneau. (Voir le tableau nO XVIII.) 

Le transport des marchandises, quoique dans un état tout 
provisoire d'organisation, donne déjà des résultats satisfai
sants. 

n reste à organiser le transport en détail et notamment 
celui des petits paquets, ainsi que le factage. Ce transport 
soulève des questions très délicates d'administration et d'éco
nomie publique. 

Dans le transport des marchandises se trouve compris le 
transport des voitures ou équipages particuliers. 

Les voitures se transportent sur les waggons ordinaires à 
marchandises, ce qui dispense l'administration d'avoir un 
matériel spécialement affecté à cet objet, matérif'l qu'il fau
drait souvent renvoyer à vide ou laisser sans emploi. 

Le transport des voitures est régi par le tarif des marcha .... 
dises, en ce sens que chaque voiture est imposée à raison de 
trois tonDeaux de 1,000 kiloS" comme représentant le char
gement. complet d'un waggon. 

A l'exemple de ce qui se fait en Angleterre, les voyageurs 
ont la faculté de se placer dans leurs voitures, en payant le 
prix déterminé pour la troisième classe de. voitures du chemin 
de fer •. 

Le transport des voitures a commencé le 20 avril dernier. 
Du 20 avril au 31 octobre, on a transporté, par le che

min de fer, 1,389 voitures, sur lesquelles il a été perçu 
fr. 60,9!8-50. 

Le tableau suivant, nO XIII, fait connaître, en détail pour 
les mois d'octobre, et en bloc pour les mois antérieurs, les 
résultats du transport des voitures. . 
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BU1\UU BUREA.U VOlTUIlES 

DB DD&.",. DB DBI ... I ...... IO •• ....ulPOlldu. 

l~·· . · 2 
.Aln'er.. • · · 215 
Gand •• · 9 

.. US.LLaI • Bruse.: • · 3 " CoUrtnl, • · · 8 
Osteude • · 10 
An •••• · 17 

f-~-' · 
2 

An"er ••• · 3 
TomaODde. 1 

IlALI.U • · • Gand •• ( 19 
Courtra, • · 1 
O.tende • · G 
Ani ••• · · 3 

'Maline.. • · · 
i}M 

Bruull ... · 
&mu . Gand · · · · Brus .. • · · Oltende · AnI. · · Bruell ... · 

1 } An"er •• · ·3 
.... D . . · · BruS'" · · : 18 O.tende. · · Courtra, · · · 1 bu". · · · ~ 1 
.lIeu Gnd • · Il 

• Oltende · b.. . · · · {BrUlleu ... r } ~8. · • Termonde. .. · 6 
An •••• · 

r~" · 2 
Goua"uy. · • BrUllell ... · 1 8 Odende • 1 

ADI ••• · · 2 
IA.a ... - ... aO.D. Brusell ... · 6 8 • "lin .... · J 1 B~.lIu. · 67 1 Malin .... · 16 

Anve" •• · 3 
AU. . · • Gand •• 1 83 

O.tende • · · :1 
Courtra, • · 3 
LounÏD • · · 2 

Il_ltata du moia d'octobre 1839.. :aM 
Il''ultata du 20 urUau 30 aeptembre • I.IS/i 

Il''ultata du 20 nril au 31 octobre. • •• 389 

(Tableau ft° xm.) 

RECETTE 

PA .... IBLL. ,.0"''' La 
ua u.a 

•• nlnTI ••• .u ... u. -

UOOj 642 00 
27000 
UIO 00 3.032 00 
400 00 
119400 
911200 1 

UOOj 4200 
III 00 

11200 96700 
(800 

690 00 
136 00 

COOl 62400 
120 00 1.17000 100 00 
6000 

22400 

~OOl 9000 
(400 lS24 00 

272 00 
8800 

10001 2200 188 00 2800 . 
8800 

180 00 } . (800 824 00 
9600 

100 00 1 6000 (84 00 
IJOOO 

284 00 
9000} IS/i 00 
4600 

•• ~OO ! 7110 00 
168 00 
7000 4.772 00 

192 00 
284 00 
7200 

Cr. 11,678 00 
49,S/i2 110 

60,928 110 
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Afiil de donner une idée complète du mouvement de8 trans

porta sur les chemins de fer, ainsi que de. recette., noua 
reproduisons les tableaux qui concernent le8 année. 1835, 
1836 et 1837, tableaux déjà pub1iés à la suite du rapport du 
!6 novembre 1838 (Voir les tableaux noa XIV, XV et XVI 
du present rapport). 

Nous y joignons, 80U8 le nO XVII, le tableau présentant le8 
résultats compleli de 1838, un tableau analogue des résultats 
de. dix premiers mois de 1839, nO XVIII, et enfin un tableau 
récapitulatif pour les cinq années, nO XIX. 

Il résulte de l'ensemble de ces tableaux que le chemin de 
fer a produit: 

En 1835 (8 mois) . 
En 1836 . 
En 1837. . 
En 1838. ... 
En 1839 (10 mois). • 

. fr. !68,997 50 
835,13! 85 

· 1,416,98! 94 
· 3,097,833 40 
· 3,611,816 81 

Total . 9,!21,763 tlO 

Au 30 septembre 1839, les recette. étaient de- 8,759,946 68 
A la même date, le8 dépense. d'exploitation 

étaient de. . • • . • . 6,4!!,071 47 

D'où il résulte que, de mai 1835 à septem-
bre 1839, le chemin de fer a produit, déduc-
tion faile des dépenses· • ' . fr. !,337,875 !I 

]Itn>dby og~~ 
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(Tabl8âu ni? X.IV.) 

l"pli?itliiion d'une .ecûon pendant 8 mou. 

i 

lifou~iers mois de 1836" , 

~CETTES" 

lIt/ttEAlIX. .-
~-=--~=-==~-==---=-=7~=-~1 

! 
: 1 

•• UULlT,.i§ ••••••• •• ~ 22,993 M 116,600 30 
1 1 . 

...... 5 . ........... 1 22.377 e"9 1 !fU)l~7 70 l ' l'·· 
1_ _ i 
1 -I-~-- ----
i •. ,!. 1 TOTAL ••• ~,3,n J5 i32,~"J (;0 

1 1 
2O,1t73 26 lS,WO oc 268,99700 

· , .. 

);, 1;2 cj 1 ~ .J .J J' '1 ~ 



Ion 
h': 

1 pl 

'20 
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14 
1 
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1 

1 

14 
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i1lSO 

, 81 

8 1S8 

7 71 

o 41 
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(Tableau flO XIX.) 

.. 

YOYAVZ • .aa A_a. 

IAfUfO ••• 1 ft'!' .lOlO.. .'1' ."OAOU. .UCUlfDI .... TOUL Gtdaü.. 

» S88,997 lSO » S88,997 ISO 

» 8SIS,11S fIS . • 8U,11S 8JS 

. . . 

16,994 16 1,416,982 94 • 1,418,982 94 

JOI,4!1 19 1,018,2&9 li 
• 

lS8,1S94 28 I,osri ,833 40 

J iS,788 46 1,261,068 91 . IlSl,747 90 1,612,816 81 
, ' 

!l1,184 21 8,811,421 12 410,142 18 8,221,78& &0 
, " 
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C. Route, ordinaire,. 

il!. 

Emploi du orédie de, 6 ee! milUona ee de l'ea:cétlane du 
produi' de, barriWe, depui, 1830. 

Le rapport présenté à la Chambre des Représentants, 
le 4 mai 1838 (no 272, ,e,non 1837-1838) a fait connaître 
l'emploi du crédit de SR millions ouve,t pal' la loi du ! mai 
1836. 

Il résulte de ce rapport, résumé dans celui-ci, qu'à l'époque 
de sa présentation, iJ De restait déjà plus disponible sur ce 
crédit qu'environ un demi-millioo. 

Par la loi du 1er juin 1838, il a été ouvert au gouvernement 
un nouveau crédit de 2,000,000, mais sous la condition 
expresse du concours des provinces, des communes el des 
particuliers. 

Le dernier paragraphe de celle roi porte qu'il sera pourvu 
à cette d~pense par des moyens à déterminer ultérieurement. 

Les tableaux ci-annexés nOI XX, XXI et XXII indiquent, 
par proviuce, les routes construites, en cours d'exécution ou 
en projet ~ dont la dépense a été imputée sur les crédits de 
6 et ! millions. 

Ils indiquent également les routes dont les frais de con
struction ont pu être imputés sur l'excédant du produit des 
barrières. 

Le 1 er de ces tableaux, nO XX, comprend les routes de l'État; 
Le te, nO XXI, les routes provinciales; 
Le 3e , no XXII, les routes concédées. 
Une colonne de chacun de ces tableaux renseigne les som

mes réellement payées jusqu'à ce jour sur le crédit des 6 mil
lions, les fonds de celui des :1 millioDs n'étant pas enCOl'e 
"'Iisés. 
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Il résulte de ces tableaux que, depuis 1831, il aura été 
construit ou décrété 1ft lieues de routes de l'État, de 5,000 
mètres, en y comprenant toutefois celles à l'égard desquelles 
il n'est point encore intervenu de disposition royale, mais qui 
cependant ont été l'objet d'engagements formels de la part du 
gouvernement, savoir : 

IMPUTATION. 
- .... 

47 lieues de routes~n pavage, 
comportant une dépense de. . • 

75 lieues en empierrement ou 
gravelage, exigeant une somme de 

Total • • • . • . • 
Depuis la même époque il aura 

été construit ou décrété: 
10 140 lieues de routes provin

ciales, pour lesquelles le gouver
nement a pris l'engagement de 
fournir des subsides jusqu'à con-
currence de. . . . • • • • . . . 

. 20 72 lieues de routes par voie 
de concession de péages, pour les
quelles il a été accordé ou pris des 
engagements de fournir des sub
sides, s'élevant ensemble à . . . 

ca'DITI UdDUT 101 •• CO .. 
D •• DlInODUIT D •• 

6 u 2 .ILLIOIU. • ..... liI .... .IU •• 

,- '1'1.". , .. -. 
2, 64i,5!0 1,803,Q!! 644,583 

3,499,775 1,803,856 304,7!5 . 
6,142,!95 3,606,878 949,308 

40,000 900,338 468,87Cl 

393,359 36!,470 287,468 

6,575,654 4,869,686 1,705,644 

" 
13,150,984 

Ainsi, si l'on considère la somme de fr. 1,705,644, figurant 
à la 30 colonne, comme devant être ajoutée à celle de la 1re, 
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il s'ensuit que non seulement leI crédits des 6 et! millions ont 
déjà reçu leul: destination complète, mais que le gouvernement 
a pris, en outre, des engagements pour une somme d'environ 
fr. 300,000, engagements auxquels, s'ils sont rendus dé6nitifs, 
il pourra être satisfait au moyen de l'excédant des barrières 
de 1840 et 1841, les travaux ne pouvant d'ailleurs être achevés 
avant 1842. 

Il est toutefois à observer que la somme réellement payée. 
à la date de ce jour (12 novembre 1839) sur le crédit des 
6 millions, ne s'élève encore qu'à fr. 3,860,777-31. 

Quoique plusieurs communications d'utilité générale et in
dispensables au pays restent encore à établir, de grands résul. 
tats cependant ont déjà été obtenus. 

Ces résultats peuvent se résumer ainsi qu'il suit : 
A la 6n de 1830, la Belgique comptait 705 lieues de routes 

de 5,000 mètres, dont 545 lieues de routes de l'État, 148 lieues 
de routes provinciales et li lieues de routes concédées, s&l'oir : 

ROUTES 

PROVINCES. --- ~ *' '1'0'1'.& ... 

n L'hU./ ~.OVIRCUL·I CORctDi ••• 

Lift ... Lin ... Lift ... tieDeo. 
Anvers •• · . . · · . :13 13 » 36 

Brabant. · · . . . . · 80 58 » 138 

Flandre occidentale . · 78 36 » 114 

Flandre orientale • · . 69 7 4 80 

Hainaut. · · · . . . · 91 8 » 99 

Liége. . . · · · . · · 46 4 6 56 

Limbourg. · · · · . . 51 5 ! 58 . -
Luxembourg • . · · · 69 » » . 69 

Namur . · . · · . . · 38 17 » 55 

'fotal. . · . ~ 148 1! 705 
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Au moyen de l'emploi de la somme de fr. 13,150,984 et 
des sommes fournies pal' les provinces, les communes et les 

_ particuliers, formant la réunion de toutes les ressources mises 
à la disposition du gouvernement, le nombre de lieues de 
routes de l'État, comparé à 18~O, se trouvera augmenté d~ 
122 lieues ou d'un quart environ. 

Le nombre de lieues de routes provinciales sera autJIDenLé 
de 140, c'est-à-dire, du double environ. 

Et enAn, le nombre de lieues de routes, construites par voie 
de concession, sera aug~enté de 72, ou sextuplé. 

Il est toutefois à observer que, par suite de l'exécution du 
traité de paix du 19 avril 1839, des routes nouvellement 
construites dans le Limbourg, celles de Heerlen à Siltard et 
de Ruremonde à Horn, et une dans le Luxembourg, celle 
d'Ettelbruck à Bastogne, sur la majeure partie de sa longueur, 
ont été remises au gouvernement des Pays-Bas. 

Ces trois routes comportent ensemble une longueur d'en
l'iron 10 lieues, et les frais de leur établissement ont nécessité 
une dépense approximative de fr. 900,000 qui a été imputée 
sur le crédit des 6 millions : ces trois routes restent comme 
des monuments de l'administration belge. 

En exécution de l'art .. 5 de la loi des barrières, du 10 ma,'. 
1838, divers subsides offerts par les provinces, les communes 
et les particuliers pour contribuer dans les frais de construc
tion de routes, ont déjà été acceptés par des dispositions 
royales. Ces subsides, renseignés dans le tableau ci-annexé, . 
no XXIII, formant un total de fr. 1,~83,773-46, sont consi
dérés comme constituant un supplément aux crédits de 6 et 
! millions, affectés à l'exécution de nouvelles communications, 
et ils seront exclusivement employés à cet usage; toutefois, 
la somme indiquée ci-dessus comprend un grand nombre 
d'actions, souscrites pour obtenir la construction de certaines 
routes, par des communes et des particuliers, qui recevront 
un intérét de'" p. °/0 sur le produit des barrières de ces routes, 
mais après prélèvement des frais d'entretien et d'amélioration. 

Le montant de ces subsides, versés jusqu'à ce jouI' dans les 

.. 

le 
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caisses de l'État et mis à la disposition du département des 
travaux publics, ne s'élève encore qu'à Er. 256,350. 

Nous complétons les renseignements sur les routes, par le 
tableau récapitulatifdu produit des barrières de 1831 à 1839 
inclusivement, nO XXIV (1). 

(1) L'édition in-folio contient en outre, IOUS le nO 'XXV, lei tableaux 
comparatifs, par province, du produit de chaque barrière, en 1838 et 
1838, tableaux qui ne présentent qu'un inté~t local et que noulluppri
mon. daol cette édition. C'e.t le seul document que noui ayonl retranohé, 
et il pouvait l'être IaDl inoonvénient. 

, 
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.... U'l'lO •••• ao ...... 

"Uno ... Boy.t-oP-dOn-BorI.' .' .' .' " .' • • .' •• ' .' .'1 
Liorro .. AorlChot. • • • • 

3 Liorre" BoroDtbal.. • , • 

4 'Wo .... orthom .. T.mi.o ••••••••••••••••• 
S Booptraoten 1\ Oo.tmaUe. • • • • • • • ••• " • • • 
8 Boronlhal ... Gheol,.' • t .' ...... , ••. \0 'J • ••• 

1 
2 
3 
4 

S 

'0..: ~-

BrD:loU .. " Wommel. (LaCDne.) • • • • • • • .•••• 
Bru:lolle .... or. T.milo, par'Wol ... orthem et Londonool. 
Bruulle ... Baelht. ,(Lacune.) ••• _. , , ',' • " ••• Bar à .00&-6&-.1 •• pu Tournepp." J~riI di,UI 

ombranchementl • • • • • • • • • • • • • • • • • • 
ViI.,ordo 1\ Aloll. • • • • • • • • • • • • • • • , • • • 

6 Bru:lelle.' Namur, parGemblo~,~~~~~ 
blous • N.mur. • . • • • • • .'. • • • • • • • •• 

7 HII .. Nil'ello.. • • • . • • • • • • • • • •••• .-. • 
8 Ni .... lle ... Wlvre, .ection de Ni.,oUe. 1\ Geuppo ••• 
9 Wemmel' Merchtem. • • • • • • • • ••••• , •• 

10 BUJ Il Tirlemont. • • • • • • . • • • • • • • • • • • • 
Il 'W .... re Il Nivellel, lection de Genappo .. W .... ro •••• 
12 Clabecq à Brline-Ie-Châtelu • • • • • . • •••••• 
13 Tirlemont Il Diori. • • • • • • • • • • • • •• , ••• . 

DIT. 

d. l'arrêté roJal 
décNtaDl 

la route. 

10 urill834. } 7 mai 1834. 
10 uril 1834. 

J 22 mai 1834. 
29 no .... 1834. 
26 j.n .... 1833. 
8 octob. 1838. 

28 août 1838. 
1 jan .... 1839. 

1JI~ ... 1'" 
~ • 10.,. 1 ....... "-' i 

· 12 jan'lier 1837. 
• 
.' \..; ,.1 

• 
7 dEoemb. 1831S. 

24 juillet 1837. 
24 uillet 1837. 
24juillet 1837. 
16 octobre 1838. 
20 novemb. 1838. 
10 a'fril 1838. 

. 
LO •• BUa. 

Boutel aoata 
p ...... . -JÜrI'ee.-

PROVINCE 

18,MO · 
26,070 • 

21,_ • 
14,937 · Il,000 · 12,I5lIO • 

104,192 · 
PROVINCE 

2,428 • 
13,1BO • 
~'.~~' '. _. 

• • 
19,100 • 

• 17,100 
17,030 · 6,961 • 
7,810 · 9,832 · 18,'18 • 
• ',-18,120 · 

llDuü. l'Our IIlMJlUll •• " goflfHl7'1U!fUfll • 

1 Malino. Il Tonueren. • • • . • • • • • • • • • • • • • 
2 W • .,re • Hannut. • • • • • • • • • • • • • • • •••• 
3 Br.ine-Ie-Châtelu • Mont-St-Pont. • ., •••••• 
4 Tubilo .. BondlOcht. • • • • • • • • • • •• •••• 

· · · · 
24,120 · 31,74' • 

8,000 , 
3,006 · 

179,334 22,465 

PROVINCE DE LA 

1 De SteenbrulPo, par Lophom, .. la rODto pro.,iDciale 
do BrulOl 1\ Thourout • , • • • . • • . • • • • •• 2G.eptomb.I837, 2,340 • 

2 Du pont do Lofllolhe .u poot do Snlo.kerke, 10 lonl 
do la ri ... o Bauche du OInal do Pla .. choudeole .. 
Niouport • , . • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 2,433. 

4,773 • 

• 
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MONTAIIT SV.SIDE DE L'ÉTAT. SOUllES 

de la dépense ~ ~ réellement pa,éel 

y compris - • ar le "~it OBSERVATIONS • 
Crédits de Produit d. le. indemnité. 6 et 2 des Non 

de lerrain. million •. barrière •. déterminé. 6,000,000. 

D'ANVERS. 

419,682 89 · · · · Cette roule est lin~e i 1. circ.ul.tian, 

574,891 03 · \40 ,000 , • Id.m. : 

350,11852 · 30,000 • · Id .... 

\51 ,01200 • 50,000 · · li~:: 1::.·i:D;~:~. i:~:;!:~~o:.o"r v.n 
Le lJouvernemf iatervicot pour UD quart. 140,000 00 · 10,000 IJO ,OOO · Il n'l • que Il .r • • et'tiOD tO conltructÎoo. 

167,000 00 23,000 32,670 · Le ,QUl'erDelft' iDI~vie.t ponl' ua , ..... 
~ JI D'TI que la Ir. Jection en cOD •• ruction. 

Le @;ounroomeot. ~1.le llllep t p'rom~ilt 

1,902 ,704 44 253 ,000 82 ,670 
d'internnir pOUl' uo ti~rs d.o. t. CODU - I 

• · DoatioD de la route de Bel'l-op-den-Bers. 

DE BRABA.NT. 

19 , \80 44 · · · · Cette roote e.t Huée lU roul',o. ! 
99,413 00 · · , · · Id.m. 

94,011 52 · · · · Id ..... 

118,077 36 · · · • Idem. 
Cette roule .. ét' con.atruite de . 8'18 a 136,934. 66 · - · · · .134. Lei (ni. de conttroetioK de l'un~ 

huocLement de Vi horde à 'eulbl .on 
comprit dan. la . omme ei-contre . 

191 ,M3 30 · · · · Cette route a ét4 .chcvée en . 833 . 

482 ,000 (JO · 40,000 · · c. l uh. ide e.t ICcordé pour tout. la 126 ,500 00 40,000 · · 40,000 
126 ,89800 · · · · l'onte de ftivelle. Il Wnre. 

MS,5oo 00 · 40,000 · · Boute termiDée. 

488 ,4 17 00 · · · · 85',000 00 · · · · d~e. ':~;~ii~é~~o(~~i:;':J~::;i::. 'lU, 622,37500 · IM,593 · 649 .. 
prü l'm!J"gemmt tÙfourni7' deI lublidl!l. 

276 ,000 00 · · 18,000 · 839,598 60 · · 200 ,000 · 108,000 00 · · 27,000 · 64,000 00 · · \6,000 · 
4,231,468 88 40,000 235,593 1 26\ ,000 1 40,549 

FLANDRE OCCIDENT ALE. 

23,792 00 · · . · 
19,800 00 · · . · 
43,59_ 00 1 ') 
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1 Alo.t 'Audenarde • • . . . . . . . .. . ..... 
2 BenaD: Yere Tournay, .ection de BeaaiJ: , la limite de 

Ja pro\'ince de Bainaut. • . • . • • • • • . • . . • 
8 Gand Il Bandelshem .•.•••.•.••••..•.• 

" Nino\'e '!nsbien • • • • • . • • • . • . . . . . . • • 
15 St-llficola. 'Kieldrecht • . • • . • • • . . • • • . . • 
6 Renail[ Il Berchem. .................. 
7 Tbielt , I:ecloo, partie .iiuée dan. ceUe pro\'ince . . 
8 Lokeren' Oo.teneele. • . . . . . • • . . • • • . . . 

DATB 

de l'amU royal 
......... t 

la route . 
Boate. ........... 

PROVINCE DB LA 

. 33,125 • 
28 nril 1835. 2,279 • 
18 juillet 1836. 18,900 ; · t3 anil 1838. 6,4110 • 
18 nril 1838. 16,486 · 30 anil 1838. 9,141 • 
2 ma' 1838. 20,377 • 

12mai 1838. 23,122 • 

128,880 • 

PROVINCB' 

1 1 TourDaper.BenaD: ..•.........•...•• t:~~::!b~~:S.} 10,448\ • 1 

2 Ch'telet , la limite de la prcnince de Bainaut, \'er., -d 
Foue ••...•.••....•.••...••.• , 23' .. ptemb.l838. • $,7153 

10,448 6,763 

1 

2 

Iluaelt .. S'-Trond. . • • . . . • • . • . . . • • ••. 

Baremoade" '.a1oo . . . . . . . . . . . . . 

1 l 'irtoa il Merich, par Arlon. . • • • • • • . • • • . 
2 hloa' BouiUon, •• otion d'itaUa 'flor.lldUe ••• 

PROVINCE. 

Réant. 

PROVINCE 

PROVINCE DE 

~ 
49,971 

• 22,148 

429 '12,119 

. 
l,rjuia 11D9. 
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• O .... u'r 

de la d~pelllle 
J compri. 

le. indemnité. 
de &erraiD • 

......... Ltft.a.'I' • 

..---r--"--... -----......... ..ren.-l PO'"" _le ..edia 
C,Mit. de Produit Non de 

8 et2 de. 
million.. barrière.. d4!&ermin~. 8,000,000. 

• 
FLA.NDRE ORIENTALE. 

1563,628 82 

91,000 00 
180,443 00 
197,720 00 
144,848 00 

'275,470 00 
150,900 00 
124,908 00 

1,728,91262 

DE HAINA.UT. 

r 389,908 001 

137 ,000 110 

626,908 00 

DE LIÉGE. 

· 
· • · · • 
• 
• 

· 

DE LIMBOURG. 

4815, III 81 • 
236,Ml 21 · 
701,8153 02 · 

LUXEMBOURG. 

· 
43,BOO 

• 
• · • · • 

43,800 

1 120,000 1 

120,000 

96,111 81 

• 

98,1J181 

· · 
• · • • · • 
• • · • 
• · • • 

· • 

46,.000 1. . · 

45,OOO~ 

· · · • 

· · 

..... leten.iaH. 

Celle reale .. a co .. ldle il Il prefiMe 

anle u ..... il JI cimalotiOD. 

aoa"~_. _il co.pri .. d_ Jo 
plrti ..... ,.. 

209,46922 · 91,000 · ~ ----.-r.-.... 62,800 00 · · · .. ta. .. ti.r d ••• 1. p.l'lie d H. b_ 
• Le pt ... erne ....... t _ IftOrdé a •• u . 

d. 15,000 fr. pu liNe. 

272,m 22 · 91,000 · · 
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Andenne yer. Ciney. • • • • .'. • • . • • • • • • • • 
lalmilnoul .. Beaurainl' • • • • • • • • • • • • • • • 

Rouillon au Tilleul de Iraire, .eotion de Rouillon .. 
Somtet ••••••••••••••••••.•.•• 

• ~me route, .eètiou de Somtet au Tilleul de Iraire. 
l'flmur Il t'hAtelet: ." lection de Salainne .. Ilorell'e. 
20 Section de Ilorell'e .. lOI.e.. • • • • • • • • • • • 
loue ... Philippeville: l' ,action de Somtet .. Philip-

peTille ........•••••••.•....•• 
2" Section de lo .. e. Il Somtet .•••••••••.•• 
Ciney Il RocheCort : ." .ection de Ciney au boi. de 

St-Remy ••••••••••••••••••••••• 
2" Section du bou de St-Remy .. RocheCort. ... 
Obey .. Bavellnle. • . • • • • • • • • • • . • • • • • 

8 ChAtelet" AnthEe, .ectio. de .eUet .. Goulnie •• 
9 Tilleul de lrlire yera Thally • • • • • • • • • • • 

10 Gribelle .. Gedinne • • • • • • • • • • • • . • • • 

DA .... , 
de l'a"''' royal 

dIer4, •• , 

-la route. 

1 : 
25 .0M 1832. 
24 .eptemb. 1832. 
28 août 1834 • 
8 mare 1837. 

16 novemb. 1837. 
9 uril 1838. 

28_re 1838. 
30 noyemb. 1838. 

3 .eptemb. 1838. 
20juln 1839. 
15 octobre 1838. . 

23 mire 1839. 
28 mire 1839. 
8 juillet 1839. 

Routee Boutes 
paft •• _ .......... 

• 
PROVlNe. 

· • 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 

• 
• 
• 

14,083 
11,857 

14.240 

i2,749 
9,04.0 
7,197 

12,1« 
IO,SIJ.i 

15,sa9 
6,311 
9.883 

15,ft.( 
10,_ 
3,* 

• 143,200 
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l~eJ~:~TIi~~:~~.e 
1 hed:~:~:!~~t.éh 

]71,334 211 
136, TIi:TIE:b OBI 
UH,280 031 
17LTIi§[jO 001 
97;300 001 
81L200 00, 

]47,200 001 
93,700 001 
221,~00 001 
106,§[,§[§[z 001 

Crédita de 
6 

millioDi. 

32,433 33 
TIihTIi,400 

q:;çz,833 
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49,000 
31,200 

h%%§IIBh 
réeUeIDeDI payho 

.... r Je crédit 
de 

6,z§[§[.?,OOO. 

01ll1t8"&'110 ••• 

r 
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ROUTES CONCÉDÉES. 
1IiiiiiiJ __ 

BOUT" CORSTaUITBI OU .R OORSTaUCTIOR 

DEPUIS 1830 • 

• 

6 
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.. .. DATB LOIGIIBII •• .01,.".1' • • ~o de l'arrt!té rOJal • J .. Jc:&'I'IO .... &0..,.... deladépeue 
0 "",,"IIIal .. Routee Route • .. • la route. ..n... ompi ....... p"-um'e. 
JO .. 

» 

PROVINCE 

l'fut. 

PROVINCE 

Ro,,". t!OJlcéüu tltntIl. 

1 Route réuai_at l'e:..trémit6 d. la Rlle 

1 
ROJIIle, bon de la forte de Sabaer-
beek, 1\ Bruselle.,et e poatd. Laekeu. Il août 1833. 1,861 · 138,000 

2 Audrrlbem 1\ Boitd'ort ••••••••••••••• 4 décaab. 1836. 2,3116 • "J:l ,341 

RD",., ctmHtlh. _1 la 

l'fll •• t. 

Ilo,,". tNIfICBtlé,. _1 t. 
1 ....... u ..... _ ...... _ •• J 17 août 1834. 10,268 • 66,678 

14,289 • 229,021 

PROVINCE DE LA 

l'f6aaC. 

• PROVINCE DE' LA 

Iloul •• ctntebU •• lonlle 

1 .n ......... Et_., •............ '17"'; , .... 
1 

6,931 • 67,CIOO 

\ 
2 Ea8biea à Grammoat, .ectioa de Gram-

moat 1\ 1. limita da la l'Iudre et du 
Brabaat • . . . . • • • • • . . . . • • . . • • . • • • • 29 août 1834. 7,331 • 146,431 

3 Eenaeme à Maetel"................... 10 a",ill838. 8,106 • Il,900 

Rouill ctJ1IchlH. ÙJl' le 

!léut. 

Ro.t •• ~. tloJllIe 

1 Meuleated. à Laalerbrulle •.......... 

1 
. 2,073 · u.~_1 1 20,041 • 
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~ 
pu J. ili 'C'0~.aD_ 

l'ronDce. 1 Z=~l',~ll. ... 

D'ANVVVS. 

DE V~VB'\NT 

propriJIJ ""itml Il l't'a/. 

',000 BE±,OOO 

1-1-- ---1-' t · 
16,!]]_# f • ili 7,000 iliEL,OOO . 1 

FLANDRE OCCIDENTALE. 

FLANDRE ORIENTALE. 

propriiV "",i,ni- l' ttal, 

611, 

propri,I, "",;,,,1 à la pror"'"CI. 

----~-~---- --~---~--
66,570 5,000 15,330 22.1500 

réelle .. eat 

pal"" ..... Ie 
d~ 

EL, EL~]Ej , 000 

ro.', coea&rait •• 
Co.1e .... 1 ..... ......... clio .. 

<;,-tle roa .. a ..... _,;"" 
EL" .. ........ =, L,-t,,;,,". 

_ .... 
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1 ChAteleU Viller.-PoUerie •....•••••.. 
2 Anderlu •• à Ba.coup ................. 
3 Binche à B.aumont, par Merbe. -Ie-

(,'bAtelu ••••.••.•••••.••••••••••• 

4 Marchienne-lu-Pont à Beaumont .••••• { 

6 ChAtelet au Campinaire, .ur la route de 
Charlero! à Namur •..••••.•••••••• 

6 ChAtelineau à '.reienne •.••.••.••••.• 
7 Enghien à Grammont. Section d'Enghien 

à la limite de la pro.inee .••.••.•••• 
8 ChAteleU Couillet .................. 
9 Landelie. à la route de ilarchienne-au-

" Pontà Beaumont .................. 
10 Embranchement de Charlero, et Marci-

nelle vera la route de .rehienne·au-
Pont à Beaumont .................. 

lJ Chima, .era Trélon <'rance) .•..•.•••• 
12 Couill~ à Gill" par lIontipie.-.ur-

S.mlire ............. " ....... ; ..... 
13 ChAtelineau au Wainage, IVec embran-

chement ver. Soleilmout, .ur la route 

14 
de Charlero! à Namur .............. 

.uchienne-au-Pont Il Chadero)' ••••••• 

1 Tourna, .. ra RouNi. •.....•...•..... 

2 Mo .... u RIDu ...................... , 

3 Thuin à Brllumoltt ...•..••...••...• , . 
4 St-Ghi.lain à Ghislengbien .•..•.•••••• 
3 Chimay uro Cou\'in •••• _ ..•••••••.•• 
6 CbiUlay l'et. Rocro, •••.•..•••••••••• 
7 F!t:urui Il Gonelie ••..•••....•.....•. 
8 PahtragcI à Gtny .................. . 
9 Tourn.yà Fra,ne •.•...•........••..• 

1 

2 
3 

Uhlin .. Baudour, nec embranchement. 
l'era Sirllult et Herebie •.••••••..•.• 

\\Iiherie. Il la frontière de Franco ..... . 
Continuation jUlqu" Sirault du ·1" em

branchement de Il route de Gblin à 
Baudour •.•••.•••••..••••••••.•.. 

OATB WleUIU: •• .O.T".~ 

de l'arrêté royal - d.la dépeo •• 
dhrétl.1 R"ate. Route. 

la route. paT ..... -pi ...... pré.umée. 

PROVINCE 

R.ut •• C(JflcédH. iInJIltI 

19décemb. 1831. 1 4,260 • 
13 mara 1833. 1 7,060 ]12,000 00 

6 nrill833. 1 16,300 288,m 00 
25 août 1833. 22,868 41n,41662 30 nril ]834. 1 

20 mai ]834. 1 6,713 ]35,000 00 
29 août 1834. 1 2,848 27,699 00 

29 août ]834. 6,133 - 1 21:5,963 00 
14 octobre 1833. 1 6,073 90,689 00 

9 décemb. 1833. 1 1,134 10,000 OQ 
26 août 1833. · 9,358 

ot 213,339 00 
10 Cévrier 1836." 1 6.171 
23 a"rill83ft. · 8,693 75,000 00 

24 juill et 1837. · 5,412 12!!,800 00 

24juUlet 1837. · 5,270 78,000 00 
10 • jan.ier 1838. · 3,016 fI2,!H50 00 

Rou/~. confttlé~. ti_lM 

26 juillet 1838. 10.746 . 
1 

~1,277 MI 
4 mars 183~. t:!,1!l2 . 398,M8 00" 

Rou/~. tlécrélh. mai. fton 

3 anill8311. 1 . 
27men 1837. 23,756 
23.eptemb.I838. • 

12,217 

7,093 

J83,636 47 
S";;i,714 G6 

92,2lSO 00 

26 novemb. 1338. 40 000 
31 juillet 1838. ~ 

25 nonmb. IB38. ' . 

22 jDDvier 183.OS. 
H oetoh. 1833. 

Routt'. concrtlét'II tlon/la 

8,7:18 
4,L:!j 

1,63:! • 

60,070 COl 

~ \ 
107,681 jl23,485 3,621,169 Mi 
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,an.D. D. lo'*"A'. I.,U.DU .. O., ••• I 101111.1 ----- - .... .. u ..... , 
lit. de Produit pori •• P., ...... 1. O .... "~IO .... 

et :& de. NODd~ p .. 1a commue. .. édI, d. 

liOB'. "'rrière •• termÎDë. p ......... oal .. 6,000,000 
p .. tièali .... 

IIAINAUT. 

'ilt. ,..."'" à l'ilttJl. 

• • • • · ....dlpnaod· •• "' .. 'ioa .... ,.p •• __ •. -
• 9,900 · 10,000 

Ce'1e ...... Hllinle ... ro .... , •. 
• Ida .... 

100 00 • · 28,000 0 .... , ............ "'pa ..... ~ •. 

'1 60,000 1 · 1 Cet, ... Ii" n' •• Le,h. 

0 0 · 1 1 ldom. 
Iclam. 

0 0 0 1 1 

Voi. /i." ... .....oide. 1. portia oi, .. ~ 

0 0 0 30,000 0 
daDo 1. .ad .. ori ..... I •• - Cel,. partie 
roate nt ter.iD4e. 

0 0 0 0 1 Cet ............... h. 

1 • • 0 • .... , ....... DO ... , pu __ """: 
, 

0 215,000 1 .. 1 
C. .......... _ ... _, .. _ODl\nlelloa. 

0 20,000 · 0 28,000 CetIJ raD" "' Iinâ ............ 

0 0 0 0 0 ....... _-" ....... 
.... _ DO _'p •• _cl .. 

0 1 1 · 0 

0 0 • 0 0 Iclam. ...... 
";~t~ .... Un' G la p~ÜIH. 

~O1 
0 0 1l0,000 0 

1. 
7,Il00 Co ..... " ....... _ ... oUOD. - .. "t 00_' 1 ....... _"iJo ••• , da •• 

..... •• 110.000 Ir. . LeI 
0 71,703 12'7,297 • 0 LeI tnn ....... t P" .-.... ".-

_ 1.' ...... oIl .. putieali_ c_ 
Irilo .... da .. la ._ d •• ., . .., li . 

... ".,..,.. t!/.IIIe.Uon. 

0 0 

r~ 
0 40,000 

• 0 12G,~ 0 " 0 

062 GO · 0 0 

:&9'7 00 • 0 • • CetIJ 10 ....... ' •• ,,·opproli_II ... 

rUl~ "";,,.,1 ù. ~.n ••• 

j ~ . . 0 0 • • • • CeIIJ _ .... 0."- •• IODla... . 
0 1 1 · • • ... d'..- ........ Iioa ..... pu" •••. 

Ce ............. -..IoD. 

. • • • • • 1 CeIIJ ........ "'n" .... U,.... ... 

819 GO 114,900 _,708 1OG,7m 88,000 
7,100 .. II ...... , pa •• _a.. , 
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Eii%i%. LO.81Ii%i%Ei~ 

de l'==.;oral ~ Rou:T Ik,te .... 

mute. 

1,1165 1 i%'Û,290 

1 6;~ 
J i%~ 715 

1 <LQ70 l, ~ 

1 

deladép ..... 

:a'Ûi%,OOO 

gZi%:a,664 

B.=.~~~~:.~~.~~. ~~.~ , .......... 1 .... !~I-'G6IS-.-I.~:: ~?:: j 
1 

Eshezée à Ta"ien . ................. . 
Lip)'àDeD~ ...................... . 
Wai_ge au •• ,)' ... . 

KéaDI. 

PROVIVCE DV 

PROVINCE 

14,000 
451,897 
312,606 

778,im 

=~ 



€::::€::::~::::àb de ::::m::::.it 
2 ::::€. 

m'HléD'. 

D::::l ::::ld:G::::l" 

proprUlI ,..",.", ", l'État. 

::::S::::,OOO 61,::::::::"::::::::S:::: 
• 

25,763 20,00000 

87-

Cella "€~~~" ~ III repr~ jp= rit.l. 
Cette rOllte ut coaltnÛte • 
lAI aoeilté CODCeilioDDaÎre r.it 1. ce&lio 

ia"D'dia~ d. celle roule 11·alel, IDOl-DIj 
1 •• obtsu'0 '2x-"J:SJDlre. if 

Le. fiaDDe.il "z~@%W't' adjuI4.. " 

.... Ile 10Dt PBil" S;Z\' ..... DC~. 

86,000 C.tI ..... lioa •• Ileraia ... 

-~ --~ --= --=::::s 
166,000 ~, 763 93,76828 

LlllEMBOUBG. 

DE NUlUR. 

-\~~'I~I __ ~ Cetle roDIe oJl •• 10 .... . 
JI a·, .... ore '1" .... parli. de cetle roD 

qai .. teoutnaile. 
Laa .. IOD, f~±±"""'± 



TABLEAU 

Des 'Ub8~fle. Offe,rl8 . à r ~tat pa,. le8 province8, le. 
... commune8 el le8 parliculùw8, el acc:epté8 en veriu 

de r a,.t. 6 rù la loi clu 10 ma,., 1838. 
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INDICA.TIOrf DES BOUTES. 

lterkbo\'e , Vite-St-Éloy ••..••...••.•.•••••• 

We~~[,~% Comi~~",~ 

Poperin~be à Steen\'oorde ................... { 

Th~:~~d~gg~:~~ ••• ~i~ggdgg gg~~ •• ~~ .dli~ggdr~ 1 

Id. id. • •............•.••••.•..••• 
Mucbe , Terwa~,~ 
Liélgg liliaeltriclzL 

Bu!, , Sta\'elot~ .....•...••..•.....•.•..••.• 

Ruremonde à HorD .................... · .. .. 
BilseD à Tongre •.•...•....•••........•....• 

Dielt , BeeringeD ..••.••.•..•.•.••.•.••••• 

Cbamdhgg~ , ReCggd~gg •••••• 

BastolDe , Aywaille ••.•.•.•.•••••••••••••. 
TOTAIJX ••• 

SUBSIDES VOT:(S Pü\ --........... _---

CiO,OOO 

:gggg 000 
36,000 
17,230 

176 

61,768 28 
CiO~3~ 72 

idq(OOO 00 

120,000 00 

dd,660 
80,000 

ggg~?,OOO 

30,000 
803,196 

PfifiVINCB 

PfififilNCfi fiB LA 

7,000 

13,lililiggd 

30,000 

28,876 

. 

PROVINCB 

IL?: 

106,400 

PROVdPC:P DP 

36,221 46 

12,000 
%"lobl• oD 

PROVINCE DE 

263,178 46 7fJ.7 %400 



DAY. 
de 

l'urft' royal 
acceptant 

le •• ub.ide •• 

D'ANVERS. 

lO_o •• aat.1 
daDl le. 

caiuel de l'Itat 
au 

12 no~cmbre 1839. 

4,7GO 

FLANDRE OCCIDENTALE. 

28 lIIai 1838. l 
20 a06t 1838. 

30 .. rill838. 

16 octobre 1839. 

14 ao~. 1838. 

DE LIÉGE. 

121D1i 1838. 

115 mai 1839. 
10106t 1839. 
6juiD 1889. 

30juiD 1889. 

LIMBOURG. 
14mai 1838. 
28 lept. 1838. 

• 

LIlXEIiBOIlRG. 

, 

30,000 
30,000 
10,000 
10,000 

GO,OOO 

30,000 

20,000 

• 

• 
• 

600 
1,000 
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O .... VATlO .... 

•• le baroa Philippe De Pret a doaa4 ••••••••••• fr. 
•• Lebotet .a .œur, nun Le Corbe.ier ••••••••• 
••• Gilli., aée De Pret ••••••••••••••••••••• , • 

Total •••••• 

8,000 
IlOO 

1,000 
9,iiiii 

L'adminirintioa commuaale de Boulen a ~oté •••• Cr. 30,000 
• • d'Iaeshem., •••• 10,000 
• • de Rumbeke. •••• 10,000 

Total ...... fr. Go,Oiii 
La commune d'Aa.eahem a ~ot~ ••••••••••••• rr. 3,000 

• de WaereShem................. 4,000 
Total ...... fr. 7,000 

Le coa.eil commUllal de Comine. a yotli ....... rr. 115 ,400 

Le con.eil com\llunal de Poperinshe à ~otli fr. 20,000 et celui 
d'lprel fr. 10,000; cette dernière IOmme pDyable en cinq 
annee.. , 

Le. communel da ThieU ct de Rur"elede fournislent chacUlle 
la moiti~ de I .. omme de rr.l5l5, 176. 

Le con.cil commuaal de Haanut • ~otliune .omme de fr. 1,000, 
en remplleemeat de. trnaull de terrl •• ementl qu'i1.'~tait 
enps' à rlire "'cuter pour 1. construction de la route. 

Depui. l'.~tt! royll ci-contre, GO aounlle. action., de 
fr. IlOO CUCUlla, oat ét~ pri.e.; .noir : 150 par la yiUe de 
Liése ct une par le .ieur DumouliD, à Wladre. 

L. commUlle de Bihen • .ot~ ••••••• , .•.•••• fr. 10,000 00 
• de Boe'lelt.. • • • • . • • • ••• •••• • • 6,000 00 
• da Mun.tcrbillCa. • • • • • • • • • • • • . 4,227 46 

La ~iIIe de Toasre........................ 115,000 00 
Total •••••• fr. 815,227 46 

La route e.t coa.truite • 
La ~iIle da Die.t a .ott! .................... fr. 10,000 00 
L. commuae de Pael ............ , • • • . .. • • • 1,000 00 

• de Beerincea..... ............ 1,000 00 
Total ••••• • C •• 12,000 00 

\ 

30,000 La route est d'jà construite. 
10,000 La commune de St-Bubert a ~ol~ Cr. 10,000. 

___ .::30.:.:.;,000;;'::--1 
2G8,3GO 
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CBAPlTllE IV. 

dca.JTl1UTJOK : IXA.EK DES OPjUTIOKS ET DIS IÉSVLTATS. 

, " 

p.u"ÛJ.B. 
Maintenant que toutes les opérations du chemin de fer, par 

rapport tant à la construction qu'à l'éxploitation, sont con
nues, il nous reste à les apprécier, dans leur ensemble, ce 
qui ne peut se faire qu'en établiisant un parallèle entre les 
dépenses et les recettes présumées en 1834 et effectuées réel. 
lement. Les moyens, par la nàiure des choses, étaient en 
rapport avec le' but '; le but a -6té dépassé, les moyens ne 
pouvaient rester les m~mes; il Y a là 'une coriélation que l'on 
ne peut perdre de vue. 

L'idée première était de meUre le port d'Anvers et l'Escaut 
en rappol't'avec Col06ne et le Rhin; I~elilbrandhement sur la 
capitale paraissait la seule extension nécessaire. " 

Une deuxième idée est yenue se joindl'e à celle-ci, c'est 
de suppléer, au besoin, à l'Escaut, en l'auaebanté{Jalement 
le port indépendant d'Ostende au Rhin'; la liI>erté de 'l'Escaut 
entre la mer et le port d'~D.ers paraissait d'autant plus 
assurée, ,qu'il existerait un moyen' direct de communication 
du Rhin avec la m'er'du Nord à Ostende. 

Sous l'un et l'autre point de vue, le ohemin de fer se 
présentait comme voie commerciale; c'était le caractère do
minant. 

La crainte de voir se rompre dan, le pays même l'équilibre 
du système des communications, a fait nattre, dans le cours 
de la discussion de la loi du 1er mai 1834, une troisième idée: 
rattacher le Hainaut à Bruxelles et à Anvers, en assurant à 
cette province les mêmes avantages qu'à la province de Liége. 

Telle est la succession d'idées qui a amené la loi du 1er mai 
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1834, idées toutes conçues dans l'hypothèse que le chemin 
de fer senirait principalement au transport des choses. 

Le 5 mai 1835, la 1re section du chemin de fer a t§tt§ ouverte. 
C'est, en quelque sorte, sur parole qu'avait été rendue la loi 
du 1er mai 1834, et cependant le pays, par une espèce de vague 
pressentiment, s'était vivement associé à ce vote. Le public 
s'est bientôt trouvé en présenee d'un fait dont les résultats 
n'ont pas tardé à dépasser toutes les conjectures, toutes les 
espérances. D'autres idées se sont emparées des esprits : la 
question s'est déplacée ou, pour mieuJ: dire, eUe s'est agran
die; le transport des hommes est dennu l'idée dominante; 
l'on a compris qu'une révolution s'opérait dans les relations 
sociales; les conditions de la locomotion allaient être chaagéel 
pour tout le monde. 

C'elt sous l'empire de ce. idées nouvelles que, lorsqu'il s'est 
agi, en décembre 1836, de proroger la loi qui autorise le 
gouvernement à concéder des voies de communication, et 
notamment des chemins de fer, le Sénat y a mis une réaene 
relativement à la ligne de Gand à la frontière de France par 
Courtray (1), réserve que la Chambre des Représentants a 
adoptée. 

C'est pour latisfaire à cet amendement, que, le 8 mai 1837, 
je fus chargé par le roi de présenter un projet de loi ayant 
pour objet d'autoriser le gouvernement à établir, aUJ; frais 
de l'État, un chemin de fer de Gand à la frontière de France, 
par Courtray, avec un embranchement lUI' Tournay. 

Mai. les esprits avaient encore marché; bien' que trois sec
tions senlement fussent livrée. à la circulation, le nouveau 
moyen de communication était tellement apprécié, comme .. 

(1) Loi du 31 janvier 1838, art. unique: • La loi du 19 juillet 183S 
-. (Bulülin 'llfichl, nO ISID) lur lei concellionl de péage, est prorogée 
• au 1" janvier 1837. Néanmoinl le chemin à ornièrel en fer, destiné à 

-II relier la BeltJique uec la France, dan. la direclion de Gand vera Lille, 
• ne pourra être concédé qu'en vertu d'une loi. It 
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bienfait social, que l'on en était arrivé à croire que les pro
vinces placées en dehors du système, se trouveraient dans un 
véritable état d'infériorité. 

Trois provinces reSlaient en dehors du réseau des chemins 
de fer : l'on proposa de les y comprendre, et cet amendement 

. fut adopté par les deux Chambres. 
C'est ainsi 'que la loi du !6 mai 1837 compléta celle du 

1 Ir mai 1834, en donnant au système des chemins de fer.on 
caractère définitif. 

Nous voilà donc bien loio du point de départ de 1834; il no 
s'agit plus d'une simple voie industrielle et commerciale, des
tinée à lervir de jonctioo à deux fleuves, mais d'un vaste syl
tème de communications, reliant entre elles les populatioos 
belges et les rattachant aux nations voisines; double but éga
Iement politique, le chemin de fer devenant ainli, daos ses 
nouveaux développements, un moyen d'unité nationale e& 
d'alliance européenne. 

Ce n'est donc pas leulement avec les idées de 1834 qu'il fau' 
juger le chemin de fer; réduit à une ligne de transit d'Anvers 
au Rhin, le chemin de fer n'aurait jamais acquis ce caractère 
de grande.ur et de popularité; renfermé dans uo cercle aussi 

• exclusif, ne traversant que trois provinces, il n'aurait pu 
tardé à devenir un lujet de jalousie, au lieu d'être,un priocipe 
de fUlioo. 

Nous avons dooc demandé au chemin de fer autre chose 
et plus que OOUI ne lui demaodioos en 1834. 

En agrandissaot le but, nous aVODS dt. agraodir les moyeos; 
ainsi le voulait la force des choses. 

Reportonl-nous à l'aonée 1834, en rappelant ca que nOU8 
nOU8 promettions alors. 
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§ 1er • 

1Ilout1ement pré,umé, d l'époque de la discte,non de la loi 
du 1er mai 1834. 

«Quoique nous ayons la conviction profonde qu'avant la 
» dixième année d'existence de la nouvelle route, la circulation 
» actuelle, déjà si animée, entre Anvers, Bruxelles;Liége el les 
» aulres villes intermédiaires, ~riplera, au moins en ce qui 
» concerne les voyageurs, èl contribuel'a ainsi à couvrir la 
» plus- grande partie des dépenses d'établissement et d'entre
» tien, nous n'établiroDs toutefois nos calculs que sur le mou
» vement actuel, augmenté seulement d'un tiers ou d'un cin
» quième, suivant l'importance des relations des villes entre 
» elles, augmentation qui n'est nullement douteuse, lorsque 
» l'on considére I~ prOgression beaucoup plus forte qui a eu 
» lieu depuis quelques Bnnées, à mesure de -l'orGanisation 
» plus régulière des messageries.- » 

C'est ainsi que le8 deux ingénieurs, chargés de la première 
étude du chemin de fer, s'es:pi'imaieot dans leur mémoire 
de 1833 (1). 

Pour rendre plus facile la comparaison de ce mouvement 
présumé avec le mouvement acluel, nOU8 nous renfermerons 
dans ce que nous avons appelé la conception première, com
prenant la ligne d'Auvers à la frontiè.'e de Prusse etJ'embran
chement sur Bruxelles. 

Il s'agissait de faire 16 à il kilomètres à l'heure,. C'était la 
plus grande vitesse pour les convois de voyageurs (i). 

(1) P. 73,3' édition, Bruxelles, cbez Lacr08le. C'elt à cette édition que 
noui reunirrons, attendu qu'elle elt encore dan. le commerce. Les deux 
autrel lont épuisées. 

(2) Il A l'égard du trajet entre Anvers, Liép et Verviers, en employant 
. 1 
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On supposait que le transport se ferait à raison de 6 centi
mes par personne et par kilomètre; distinguant le halage du 
péage, on attribuait au péage 4 1/. et au halage 11/. centimes. 

C'est d'après ces bases qu'a été dressé en 1833, le tableau 
suivant, nO XXVI, en supposant toutefois, pour le péage, une 
moyenne de 4 centimes seulement, par personne et par kilo-
mètre. . 

pour les marchandiles une yilelle de 10 mille. l l'heure, on arri verait à 
Liége t'n 7 li 8 heures et à Verviers en moinl de 8 heurel. 

Il Relativement au tranlport des voyageurs, on pourra adopter une 
vitesse plus aocélérée d'un tiers, environ, que celle des marchandiaea, 
lans qu'il en rélulte la moindre confulion da ni lei rencontrel : leI heures 
de départ et d'arriyée des mellageriel étant file8 et le momcnt de leur 
pallage connu li l'avance pour tOUI lei pointl de la route, lei conducteurs 
de marchandilel régleront leur marche eu conléftuence. Ainli, quuiquo 
1a plui grande vitelse imprimée aux marchaodiles ne dépalsera pal 
16 kilomètrel li l'heure, celle dei voitures publiques pourra cependant 
l'élever à '0 kilomètrel au moinl; et, à ce taux, on arriverait d'Anvers 
à Cologne en 1! heures, et à Liége, en 1 à 6 heurel de templ; ce qui, sanl 
aucun doute, satilrera les beloinl dll commerce. Il (Mémoire de 1831, 
p. 17 à 18.) 

A la page 74 du même Mémoire, il eat dit que la vUeBle pour le8 voya
pOri lera de 18 à U kilomètres par heure. . 

7 
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( Tableau n° XXVI. ) 

Tableau de la circulation préntmée du fJoydgeur, et du produit 
de, péage.,6 railon de -4 centime, par p",onne et pa"" kilom. (1). 

Anvers et Matines. • 

Aovers et Lierre • • • • 

Lierre et Malines • • 

Malines el B ... xelle. 

Bruxelles et Louvain • 

Maline. et Louvain • • • 

Louvain et Tirlemont. • 

Tirlemont et Waremme. • • 

Waremme et Liége • • • 

Liége à Chaudfontaine 

Chaudrontain8à Veniert •• 

Liége, Verviers et Aix, par 
Battice •••••••••• 

l'fOMBRB 
DB .. aIO ..... 

-
MOn& • ..., .ou ..... n 

• eluel. p"''''''''. 

74,000 98,000 

8,000 12,000 

3,000 4,000 

'7&,000 100,000 

8&,000 10,000 

19,000 21$,000 

48,000 ~IS,OOO 

10,000 
1&,000 

10,000 

41,000 &7,000 

1&,000 19,000 

8,000 !S,OOO 

400,000 44&,000 

'''1'&111:8 ..on 
cha pu 

... &cou ... 8lft'''.CI • 

24 • 98 

& .10 

& • 20 

tt • 88 

48 184 

!4 • 88 

18 .72 

28 104 

t8 1 04 

7 lOts 

18 » 78 

28 1 04 
Di.bace 

Dlol·aue 
pucou-

rue, 2:0 112 

it ajouter, ( aOlle cas où le gouver-A ce produit do. péage, il Calla 
uement eût effectué lui·mêm 
total, le produit du halage à 
kilomètre, c'est-à·dire • • 

e le transport, pour avoir le reyenu 
raison de 1 ~ c. par personne et par . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

ur le mouvement présumé de la cir-La recette totale à effectuer 1 

culation devait donc l'élev 
lommede ••••••••• 

er, péage et halage compri~, à ln . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

•• o.um 

r ........ 

94,080 

S.400 
800 

88,000 

18,400 

!4,OOO 

18,800 

Il,200 

31,200 

1&,880 

1.1.,440 

lS,tOO 

361S,280 

116,980 

1$02,260 

pour le transp' de 441$,000 personnes à une diltancemoyenoe de 20 f kitom. 

(1) Pas. 74, So éditioD, du Mémoire de 1833. 
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A. ce produit de la circulation de. 'Yoyapun, 
montant à • Ir. 
devait s'ajouter auni, comme produit pré.umé 
des mal'cllandis~s aur les mêmes sections, toujours 
d'après lei préYiaiona de 1833 (p. 73-76 et 77), 

50!,!60 

la somme de , • 1,884,414 

Ensemble pour produit total brut. • fr. 1,386~67"" 

Pour connattre le f"et'tmU net~ il ya à déduire de 
cette recette totare brute, 
. 10 Du cAef du plage: 

La part des frais incombant au propriétaire de 
la route, s'élevant: 

Pour dépenses annuelles d'entretien et d'ad mi
DÏstration des travaux (p. 49 ), à. • . 3US,400 

Pour frais de recette des péagea(p. 66). 59,600 

Ensemble. • 375,000 
!o Du cltef du Italage : 
La part des frais incombant à l'en.trepre

neUl' des transports, s'élevant (p. 73-77) : 
Pour {des voyageurs. • 136,980~ 910 83! 

le service des marchandises 773,851$ , 

l,!8iS,831 

Partant, produit net • . Er. 1,100,841 

C'est ce produit de un million cent mille huit cent quarante 
deux francs qui devait serTir à couvrir les intérêts du capital 
tel qu'il était évalué alors. 

Nous croyons superflu de parler des lignes qui . constituent 
l'extension donnée à la conception première; nous nous bor
nerons à rappeler que le mouvement d'alors était évalué de 
la manière suivante (1) : 

(1) p, 82, pour la I~Bne jusqu'à Ostende. 
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Entre Bruxellt's et Gand. 
» AnTers et Gand 
» Termoode et Gand 
» Termonde et Malines. 
» Ostende, Bruges et Gand 

· 60,000 personnel. 
..35,000 » 

· 5,000 » 
· 5,000 » 

· 38,000 » 

Quand il s'ell agi, après l'expérience acquile, de former, 
eu mai 1837 , le tableau du mOUTement présumé des voya
geurs pour la ligne de Gand par Courtray à la f.'ontière de 
France et à Tournay, on a dû admettre d'autres baies; aussi 
ft tableau (1) appartient-il à un autre ordre d'idées et De 
doit-il point trouver sa place ici. 

(1) P. 189 da rapport du 1'" mai 1837, édition La(ll'Oll8; annel:e dll 
rapport de l'espo.4de. motif. du 8 .ail837, n-o t51, Il8llion 1818 à 181'. 
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SI. 

Parallèlel '1utm1 au nombre de, fJoyage'Uf" 1 6ftl,.. le mou,... 
m6ftl premmé de 1834 el /6 fIIOUtJem6fti réel; COnHqUMCII 

de l'accroil'6f1Umi du flDf'lWre de, tJoyagBtlr,,, 

Pour rendre ce parallèle plus facite~ nOU8 revenons à la 
conception première. 

Nous avons vu qu'il s'agissait de transporter en tout, sur 
la ligne d'Anlers à la frontière de Prusse et de l'embranohe
ment de Malines à Bruxelles, moins d'un demi - million de 
vOYlgeurs, parcourant chacun, en moyenne, une disLance-d. 
!O '/. kilomètres. 

La section de Brunlles à Malines, formant ce- que I·on ap
I pelait l'embranchement de la ligne principale, ouverte le 

5 mai 1835, a été exploitée seule-jusqu'au 3 mai 1836, c'est
à-dire pendant uo an. 

On a transporté 563,110 voyageurs, parcourant 1IJle dia
tance moyenne de plus de 19 kilomètres. 

La section de Malines à Ânvers, ouverte le 5 mai 1836, 
a été exploitée, conjointement avec la section de- Bruxelles 
à Matines, jusqu'au 31 décembre 1836, c'est.à..dire, pendant 
8 lODis. 

On a traBsportê pendant cette- période, formant les deux 
tiers de l'année, 7i9,M5 voyageurs, sur une distance moyenne 
de 31 kilomètres, c'est-l-dire- que, pour l'année, on aurait 
transporté un million de personnes. 

Chacun est à même, à I~ide des tableaux nOi XIV à XIX, 
de continuer le parallèle entre le mouvement présumé et le 
mouvement réel; nous pallons à l'indication des conséquences 
qui devaient inévitablement résulter de la différence entre la 
réalité et les premières prévisions. 

• 
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De cet accroissement du nombre dell voyageurs résultent 
des conséquences qui s'offrent d'el1ea-mêmea à l'esprit; DOUa 

nous arrêterons aux principales. 
1° Inmfli,a/nce du matériel: On avait supposé qu'entre 

Bruxelles, Anvers et la frontière de Prusse, on transporterait 
environ un demi-million de voyageurs, mais seulement sur 
Uhe distance moyenne de !O kilomètrés poor chaque \'018-
sem'. NOliS aYons vu que, de mai 183!> à mai 1836, on a 
transporté sur la ..,ule section de Malines à Bruxelles plus 
d'un demi-million d'hommes à la même distance environ; 
clè~lors on pouvilil dire d'uDe manière géoérale. que cette 
section. recevant seule autant de voyaseura qu'on en .vait 
l''PPosé pourtoutea les sectioos, le matériel présumé devenait 
Décessairemeot i,oJQffiaaDt. 

2° lruuQùtmoe d. 'taIÏOfII .: Il est évident que les .tatiODS 
doivent être en rapport avec le nombre de vorageun à reee
.. oir et le matériel à y placer. 

Pouvait-on pré.voir que lea voyageur.s 8e préaeoteraient à 
certain. jours aux stations, Don par centaines, maiapar mil
liersP 

3° Acce'lémlion de fJitelle : Le maa:imum de la vites&e ·ne 
dnait suère. dépasaer 4 lieues à l'heure; l'idée dominante 
devenant le transport des hommes, celle .. itesse a été pl ... s que 
doublée, c'est-à-dire, qu'il a fallu des machinea plüS fortes 
et des moyens d'alimentation plus intenses. 

4° Augmentation de tou, ler r"ail tl·e~ploitatio."" ltJnI q 

per,onnel qtl en matériel: Celle conséquence est tellement évi
dente que, lorsque le gouvernement a demandé fr. 1,348,000, 
pour l'exploitation, en 1837, des troi. sections alors ouverte, 
et de trois à ouvrir vers le milieu de l'année, personne n'" 
songé à rappeler que l'on n'avait pas même proposé cetlAt· 
somme pour exploiter la ligne toute entière; c'est qu'il était 
ildmis, dès-lors, par tout le monde, que le but ayant eha.,fJé, . 
les mO]eDS devaient changer.· 
. 5° E largill8m8nt de la fJoie: Cette modiAçation a été iDtro
duite par un heureux presseatim8at dèa la mise à edCMtio~ 
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de la loi du 1- mai 1834 : on avait d'abord suppos~ (1) que 
la voie pounait n'être que de 1 m,40; on lui a donné Im,50, 
c'est-à-dire, la largeur du chemin de fer de Liverpool à 
Manchester et de presque tous les chemins de voyageurs (2) ; 
év'demment, aprèa le résultat obtenu pour la section de 
Bruxelle. à Malines, il fallait maintenir cette largeur (3). 

6° Deut1:ÛJm8 "oie : Enfin, la Je voie continue sera proba
blement bientÔt une nouvelle nécessité; le mouvement réel 
des hommes et des choses exigera ce que n'aurait pas exigé 
le mouvement prévu en 1834; l'on ,'était borné à proposer 
la !e voie sur la li(Jne de Bruxelles à Anvers, et un redouble
ment de 't'oie d'environ un cinquième de la longueur sur le. 
ligues de Malines à la frontière de Proue et à Ostende, redOU'" 
blement de voie dont l'ensemble presente un développement 
de 73,000 mètres; c'est dans ces limites que l'administration 
a'est renfermée. . . 

(1) Pal' 37, édition LacrOlI8. 
(!l Il n'existe encore que trois chemins d. fer clont la voie soit plu 

larle: les chemins de fer de Londres à Bristul ( GNa' W •• twn), de St-· 
Pétenbourg à Zarskoe·Selo et oelui d'Amsterdam à Harlem. 

(a) Cette modification a été annoncée dans les observations annexées 
au premier rapport sor 1. chemin de fer, page 8, du", aoltt 1811S, n-IS, 
•• âtlfl1811S-1818. 
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$ 3. 

Parallèle, quant allM conâitiom de tmnlport (temp' et argent), 
entre le mouvement de, diligence" aDant 1835, le mouve
tnentPrUumé du c!&eminde fer en 1834 et le mouvement réel. 

Nous avons déjà fait remarquer que dans les publications 
antérieures au vote de la loi du I H mai 1834, on distinguait 
entre le halage et le péa8e; voici pourquoi: on supposait 
que le 80uvernement se bornerait à construire le chemin de 
fer et que l'exploitation en serait abandonnée au public, en 
d'autl'es termes, qu'elle serail libre. 

C'est d'après cette disfinction qu'ont été calculées, en 1834, 
les dépenses el les recettes, c'est-à-dire, que le cotit du tranl
port, tant pour les personnes que pour les choses, devait être 
divisé en deux parties: 

La première, le péage ou droit de bamere revenant de 
droit à l'État et devant servir à counir les intérêts des frais de 
construction de la route proprement dite et de son entretien; 

La deuzibne, le halage ou fret, comprenant la part qui 
revient aux messagistes ou eJpéditeurs des transports, et qui 
doit servir à couvrir les intérêts du prix d'achat de voitures, 
de machines et de tous frais d'eJploitation quelconque, tels 
que bAtiments- pour bureaux. de messageries, entrep6ts, 
remises, salles d'attente, ateliers, etc. Enfin tous les frais de 
transport proprement dit, comme cela a lieu pour les routes, 
canaux et rivière •. 

C'est dans le cas seulement où le 80uvernement s'empa
rerait du monopole des transports, idée alors odieuse et 
généralement repoussée et qui est devenue aujourd'hui une 
nécessité, un axiÔme, qu'on devait être amené à réunir le 
péage au halage, le premier appartenant à l'État, comme 
propriétaire de la l'oute, et le lecond lui revenant comme 
entrepreneur messagiste, pour n'en' faire qu'un coût total du 

~---



(TGbleau nO XXVII.) 
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transpol't : ce qui existe actueUement dans les tarifs du gou
vernement. 

Pour comparer le tarif pré'Um8 de 1834, au tarif actuel 
de 1839, il faut donc opérer cette réunion du halage et du 
péage. 

Nous avons déjà eu occasion de rappeler que 1,\ "itelle, 
promi,e en 1834 au~ "oyageur'J devait être au m04imum de 
ft kilomètres à l'heure. 

Nous avons aussi l'appelé quelle était la circulation des voya
geurs par les diligences; il nous l'este à dire de quelle manière 
elle se faisait. 

Nous étahlirons un parallèle entre les 3 situations suivantes: 
10 Voyage en diligence, annt 1835; 
!ct Voyage préaumé (18M) par le chemin de fer; 
30 Voyage ré81 par le chemin de fer. 
Ce parallèle fait l'objet du tableau ci-joint. (Tabl. nO XXVII.) 
En 18M, le chemin de fer avait promis de faire mieux que 

les diligences. 
Il a fait même mieux qu'il n'avait promis. 
Choisissons un exemple : le "oyage de Bru~lle, d Litige. 
Par les diligences, le voyage se faisait en 10 à Il heures, 

à raison d'un prix moyen de l! fr. 
Par le chemin de fer, d'après les promesses de 1834, il 

devait se faire en 6 heurés, à raison d'un prix moyen de 
6 Er. 50 c. 

Il se fail aujourd'hui en moins de 4 heures, à raison d'un 
prix moyen de 5 fr. 50 c. 

Il y a donc, pour le voyageur, économie: 
Sur le, di/igeneBl, de 3/5 pour le temps et 1/. pour l'argent, 
Surie, pmi,iom de 1834, de If, pour le temps el de 15 p, °/0 

pour l'argent. 
Le tableau n° XXVII ol' .. e d'autres cas, Don moins remar

quables. 
Il en résulte, en général, que nous avons, pour le voya

geur, augmenté la vitesse promise el diminué le tarif allnoncé 
en 1834. . 
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S 4. 

PIJ'-IJI16le, qUlJne 1J'Uœ produie" entre le moufHlf1Nflt pré,u_ 
de 1834 et le mouvement réel; nombre de lieue. fÛJ f"OUIe 
parcO'Uru,e, c/&àque IJnnée ftt code du, ''-lJn'port PIJ'- lieue. 

En comparant dans le § précédent le larif ootNel avec les 
bases IVppo,ée, en 1834, nous nons établi que le tarif était 
en dessous de ces bases. 

Cependant, eu égard au nombre de voyageurs, le produit 
est, au total, plus considérable: c'est ce qui résulte du tableau 
ci-joint, nO XXVIII : 

Pour les 13 sections aujourd'hui exploitées, le mouvement 
des voyageurs était supposé moyennement de 748,000 per-
sonnes eo tout, à une distance de 29 kilomètres. _ 

En 1838, l'exploitation de 6 sections, pendant les 3 pre
Baiers mois de l'année, de 8 sections pendant les 4 mois sui
vants et de 10 pendant les 5 derniers mois (ce qui équivaut 
à 8 .ections durant l'année entière), a offert un mouvement 
de 2,!38,303 personne., transpor.s à !6 kilomètres, ou de 
plus de 2 millions de penoimes à la distance réduite de !9 ki ... 
lomètres. . 

Sous le rapport des recettes, le parallèle est non moin~ 
remarquable. 

Pour ces 13 sectioN, la recette brute annueUe était pré
sumée de fr. 1,191,610; ce qui devait"laiaser, après déduction 
des frais (halage et péage), fr. 857,680. 

Les 10 sections exploitées, non pas toute J'année, mais une 
partie de l'année 1838, ont produit pour les voyageurs 8euls, 
et déduction faite des frais de transport, fr. 1,200,000. 

Nous acceptons ce. comparaisons, malgré la aituation in-, 
complète actuelle, le transport des marchandises n'étant pa. 

" - Digitized by Google_ 



1 

IIJT EFFECTIF PAR EUJ\ClCII. \ PBOIKlIT 

jl=~==r=-=--===r====;====-===;=-T=O""T==AL==. - '1 ';;:::L 
1816. 1837. 1838. tsaD, 

pm"- ... 'w~. ~_ili e......... .. ...... û~r.. ( 10 ....... ) Pu. nuu ' BP!!'!!C'!:.,. 
l'lImel'U,. 

',030 
.if.Jt82 

1 
....... _J 

J 
r Ni , ri '" • • 1 L 1 -

'-



.' 1. 

L - - _ .' 
eomplète actuelle, le transport des marchandises n'étant pa. 

- Digitize~ by Go~""g.I_S_.-.. _,. 



j - • .1. _ .. QOR 1 7',,1.1. ,.. .n ............... \ 

'1 1,8&! 19& 
, 

1 1,892 199 

. j 708 83 
, 

80 10 
. 77 10 

: 1 
1,818 1 !t7 

2,089 !SI 

~ ~ 1,1S"'7 !!t 
1 

: . !,81S3 439 ~ , 18 3 

• 18 3 
1 

P a!9 1S9 

.- 18 ... 

• 1,713 1.43 

• 108 !I 

• 918 108 

• 
1,09& 38" 

~ 878 tet 

~ ISO" tM 

• alS8 ta9 

• 38! !", 

~ lOIS tO" 

a 18 lt 

P IIS9 108 

~ lU lU 

'B 18 16 
, 
,B 18 38 -
" 117,818 

Digitized by Google 
----------~--~~~ 

. 



------ - --._-----~~-- -

- JO?-

encore définitivement organisé, et le système n'existant pas 
encore daos son ensemble. 

Ce qui nous conduit à une autre réflexion qui doit fr~pper 
quiconque jetera les yeux sur le tableau ci-joint, nO XXVIII : 
c'est l'elfet de la réactioll de chaque section nouvel1ement 
ouverte sur chaque section précédemment ouverte. 

Ainsi le bureau de Bruxelles, qui, pour l'exploitation d'une 
section, n~avait reçu, en 1835, pendant 8 mois, que fr.I36,OOO, 
en a reçu successivement au fur et à mesure de l'ouverture 
des nouvelles sectioos : 

En 1836. 
. Eo UJ37. 

En 1838. 
Et enfin pendant les dix 1-- mois de 1839 . 

fr. 371,000 
512,000 
886,000 
874,000 

Cette appréciation de la situation financière serait incom
pIète, si nous ne constations en outre l'écono~ie obtenue 
en 1839 sur les Erais d'exploitation, résultat qui doit être 
présenté par lieue de parcours. 

A cet effet, oous avoos fait dresser, d'après les livres de 
locomotion tenus avec une scrupuleuse exactitude dans les 
bureaux de l'administration des chemins de Ee.· en exploita
tion, un tableau indiquant le nombre de lieues parcourues 
par chaque locomotive, année par année. (Tableau nO XXIX, 
ci-a'lftezé. ) 

Le nombrede lieues parcourues chaqué année, étant con DU , 

et la dépense totale annuelle l'étant également, il est Eacile de 
savoir ce qu'a coûté le· parcours.d'une lieue. 

C'est ainsi que nous nous aommes trouvéa à même de for
mer le tableau suivant: 
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(Tableau nO XXX.) 

TABLIAU indiquant par année lu dépen,e, d'elllploitation du tramport,'et le nombre total d. 
lieue, paf'COtI'l'Ue, parle, locomotifJe' et confJOiI. 

DBPBK8E8 AKK1JBLLBII D'BDLOITATIOK NO.BRE DtPlI'SES D'EXPLOlTATIO~ 1 
• PA. LIBUB DB 3,000 .j'l'. • 

BXERCICES., 1'" ___.a ..,... 
• . LIBUB. a.lntt' - .;;tte 

'OD' I .... tnti... • POD' I .. ....tteo et li.. 'l'n.... et oli .. 
• • et 1. 1 ... tn~. et 1. poli~ 1 TOTAL. ' ... 0....... Id. porto.' S.. 1 TOTAL. 

poilee de .. roa.~. dei eODYOIJ. ,. rollte. CODyoi •• 

1831, du I"r mu au 31 déc.. 30,1584 01 99,9156 48 18,233 28 168,772 73 10,074 6 02 9 92 1 81 16 76 

1836,l'aDDH ntière • 132,637 41 247,646 36 30,661 70 431,136 67 29,361 4 49 8 38 1 72 14 69 

1837, id. • • 348,486 36 636,243 84 208,2156 83 1,189,988 72 61,394 3 63 10 31 3 38 19 32 

1838, id. • • 637,21270 1,892,04766 408,907 48 2,733,167 93 129,71S6 491 1304 8 Il 21 06 , 
1839, du 1" jaDY. au 30 .. pt. 323,971 93 1,067.322 61 307,311 98 1,899P06 42 128,834 4 13 8 41 2 42 14 96 

---------
1,690,892 40 3,742,418 02 988,761 06 8,422,0'71 47 3fJ7,818 4 72 10 46 2 77 17 96 

, 
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Il résulte de ce dernier tableau que les 3ts7,818 lieues 
parcourues jusqu'au 30 septembre, ayant exigé une dépense 
totale de fr. 6,42!,071-47, la moyenne générale par lieue a 
été d'environ fr. 17-9ts, 

dont fr. 4-72 pour l'ent.'etien et la police de la route, 
10-46 pour les frais proprement dits du transport, 

et !-77 pour l'administration des .'eceUes et la po- . 
lice des convois. - Cette moyenne de 

17-9!S a varié, du 1er mai 183!Sau lerjanvierl839, 
de fr. 14-!S9 à 21-06, probablement suivant que l'ouverture 
des nouvelles sections a eu lieu au commencement ou à la fin 
de la belle saison. 

La moyenne pour l'exercice actuel, comprenant les 9 pre
mie.'s mois, a été ramenée à fr. 14-96, c'est-à-dire, sensible
ment au même taux où ene était pendant l'époque d'exploi
tation si avantageuse de 1836, où le service ne s'étendait 
encore que· sur les deux sections de Bruxelles et d'Anvers. 

Ce calcul, il est vrai, ne s'applique qu'aux ueuf premien 
mois de l'année 1839; il existe quelques cl'éances a.'riérées, 
malgré toutes les précautions prises pour les éviter; et il reste 
trois mois d'exploitation pendant la saison la plus coûteuse, 

Supposons donc tout au pis; supposons que le restant de 
J'allocation du budget soil absorbé, tant par les dépenses 
arriérées que par le dernier trimestre; c'est-à-dire, que l'an
née entière 1839 exige la somme allouée de fr. 3,090,000. 

Il nous reste à diviser cette somme par le nombre de lieues 
fournies l'année entière 1839, uombre que l'on peut, dès à 
présent, indiquer avec certitude. 

Nous savons déjà que le nombre de lieues pnrcourues pen-
dant les 9 premiers mois, a été de 1!6,834 

Auquel il faut ajouter pour le parcours: 

• • 
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loan. U-. 

Du leI' au 7octob., 7 à 529(1)= 3,703 
Du 8 au 31 id., 24 "à 530(2)=12,720 

Du 18l' au!O nov., !O à ts30 =10,600 
Du !1 au 30 id., 10 à 480(3)= 4,800 

Du 1er au 31 déc., 31 à 480 -
Total. 

Total général 

16,423 

15,400 
14,880 

46,703 

. 173,537 

C'est-à-dire que le nombre de lieues parcourues .l'anoée 
entière de 1839, sera de 173,537; la dépense totale étaot 
présumée de Er. 3,090,000, la lieue de "parcours aura coûté, 
par convoi, en moyenne, 17-80. 

Cette moyenne est 8upé"ieure à celle des neuE premiers 
mois de 1839, mais elle est infé,'ieure à celle de l'année 1837, 
et de beaucoup à celle de 1838; résultat qu'il nOus suBit, 
pour le moment, d'établir. 

Ainsi, en 1839, en même temps que les recelles augmen
taient, les frais d'exploitation auront été réduits, comparati
vement à 1838, de 21-06 à 17-80, nonobstant l'inta'oduction 
des convois spéciaux et directs. 

La carrièa'e fournie par les locomotives est immense; elle 
a,été, depuis le 5 mai 1835 jusqu'au mois de septembre 1839, 
de plus de 350,000 lieues, et aucune locomotive n'est encore 
hors de service : ce qui té"moigne à la fois du bon choix du 
matériel et du parfait entretien (4). 

(1) Tableau de. convoi. pour la tHrioù d'iN, y compri. l'embranebe-
meut de Courtray. 

(~) Tableau des convois pour la périod. th Iran.Uio". 
(a) Id. id. pour la pirioth d'hiHr. 
(.i) La locomotive nOIS, l'Eclair, qui s'est précipitée dans la Lys (tIOirl. 

talll.au d •• aceid.,.u, !O aodl 1838), a été remise en bon état par les loin. 
des atelien de .Malines; la locomotive nO ISI, "qui a sauté (tIOir Z. ~m. 
laM.au , - 18 janvier 1839), a été reprise par le fabricant, qui doit la 
rendre en bon état. 
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$ 5. 

Prér>üion, de dépemu, li l'époque de la dilOUllion de la loi 
av. 1er mM 1834; dBfJiltiu af)an~,.qjeü. 

'Le but que l'on se pl"Oposait en 1834, et le but que l'on a 
atteint sOnt maintenant connus; nous allons rappeler quels 
étaienlles moyens présumés nécessaires en 1834, pour le but 
qui nous préoccupait alol"8. . 

Le premier mémoire, publié en mars 1833, comprend le 
devis de· ce quP. nOlis avons appelé la conceplion première, 
moins la section de Veniers à la frontière de Pru8se et la 
te voie entre Bruxelles et Anvers. Le complément de ce pre
Olier devis se trouve daDs les mémoires de juin et de novem
bre 1833 (pair' 1!6 et 103). 

Le devis de la ligne de Malines à Ostende, formant ln pre
mière extension donnée à la conception pl'ernière, est égaie
ment inséré daœ le mémoire supplémentaire de nO'fembre 1833 
(pag. 97 et 100). . 

Enfin, la ligne de Bruxelles aux frontières de France par le 
Hainaut, constituanlla 2e exlension à la conception première, 
n'a pas faill'objel d'un de'fis détaillé publié avant la discussion 
de la loi du 1er mai. 

Le rapporteur de la sèction centrale s'est borné à dire, dans 
son rapport, que cette ligne pouvait être évaluée à 7 '1. millions, 
évalua lion qui a donné lieu à de grandes discussions, en 1836 
et 1837. 

L'on trou'fera, ci - après, les devis primitifs des avant
projets : 

1 ° De la ligue d'Anvers à la f.'ontière de P.'usse, avec em
branchement sur Bruxelles (Tableau na XXXI) ; 

!o De la ligne de Malines à Ostende, par Gand el Bruges 
(Tableau 11,0 XXXII) ; 
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30 De la ligne de Bruxelles aux frontières de France, par 
le Hainaut (Tableau n° XXXIII); dans ce 3e tableau, l'on a 
cherché à résumer la polémique de 1836 et 1837. 

La loi du i6 mai 1837 n'~vait d'abord qu'un seul objet: 
la ligne de Gand, par Courtl'ay, à la frontière de France et à 
Tournay. Cette ligne avait fait l'objet de deux devis annexés, 
l'un et l'autre, à l'exposé' des motifs du 8 mai 1837. 

Quant aux chemins de fer de St-Trond et de Namur, le 
rapporteur de la section centrale a dO. se borner à dire que, 
d'après des avant-projets, ces embranchements étaient évalués, 
l'un à .environ un million, l'autre à environ six millions. 

L'on trouvera, également ci-après, les tableaux des devis 
des avant-projets : 

I o De la ligne de Gand, par Courtray, à la frontière de 
France et à Tournay (Tableau nO XXXIV); 

iO De l'embranchement de Landen à St-Trond, d'après le 
rapport du 10 janvier 1838 (Tableau flO XXXV); 
. 3° De la ligne de Namur, sui vant le rapport du 1 er juin 1838 

( Tableau nO XXXVI). 
Il résulte de ces devis d'avant-projets que les chemins de 

fer décrété~ par les lois du 1er mai 1834 et du 26 mai 1837, 
devaient exiger la dépense suivante: 

-- ---
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Loi du 1er mai-1834. 
1. - COJullnloll pU.liu. 

Ligne d'Ao'Ven à VenÏen et à Broxell81 ( .. ~ mathiel) •••••• 18,1S00,000 
Complément de cette ti,oe de Venien à la frooti..,. • • • • • • •• 1,490.000 

II. - P ... li .. IXTIIfSIOII. 
Lipe de Malioes i Ostende (.aDl matmel). • • • • • • • • • • • • • 
Deuxième l'oie en&re Broxelle. et .\D'Ven • • • • • • • • • • • • • • • 

III. - Dluxli .. IXTIIISIOII. 

8,IS00,OOO 
1,!OO,OOO 

17,980,000 

9,700,000 

Lipe de BraselIeaaus (rontières de Fnnce, par le Daioaut (en tenaot compte dOl 
rédUOtÎODl .ar la pouibilitc§ desquelI8I 00 I8Dlblait d'accord, de part et d'autre), et NO' 
•• tériel. . . . • . . . . . • . . . • • • • . • • . . . . • . . . • • • • . . . . • • Il,000,000 

Total pour la loi db 1" mai 1814 •••• ',' 

Loi du 16 mai 1837. 
1. - PBorosmOIl DU GOUVIBIIIIIIIIT. 

• • • 19,890,000 

Lipe de Gand, par Coortny, à la frootière de France et à Touroay (san. matériel) 
eanroD. • .• •••..••.••••••••••••..•.•••.•••••.• 7,100,000 

Il .. - EXTIlfSIOIf DOlllljl A U PBOroSITlOII DU OOUVIBIIID!fT. 

1- Embranchem' du Limboar, ( .. o. matc§riel) enl'Ïron • • • • • • • • • • • • • • • J ,000,000 
!. Lipe dit Namar (NO' matériel) eO't'iroo. • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 8,100.000 

Total pour la Joi du • mai 1837 • • • • • • • • • • • • • • • • .' • 18.800,000 
Total pour Je. denx loi. ( .. n. matériel) •••••••••••••• ~ ••••• ". 18,490,000 
Matériel pour leali,ne. décrétées par la loi du 1er mai ••• , • • • • • • • •• t.OOO,OOO 

Total ,énéraJ. • • • • • • • • • • • 1S8,;t8O;ooo 

--Of 

1 . 
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Telles sont le. prévilion8 des annt - projets (1); il est 
tontefois à remarquer que les changements .urvenus daos la 
destination du chemin de fer ont exercé plus ou moins leur 
in8uence sur le. devis de 1837, de sorte que ceux-ci 800t 

~jà plus en rapport avec la deatinalÏon nouvelle. 

(1) La lêsillacore n'a pal entendu renfermer le SODyernement d'Qne 
manière ablOlue danl les limites dei devil des avant-projell; ce C{Qi le 
proUTe, c'est le rejet de famendement laivant, pr~poM par M. De Tb8QX : 

Il ART. ~. L'ftécutioft'commencera par la lection de Lounin à Liége, 
" et pal' celle-de LiétJe à la frontière è Pruile; néanmoinl eeUe dernière 
"-Ile .era 'enireprile qu'.ntanl que la route loit également enlrepriae lur 
n le ~erriloire prunien. 

n L. 9f'''fHI;'''limml flil fH'''''''' eommnc",. r.:lu,di •• ù •• uliMu ".trw. 
.. fU C#III. _U-•• "" pré ... , mie!., p' "",,,,.1 'l1U ù. tht"J ••• UmtJl;P 

1 Il tU 1" .,,/ÜIfI de TAu",,;,. à L;~ "'_,,t pu .11 tUptuu. et qu'il ait é16 
• reoda ün eomp.. détaUlé au Chambree des opératioDl relatives à 
• celte lection. • '" 

Cet amencÎelQeol a été rejeté danl la léance da !S'marI1834; l'on l'est 
borné à eaiger da 1J0uyernement un compte-rendn de, opératiou avant 
je 1- jaillet de' chaque année, obliSalion à laquelle il- a été .. listait par 
)el rapportl dea " août 1831S, 1·' mars 18&7, !SoctOhre 1837, !4 no
vembre 1818, indépendamment de la pùlicilé que le ,OUV81'1U111l8nt • 
jn,'; devoir donner à loua 101 actel avant de les ~r. ' 

• 
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DEVIS DES AVANT-PROJETS. - LOI DU 1- MAI 183-4. (Tabllav nO XXXI.) 
Il faut distinper trois parties dans cette loi: 
1· L4 co1lHptio,. primil;". : Chemin do fer d'Anven à la !rontière de Prusse et à Bruxelles; 
2° La prmaü,.. .slmml,. propo ••• par 1. 90ufHlrJlnllntt ml",. da,.. û proj.1 tU 181 : Chemin de Cer d'Anvert à Ostende. par GIIIId et Brop; 
ao L4 tl.rumn •• sl,,.,ion wU. eomm, aml1UÙmnlt : Chemin de fer de Bruulle. aux frontière. de France, par le ~aiDaut. • 

1. COI'(CEPTIOI'( PRIMITIVE. - Chemin de fer d'Anvers à la frontiere de Prusse et li Bruxelles. 

Premier detli., d'Antle,.. a Bnu:elle. et J'enlier •• .. CompUment. de ce 
TULlIlO textuellement extrait du M6moire de mars 1833, pag. 48. do" ••• 

SectioD Dt'u .i~me 

NA.TURE Sf'dion Bmbranehem' Sedia1! 8~cliou Section S.-clioD 8ecliou Section de Ve"irr •• l. .oie 
d'Ann"l d. de JI,lio" ' de •• liae. i de Lou ... i" " de Tirl emont' de 'Yaremme 1 d. Lil,.l (rontière entre Brunlles 

DES DÉPIl!'l5ES. •• IiDe •• Lierre. Bru.nlle •. LouuiD. Tarlemont. Waremme. J. Bt'1l.e. • Venier •. d. P ...... (6). et Ao'.n (e) , 
TOTAUX (a). --

• ~lrf". • ~trfO'. .~tre·. aèlre •. JUtr ... .~1rf' •. Mèlre •. .~lre •. lI ~treJ • 
l<nGOEUa Da' nCTIOIU •••• 24,200 15,200 21,700 23,900 18,000 27, \100 26,400 26,200 21,000 

Preaes. lraoCl. 'nllc •. Inac •. 'ranc •. lnDct. rraoc •• 'rlOC •• rraue •. rraDC'. 'r-.ua. 

Acqui.itionl des terrainl. 302,400 34,1560 263,1120 212,200 307,800 401 ,760 421,200 261,4SO 2,20~,940 160,000 · Tranux de terrassements. 81,400 6,090 94,600 1111,030 111»,200 1,293,300 889,000 107,400 3, ]86,020 90 ,000 · Ouvrage. d'art ..... .• .•. ISO , 000 12,000 I2!I , 800 91,1100 732,000 119,1100 17:1 ,000 793,200 2 , 229 ,()()() 160,000 · Voie à rouaGe .. .. ...... 932,700 IM,ISOO 763,700 871S,OOO 637,000 9:17,000 1,161S,MO 916,2W 6,433,:100 1160 ,000 1,070,000 
Plans inclinës .......... . . . . . . 318,000 . 318,300 300 , 000 · n~p6ndances ........ , .. 
Frai. d'administrntion et 

72,1100 18,100 61S,300 116,300 41,300 1S4,900 79,800 113,900 442,100 70,000 41S,000 

conduite des trovaux .. 23,:100 4,000 18,:100 22,7150 72,000 76,:100 87,000 111,1100 411l ,7110 110,000 30,000 
l'roi. de l'étude du projet. Il ,000 1,000 2,000 Il, 000 9,000 9,000 9,(JOQ Il,000 41l,000 3,000 , 

1,1197,:100 261,2W 1,333,420 1,414,300 2,362,300 2,911 960 3,144,SIiO 2,248,730 IIl,274,31O 1,393,000 1,141l,~ 
[ntér~ts de. capitau:l pen-

dant l'exécution ...... 79,1100 9,7:10 70,:180 70,700 ~,700 290,040 312,1110 1117,270 1,2211,690 97 ,000 1S5,000 

'CotÎt total ..•••• 1,677 ,000 271 ,000 1 ,404,000 l , <lM , 000 2,1198,000 3,202,000 3,4117,000 2,406,000 16,000,000 1,490,000 ~I ---- ------
(.) Pour le. dc!tailt du dni, du .ectinuJ d ••• lio .. i AOYrrJt Bruullf'J fOl VfrvifOU. Yo,·,.lfl Jl rmoire 

tI •• I.,/o.eurt Si",oo. cl D.llidd«, d. m." .833, p'" 41-47' _ (6) Puur le. dot.il. du de,i. d.l .... -
tion de Vf'"ien i L. rroDti~re df' Pnu.t' , Y. J ... npI,limt'ot lU ltémoiM pr~c:~dent , de juiD 1833, piS' 12ï . 
- (c) Pour Je. dtitlil, d.l. 1. ,oie ~Dtft Druullr. ct Au\'cr., r. le Mém oire de Donmbre 1833, pas. 103. 
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(Tableau ,.. nUI.) 

U. - PU.lial IXTIJI(SIOJl(. 

OMmj,. de fer dsMa,z,ine, t.i Oltende, par Gand et Bf't'!lu (1). 

8ECTIO!( SECTIO:f SECTIOlf 8ECTIOl'f 

lU TUBB DES DÉPBKSES. ... UI." • ..TU.O ••• •• ".D • • •• au .... 

TU.O.D •• • .,.D. •• 11 .... O.T ..... TOTÂllX. 

Loapeur ••••••••••• 27,1500 m. 29,100 m. 42,000 m. 26,300m. 

r ...... '1'11.1. • .... u. r ...... rn_ 

&oquUitioaa de terraÏDI •••••• 826,000 831,000 400,000 2io,ooo 1,271,000 

Trnaus de terrauomeat •••.• 110,000 IGO,OOO 160,000 100,000 630,000 

Ouuale. d'art •.••••••.••••• 120,000 281,000 2:29,000 186,000 796,000 , 
Voie il rouase .••••••••.•..• 1,062,000 1,269,000 1,G70,OOO 1,074,000 4,986,000 

D'periaaoe ................ 88,000 84,000 106,000 68,000 M8,ooo 
&dmini.tratioa et conduite dOl 

tra.aus •.•...•.•.••.••.•• 26,000 46,000 61,000 28,000 149,000 

1,730,000 2,136,000 2,1516,000 1,666,000 8,046,000 

~t~tI de. oapitlUl peadaat 
l'el~eutioa ................ 90,000 145,000 130,000 89,000 454,000 

Coût total. ......... 1,820,000 2,280,000 2,646,000 I,m,ooo 8,600,000 
, -

(1) Tùleau telluellement eltrait du .'moire de. inslnif!tlrI Simona et De Ridder, d. Do.em
IIr. 1833, paS. 99 et 102 . 

• 
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• r l IÏmple .oie (promoirement), nilJ 
Ôtur~. continues obl~8 avec statioDs _ 

.... -----
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11 r. 
1- j 

2- ,ance et à Tournay; 

• 

OBSI'a:~VA a:~ONI'~ 

(1) Deux de .. u ont ~t~ "'fifiX~' , l' exp,~~ de. Il 
mfiiif. p~~"eDtI! Ra Chfi,,,bre Refir,,"n- II' 
18Dta, le 8 mai 1837, l'un de ••. Simnn. et ~ 
De Ridder~ raulre de •• ~ Vifqfiain, "fi~1 et lfi 
Dfi 1&Roor; den'frfir drri, nlf'fi deuE Erti- II' 
cIe. qui ~ 1 ui lOut propre. (cI6t.",.. laUral.. I~I
Il tYp,,, ... i .. préD."'); eD le. écartant, la 
lfir deur fie'fi. nrDt rrfiifen~r de, nrli- II' 
cl .. C __ lItI., entre le.quele il eat facile I~I
d'~ta~lir UDe compani,oD, et qu!, ma!,r~ ln 
br filtrérrfice. d~'=l; ~ De 'ii"rlenr "an. Iii 
leur eD.emble que de fr.~ 261,407-16; flO,. I~I
pal. 9-11 et 23-29 de l'expo.é d •• motif.. ~_ 

II 

r 
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(Tableau ne XXXV.) 

10 Chemin de fer du Lt"mbourg. 

l ".uUR. DES DÉ .. " .... 

~P." ... 

~cquilition des terrainl. 

ITraV;E±;E±l!: de terr;E±;E±;E±;E±menta~ 

t::-I"'r.:;:~ ..... 
lanl inclinés. . 

dminiltration ei lurveillance. . 

Intérêts des capitaUJ: durant l'tlié-.. 
Total. 

CD"" Da ra. DU 
1.I •• 0U.&. 

lfrlfrlfr1fROII DB 1 
lfrlfr·TaOlllfr 

U7,1S19 88 

198,lSdd rbO 

83,311S 00 

.41S0,.4d7 00 . 

• 
110,Odrb 00 

!IS,OOO 00 

!1S,3Id M 

1,038,091 48 
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IU.TURE DES DÉPENSES. 

L~nlu~~t" •••• """" •••• """ 

Embranohement de 1 •• iatioa Il la .eu.e ••••• 

§ Acqu=-=e:on. de ten'e;;:;;;;;. • 

i Travaux do terra •• omenta • 

i d'aA •• 

1 Rail-way pour uno ilimple voie avec 
• oroA.;;;..moo§+ • • 

1 Sta&iOllset dépeiDdanoea • • • • • 

li Frai. d'administration et conduite 
travaux . • • • • • • • • • •• 

1 Frais l'ét;:;;d;:;; du p;;;;:;;jet •• 

1 IntOrè ........ pil ..... 

11111111 Total ~nér;:;;1 

30 Embrancd;:;;ment 

- ... -----

(Tableau nO XXXVI.) 

Na~g,ur 

.;:;;g,;:;;&o. g,;;;CTIO;;; 1 
BaIl.lIl1I.' ~~~VlI.U 1 + ,.= 

na~~"'?u..... ];vaasa" li TOT];?,?,];. 

4O,':l;§§ m. 36,4615 176'738m. 
1,1574 

];raD ... i .--
70l,200 580,000,1,181+=-

I,080,1S40813,600I"OI3,84 

3dK,600 ddO,lSdOI ,",DA 

1,7dd·38() I.K07,ISKO d,360.0d 

15!,OOO 230,4301 

114,000 

d,~ 

Lua:embfmrg. 
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(834. (Tablea1~ nO xn'Vu.) 

ODSD'V ATIOllS. 

1 
EP'I'EMBRE 1610. 

, : Dspuau "ÉliRA..-a. 

1--. -"...---
',' l '11110111"1. , l 

l IT~ airiilli. I.u" ::i,000'. 

I----~--~~--~------------

Di tiz 1 t \.. L J ~ l 
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$ 6. 

PamllBle, qUlm' au. '"clion, li"nIu li la circulation, ,n'" 
le, dépemu pré .. méu el lu dépemB' réella. 

Il nous relte à comparer leI dépenles présumées que no. 
venon8 de rappeler, nec les dépeoaes effectives au 30 septem
bre 1839. 

Noua &l'008 dit dans quel ordre d'idées la loi du 1 u mai 18U 
avait été votée. A J'esceptiOB dea seotiODl, d'Ans à la frontière 
de Prulee, cette loi a reçu lOB esécution. Da treize sectioos. 
livrées à la circulatioo, dix ont é~ décrétées, par la loi du 
1- mai. -

Cee dm sectioae oot été adjugéee daœ rordre suivant: 
1° Sectioo de Bnaellea à Mali.oea, Je 1er juio 18M; 
!O » Malioes à Termoode, le !9 septembre 1834 ; 
30 » Louvain à Tirlemont, le 29 septembre 183 .. ; 
",0 » Tirlemont à Waremme, le 5 nril1835 ; 
5° » Malines à Aovers, le 31 mai 1835; 
6° » Malines à Louvain, le 17 mars 1836; 
70 » Termonde à Gand, le 1er avril 1836; 
80 » Waremme à Ans, le!7 avril 1836 ; 

, 9° » Gand à Bruges, le 14 novembre 1836; 
100 » Bruges à Ostende, le 31 décembre 1837. 
Ces 10 sections, celle de Bruges à Ostende exceptée, ont 

été adjugées publiquement sur bordereau de prix. 
La section de Bruges à Ostende a été entreprise par marché 

direct, mesure tout exceptionnelle, à laquelle on n'a eu recours 
que pour s'assurer, dans le plus bref délai, la prolongation 
de la ligne jusqu'à Ostende, et pour obtenir de l'entrepreneur 
le désistement de diverses réclamations. 

Voici, quant à ces .10 "ections, le tableau comparatif des 
dépenses présumées et effectuées. (Tableau na XXXVII.) 
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Trois autres sectioDs, linées l la circulation, mais seule
ment depuis le commencement d'octobre dernier, appar
tieDnent l la loi du 16 mai 1831; ces trois sections ont été 
adjugées dans l'ordr.e suivaDt : 

Section de Gand à Deynze, le ..t. avri11838; 
.» de Deynzeà Courtray, . id.;' 

» de Landen l St-Trond, le !O juin 1838. 
Les deux premières ont été adjugées sur bordereau de prix, 

d'aprèS le deuxième mode indiqué au S l, chapitre III, de ce 
rapport; la troisième a été adjugée à forfait, mode suivi depuis, 
pour toules les sections en cours d'exécution. 
. Nous avon8 déjà fait remarquer que les annt-projets de la 
loi du 16 mai 1837 anient été rédigés sous l'empire des idées 
nouvelles nées de l'exploitation des premières sections; aussi, 
ces aYaot-projets, pour lesquels on a mis à proSt l'expérience 
acquise, sont-ils, quant aux prévisions des dépenses, mieux 
en rapport avec la nOUTélle destination du chemin de fer. 

Voici le tableau comparatif, quant aux troi. sections, 
entre les dépenses présumées et les dépenses réelles. (Tablealt . 
noXXXVIU.) 

_-;.-;.-_.~. -;.-_----==-===""1~~~,..===".,.. __ ~D:;;,:igit~iz~ed by ~~~g!e 
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(Tab,II:I!!'diUII,:l1I "III" '11111" "1111' 'VIII ) dJlhA LA, Il, .. • 

comptwail!'n~:illll' Il':II'II::III':lII:I'II:::II:II'IIII.e. de oonstrucil!n'dil':II'iI" du 16 mai 

DEVIS PBIBITIPS. lOII.a PA'I'iu Ail 30 I.PT ..... 1839, Ill .... 
COIlT .rrZCTlr. 

..- ~........ - ,-- ~ """'-. .... 

1 »16._ ... 
SECTIONS 

aOV'!'JIpaopiLuaJno >>1'I'l10 
JIm._ ••• ... ~ ..... aov'l'll .ao ....... '!' >>l'i'ii0 .............. 

'l'nnu ol .. rt,ol·_I·~ ..... _'" el do . _ &no, 

nil-·I· 

ll'llllYAt.. =T'".".'.'.".": Püd'ü]llM~L 

•• t.ûieI. ,ut fi, LlJ' 

d,ldtbds, 
- . --- --

De Gud 'Gourin, (0) .. 13,1110.0001 661,71101 m,1IOO14,822,2II011,IIOO,000 

!. 
DeLaudea'St-TroDd ... 1730,242' 110,0001147,15201 SHl,762 25, 

...... 1 ~. 

.. "'-1 1 1 r--' pe TernlD' "II Il'nd,,, ::lh.IIAII",I.J.ot Inù 
c .. s.e.. 1 d:1IlÎlnu:ln, .'é~. , 

_WMiWWW"""wfwww'i 
947,9415 2,969,042 

9,369 1 227,408 8315,877 

l'' ___ lllllllllllllllllllllllllllllllllllll!lll!mmmmmmm llllmmmmmmmmmmmmmmmmmlmlill • 

(0) 

• 0Dta.t touJ d Il J,ll 
lioa de 88lHil lb lA l:nn>" 
tihe. 

(55 

d:I!:duÎl'e pOlir 1. partie 
,dx CourtnI i 1. ( ... 8-

Hd-Nl. 
(.3 kilo ... ) 

Terr.i .... , , , , , ' .• , ". , , , ...... ~ ':1"11,1::: 113,240. 
Tr ... ax d'ut ••••. " '136,196 
De terr •• emeDiI.... 647,808 3, 981S,I574 8315,1574 
Et de r.i1-w.' ...... 2,602,570 
Dépead.DcOl................. 6155,100 103,7110 
l'r.'' d. peUOllDel et d'élude.... 170 , lMI6 22,972 

15,1586,380 1,IJG,a36 

3,1110,000 

661,7110 
147,GS4 

4,467,844 
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Ce sont là les somme. payées au 30 septembre 183~, "est 
à-dire, 8 jours après l'ouYerture des sectieDl de Gand à Cour
tray et 5 jours avant l'ouverture de la aectioD de LandeD à 
St-Trond. La réception définitive D'a pas eocore été faite. Les 
travaux des stations et dépendances l'ellent à payer ou à 
établir. Des travaux: d'achèvemeot oot été ordolinél, -et quoi
que déjà les emprises dépassent de-plu. de:set p. 0/. le, énlua
tions récentes de 1837, des intérêts restent à résler aHed. 
propriétaires eKpropriél. - Plusieurs dépenses soat· donc 
eDcore à solder; mais néallUloilM on a l'espoir que les dev.is 
de 1837 ne seront guères dépassés et la cause de cet ex~aal 
sera principalement danslea expropriation.. . 

C'eet avsai, à part le matériel et les statWos, la priacipale 
cause de fexcédant que présente, pour les 10 sections décré
tées par la loi du 1er mai 1834, Je coût réel sur le~_devis d. 
avant-projets cie 1833; les lerrams étaient évahiés, toujours 
peurœs 10 iIeClÏeos, un peu -plus de trois milUons; ila 001 
coûté au delà de sept millioos, c'est-à-dire, qu'il y_ 138 p. -/. 
d'augmentation pour cet article seul. 

Cette AU8meDtation exce.ive résulte de trois circoastaoces 
principales : . 

La 1re, l'exteneien qui a .dA tire donnée ~ l'emplacelllen~ 
des stations du chemio de fer, par suite de l'afBueace des 
voya8eurs, dépa888nt toutea les prévisions; . 

La !e, la p4aa-value des terraiDs à aCCfuérir, résultant de ~ 
création même du chemin de fer ; 

La 3-, enfin, l'acquisition obIipe, à titre -onéreux, de t~ 
raina non indispensables à la route; acquisitioD imposée par 
lea propriétaires ou les tribunaux. _ 

:Les causes de l'au8œentation:du matériel et de l'agrandia
&èmept des stations et de leurs dépendances, sont amplement 
exp~aées dans les 5§ i, 3 et .... ; .ces deux articles peuvent être 
oODsidérés comme en dehors du devis de cOUitruction, car 
ils seat aubor40nné. aax beaoiœ trèa variables de l'exploita
tion. 

Une somme de plus .de 8 millions a déjà été CODsacrée au 
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maWieI, eDcore lJ1lolil8nt; lee! miUion.lIemandé .. en'l834 
pOU'J8Ïeut etdevai_t.ulir. l la datillation alor. auisnée au 
chemin de 1er. 

Restreindrè le matériel et les statio ... aux limi&ea de 1834, 
c'e6tété ar~lèr l'eKploitatioD dana 100 8IIOr, ,'e6t été.luUer 
contre UB mou.ement deyeouirréustibJe. 

Qu .. t' aux tra1'aUX propremeDt dils pour l'établiUOlDeDt 
de la route, la terl'aaemeo'l8, ouvrap d'art,. la pose et la 
fondation du rail-way, la fourniture des rails, billes, etc. , 
tOUI objeta ·rentraot :plu. directement dans les attributions de 
l'.apnieur, c .. · articles réuni_, ai'importaats, ont dépallé les 
préYiaiona de 1833 de -10 p. 0/0; mail c'est encore là, en grande 
partie, la ooBeéqueaee du ·nouyel (n'Clre d'idées attachées .au 
cbemia de fer, bien que cette Conséquence ne frappe pas auaai 
vitemeDt que les aatra déjà iadiquéee. 

Lee projeta oat été Dotablement amélierés dans tous leurs 
détails, améliorations qui n'ont pu se faire gratuikment. 

Les pen_ ont étéadouciea, les nyoDl de courbur~.IfI'&D" 
dis, les ouvrases projetés d'une manière plus lar(Je, plus en 
rapport ft8C leur 1IeetÎDalÏoB; aiaei -les pBda pem. s .... la 
Meuse et l'Ourthe, les nombreux ponts de ta Veldre qui 
denient être établis sur travées en bois, seront construits 
en pierre. 

Des deu:.: plana inclinés qui s'interposaient entre Verviers 
-et la frontiùe , -d4ijà ·celui de .y eniers est supprimé et l'autre, 
à Dalhain, le sera peut-6tre ésalemeat. 

Le tracé des plans inclinés de Liér a été rapproché de la 
Yille auui prè. que possible, rapprochement qui a e:.:igé de 
très c061euses expropriations et d'énormes terrauements. 

Et pourquoi ces chan(J8ments, ces améliorations P 
C'est qu'il y a d'autres condilions pour un chemin de voya

seura que pour un chemin de .fer industriel : c'est que pour 
faire dix lieues à l'heure, il faut d'autres pentes et d'autres 
courbes que pour en faire quatre: c'est que pour transporter, . 
à grande vitesse, une multitude de peraonn .. , il faut d'autres 
précautions que pour transporter des masses inertes. 
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, II faut, enfin, tenir compte dli renchéri88ement 'géàéral 
survenu dans le pays depuis 1835, circonstance aur laquelle 
nous reviendrons; on peut dire qu'en moyenD~ la inain
d'œuvre a augmenté de !. 

II reste à comparer le chitfre effectif des frais généraux de 
personnel pour l'étude des projets, la conduite et la suneil
lance des ounages, avec le chifre primitivement indiqué 
pour ces opérations; il suBira de faire remarquer que celte 
dépense effective ne s'est éle'Yée, pour la route et le matériel 
ensemble, qu'à 3 p. °/0 du montant total de la construction, 
malgré le nombre considérable d'ingénieurs, de cQoducteurs, 
de géomètres, de surveillant., dè contre-maÎ.tres qu'il il fallu 
employer pour as.urer la prompte exécution d'un ,travail 
aussi colossal et qui demandait tant de zèle et d'actiyité. 
Les études étant achevées sur presque tous les points, les 
dépenses de personnel présenteront désormais UDe notable 
diminution, d'autani plus que les traitements des ingénieurs 
ne 80nt plus imputés sur. les fonds de cODstruction (1). . 

(1) L'augmentation de la IOmme allouH au badget, pour le penonnel 
dea ponta et chaulsées, a permis de pl'endre, par l'arrêté royal du !" joil
let 1837, la dilpolition .ui .... nle, art. ,,; § t ,= U A l'aYenir, ,lonqo'un 
.. ingénieur ou .ou •. ingénieur de. ponti et chauuée •• era attaché aux 
.. travaux du chemin de fer, le lupplément de traitement qui pourra lui 
Il être alloué, .era l8ul imputable .ur lOI fond. du ohemin de Cer; le trai:
.. tement aŒecté à Ion grade continuera à lui être payé .ur le chap. IV 
" du badget de. travaux pu~lic •• " 
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" § 7. 

De quelque. cat.ue. d'augmentalionl de dépeme., aulre, que 
lu oallle' dt/id intlHJuéel; coût de, roule, orclinai,.,,; code 
de.oAB"..,.. de fer da,.. d'autre, pay'. 

Noua &Yona énuméré dans lea S§ ! el 6, chapitre IV de ce 
rapport, plusieurs causes d'augmentation de dépenses, réaul
tanfd'une' mànière iné.itable de l'accroissement du mouve
ment des voyageurs, accroissement qu'on n'aurait pu pré,oi.· 
en 1834 saDS "s'eiposer à une accusation d'extravagance. 

Une autre cause d'augmentation, sur laquelle nous deYODS 
insister, est dans la situation générale où s'est trouvé le pays 
depuis 1835, situation extraordinaire et toute nouyelle à 
laquelle la crise de l'hiyer dernier est malheureusement yenue 
porter atteinte. 

Les chemins de fer et les routee ordinaires, entreprises, 
par l'État, les provinces ou des concessionnaires, ont puis
samment . contribué à donner une vive impulsion au pays; 
les matériau:! de tout genre et la main-d'œuvre ont renchéri, 
la propriété foncière a augmenté de valeur; ces eŒeta se sont 
fait sentir jusqu'au fond des Ardennes et de la Campine. 

Ce ne sont pas seulement les chemins de fer, ce sout les 
travaux publics de tout genre qui ont subi les conséquences 
de ce renchérissement. 

Nous allons citer quelques exemples de routes. construites 
depuis 1835; les causes de renchérissement ootquelquefois 
exercé leur eŒet dans le court intervalle de la rédaction du 
projet défioitif à la mise en adjudication. 

\ 

• 
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TRAVAUX. 

Route de Huy ci Tirlemont. 

(PAaTll alTuiE DAR' ,LA nOVIRel DI BU.dT.) 

L'annt-projet de cette route. préaentt\ en 1835, 
pOl·tait la d4§pense à. . . . . . ~ • . Er. 161,000 

Le projet d4§&nitif, r4§difJ4§ en mai 1837, en 4§leyait 
le clUtfre à. . . . • ' . . . • . . . . !63,000 

Et ('adjudication qui eut lieu en d4§cembre 1837, 
l'a portée à • . • • . . . • • . • • • 303.,000 
, Donc, différence en plus de. . . . • • • 141,lSOO 

entre l'avant-projet et de • . • • • • • . 4O,lSOO 
entre le projet dé&nitif (ou d'environ 87 p. %)' 

\ 

ROIIleprMJiNJùd6 de NifJ6llu t.i Hal. 

(.BUAlIIT.) 

L'estimation faite en 183lS était de . 
AdjufJ4§e en 1836 . . . . • . 

. • 3!O,OOO 
.... 13,000 

Différence en plus (3! p~ %) • . 10lS,000 

(rLARDRI OCClDlftTALI. ) 

L'avant-projet, présenté en 1835, indiquait une 
dépense de. .'. . • • • . • . • • Er. 

Le projet définitif, r4§difJC§ en ,1837, celle de. • 
Et la route a ét4§ adjufJée en nUTembre 1838, pour 
Donc, différence en plus de. . . • • . . 

entre l'avant-projet et de. • . • . . . • 
entre le projet définitif et le montant de l'adjudica
tion (16 p. %), 

ImS,M! 
114,000 
111,500 
16,9lS8 

8,lSOO 

== 
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Route de Dit&mude G Perwyze. 

(nANDD OCCIDENTALE.) 

Montant du projet présenté en 1836 . • . fr. 17J,aoO 
AdjutJé en 1839 pour. . . . . . . . • 18!,OOO 

DHférence en plus (5 '/. p. 0/0)' . 9,500 

Route trOpluulBlt G Nederb~kel. 

(nANDIE ORIENTALE.) 

Dépense portée à l'avant-projet présenté en 80tal 

1836. • • . . . . . • . • . . . Er. !56,000 
Montant du projet définitif dressé en 1837 . . 284,000 
Adjudication du mois d'anil 1838. . . . • !78,800 

.. Le résultat de l'adjùdication présente donc une 
différence en plus de.. • • • . •. !t,800 
sur l'estimation primitive (environ 9 p. %), 

Route de Namurd Hannut. 

(raoVINCES DI NUUR IT DI LIUE. ) 

Les projets dressés en 1835 et 1836 présentaient 
une dépense de . . . • . . . fr. 344,000 

371,467 L'adjudication faite en 1837 a été de 

Diftërence en plus (8 p. a/a) . 

Route de Diut G Beeringen. 

(PIOVINCI DI LIDOVIG.) 

Estimation des travaux en janvier 1836 . 
Adjudication en aotlt 1836 . . . . 

Diftërenceen plus (5 p. 0/0)' . 

!7,467 

. fr. 318,497 
• 335,000 

16,503 
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Route de Runmoncle à Hom. 

(PiOTIRCI DI LIDOVIlG.) 

Estimation des t~a,aux en 1837 . . . . fr. 199,000 
Adjudication de 1838. . . . . .. • !!1,600 

Ditférence en plu. (111/. p. %)' • • • U,600 

EXPROPRIATIONS. 

Route de Pef'1.D!JZ6 à Dilnnude. 

(noVIRC. DI LA .LARDIlI OCCIDIl'n'ALI.) 

L'avant-projet de 1836, portait les indemnités 
pour expropriations à . . • • . • • - . fr. -10,000 

En 1839, elles ont été évaluéesl •• . -49,693 

,Différence en ,plus (i4 p. %) • • 9,691 

Route d'OphtUl8lt' à N~,.bmeA:el. 

(nOVIRCI DI LA .LARDIlI OIlIEKTALI.) 

Dans l'avant-projet rédigé en 1836, les indem
nités figuraient pour. • . . • • . • • fr. 

Les paiements fails de ce chef se sont élevés à • . 

Différence 'en plus (-47 p. %) • : 

Route de Ba.togne à Ettelbrùck. 

(nOVIRCI DI LVUDOVIlG.) 

M,OOO 
9-4,OM 

30,06-1 

Les expropriations étaient évaluées en 1837 à Er. 56,-471 
Il a été payé. . • • • . 11!,691 

DiWé.'ence en plus (99 'p. %), 
Donc le double. 
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Route de Recogne li Bou't1lon. 

(PROVINCE DI LUXEMBOURG.) 

Les frais "l'expropriation étaient évalués en 1836 
. . fili' 

Les so~mes liquidées de ce chef s'élèvent à 

En plus (36 p. 0/0) 
C'eat...a-dire deux tiers en sus. 

I:OUf,~f lk Die!!f, tA B66ring(Jlf!l,. 

(PROVINCE DE LIllBOURG.) 

L'évaluation des indemnités était portée en 1836 
a . • fr. 

II étf, pa33 Uf?f? ;f?};f?Emf? df? 

En (6\3 p. 
Ou plus des "l, en sus. 

,:le YlU,.ili'mO~i",:l6 Hili',"n. 

(ili'ili'OVK}}! LEf?}O?:Jili',E. ) 

Lf? p"k,,}jet f?n pOili'f,ait 
rri~sà 

Et il a été réellement payé • 

En plU} p. '/0) . 

villem' des f?m" 
• fr. 

Lili', Cf?;f?ceJ}ionili' onf, eu m3mili' ili'orf" 

31,000 
51,891 

20,801 

17,369 

embra,nch}f?Jents du canal de Charleroy, évalués dans 
l'avant-projet à un million et demi, coûteront fr. !,201l,OOIl. 

Si dOilf? IK% chili'mif? dK% fer, inIl3peKJdaf?lmef?t 
lIuef?K%es de df?}tinili'tËon nouvelle, n'a pu se soustraire aux 
causes de reDchérisseme"lt, c'est qu'il n'a pu se faire une 

eX':;f?ptiilnnYlle. 
Nilf?8 ili'ili'ra-t=iI de parler d'une autre cause de suren-

chérissement : l'impatience publique; souvent eUe a rendu le 

[ tizel , \.... JL ' l \: 
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gouvernement moins maître de la direction et de la marche 
des travaux (1). 

Malgré l'accr0i8.ement th moyem que nécessite l'accrois
sement du mouvement des voyageurs, malgré les causes 
d'augmentation de dépenses qui résultent du renchérissement 
de presque tout ce qui concourt à la construction, les che
mins de fer belges resteront bien en deçà du co'lÎt des 
chemins de fer d'autres pays. 

Il est constaté officiellement que, du 1er janvier 18!6 au 
1 er janvier 1839, I~ parle~ent anglais a autorisé des augmen
tations de fonds pour 107 chemins de fer, concédés avec des 
devis insuffisants, et qu'on aurait été forcé d'abandonner sans 
cette augmentation (!); parmi ce grand nombre de chemina 
de fer, on peut distinguer les suivants : 

CheltenAam et Great-We.tern-Union, le capital originaire 
était de 750,000 livres sterling; le capital définitif s'est élevé, 
par emprunt,à_l,OOO,OOO li,. 

Clarence, capital ol'iginaire, 100,000 liv.; capital définitif, 
pal' suite d'emprunt et d'augmentation de capital autOrisée, 
500,000Iiv. 

Durham et Sunderland, capital originaire, 101,000 liv.; 
capital défiuitif, par suite d'emprunt et augmentation de 
capital autorisée, 256,000 liv. 

Grand Junction, capital originaire, 1,040,000 liv.; capital 
définitif, par suite d'emprunt, 1,906,000 liv, 

Great- We.tern" capital originaire, !,500,000 li,.; capital 
définitif, par suite d'emprunt, 3,333,333 liv. (3). 

(1) 0 .. voudra bien se rappeler qu'il a été inséré dans l'adresse de 
novembre i8M, un amendeloent pour reprocher au gouvernement sa 
Jenteur. 

(!) Nous empruntons ccs détailll à un discours de 1\1. Hueme de Pom
meuse, nO CCCC~XI, juillet 1839, Bul/elin de la Société tl'tJfIco"Nglfllent 
pou,. find"lIrie nationale. 

(a) La compagnie est maintenant en inltanoe devant Je parlement. 
pour obtenir l'aulol'illation d'émettre encore un million un quart liv. at. 
cn demi-actions, et un tiers ou 418,888 liv. par emprunt, ce qui ferait 

MW 
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lAd. et Selby ~ capital originaire, il 0, 000 liv.; capital 
définitif, par suite d'emprunt, 340,000 Iiv. 

LifJeryool et JIlancAe"er~ capital originaire, 510,000 Iiv.; 
capital définitif, par suite d'emprunt et par suite d'augmen
talion de capital autorisée, 1,465,000Iiv. 

Londre. et Birmi1l!Jham~ capital originaire, i,500,000 Iiv.; 
capital définitif, par suite d'emprunt, 5,000,000 Iiv. 

Londre, et Croydon~ cupital originaire, 140,000 Iiv.; 
capital définitif, par suite d'emprunt et d'augmentation d. 
capital autorisée, 575,000 liv. 

Londre, et GreenwA ~ capital originaire, 400,000 liv. ; 
capital définitif, par suite d'emprunt et d'augmentation de 
capital, 7,333,333 liv. 

Londre, et Southamplon~ capital originaire, 1,000,000Iiv.; 
capital définitif, par suite d'emprunt et d'augmentation de 
capital autorisée, 1,860,000 liv. 

MancAe.ter et Birmingltam, capital originaire, !~100,OOO 
li".; capital définitif, par suite d'empt'unt, i,800,000 Iiv. 

Manche"er, Bo.ton et Bury, capital originaire, !04,000 
liv.; capital définitif, par suite d'emprunt et d'augmentation 
de capital autorisée, 650,000 Iiv. . 

Newca,tle lU,. Tyne et Ca,.'''le~ capital originaire, 300,000 
Jiv.; capital définitif, par suite d'emprunt et d'augm~ntation 
de capital autorisée, 750,000 liv. 

SAeIfi.ld et Ma'll.ckeller, capital originaire, 530,000 liv.; 
capital définitif, par suite d'emprunt, 706,000 Iiv. 

La somme totale du capital originaire, créé pour ces 107 
chemins', par leurs actes de concession, et dont nous n'avons 
indiqué que les principaux, était de ... 41,610,814 Iiv. st. 

Les accroissements de capital, par em-
prunts autorisés, ont été de. • 16,177,630 

Ce qui rait un total de . . . . . . . . 57,788,444 

un million el deux lien de plus, rormant un capital lotal de cinq millions 
de liyres lterlins (plus de tilS,Ooo,OOO rr. el prèl do 1,000,000 f.,. (lar 
lieue de .&,000 mèlres). 

Digitized by Google 



-132-

Nous ·citerons encore quelquel-WIS des chemins de fer les 
plus connus, de France et d'AUemape. 

Chemin de fer de St-ÉtMmtuJ d Lyon: longueur, ts8,000 mè
tres; devis primitif, 8,894,777 fr., . cotit réel Its,OOO,OOO (1), 
et encore, le chemin esl-il dans uDêtat d'imperfection. 
'. Chemin de fer tle Pari, li Sl-G~ : longueur, 18,!SOO 
mèlres; devis primitif, 10,000,000 fr., dont 6,.000,000, COlDIIlf: 

capital principal et "',OOO~OOO pour emprunt; énluation ac
tuelle, li,500,OOO 'r. (1). 

Chemin de fer de Pari, fi Ver,atTle,: rive droite, longueur, 
18,000 mètres, en déduisant lea 4,000 qui font partie du 
eIlelDin de fer de St-Germain; devis primitif; 4,000,000 fr. " 
sans matériel; évaluation actuelle, 13,500,000 Er., dont 
1,800,000 pour le matériel (3). 

CMmin d6 fer de la fron.lÜroe belge d Cologne: dms dè 
l'avant-projet, 3,000,000 de thalers; augmentation du capital 
autorisé le 14 février 1838, 1,500,000; total do capital actuel, 
4,500,000 thalers ou 16,650,000 Ir.. pour une longaeur 
d'environ 16 lieues, matériel. non compris. 

Chemin de fer dl MtmMi. d &Sie, destiné à ~lre consr.roit 
par le gouvernement du grand-duché de Bade; longueur, 
:246 kilomètre., estimatioo, pour une voie, 13,000,000 de 
Sorins, ou 31,590,000 fr.; pour les deux voies, 10,000;000 
florins, ou 48,600,000 fr. . 

Si nous citons ces exemples, que nous pourrions multiplier, 
ce n'est pas que nous ayons à consoler le pays d'un mécompte; 
te chemin de fer subit lea conséquences de sa destination 
nouvelle et des circoostances qui l'entourent et qu'il a con .. 
tribué à faire naitre. L'extension qu'ont prise les d.n8es 

(1) Pour les détaila, voyez' Pillet-Will~ De la dé,.,." el du produ.il rle. 
r:IIftfJUS et th. "Mmi". de fer, tom. l, pag. 398. 

C') Pour lés détails, noua reDvoyons à M. Teiaserenc, Le. Ir_,",u 
,l,Mie. en BelgutUil " h. ""',,.;n. thfer en Frn1lu, pRS. 641-649. 

(3) Même auteur, pag. 61Sl. 
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de construction et d'exploitation est due à son prodigieux 
.uccès: s'il avait pu rester danaleslimilesqui nous parai88ent 
aujourd'hui très mesquines, de 1833, la déviation du devis 
primitif eût été bien moins grande. 

Tout auteur d'une communication nouvelle est, à certains 
égards, victime du fait qu'il pose; tout change, même par 
anticipation, autoua-de la communication projetée; les frais 
de construction, de terrains et de matériau:l augmentent 
en proportion de l'utilité réelle ou présumée de la commu
nication. Ce résultat peut afBiger une compagnie concession
naire, mais un état trouve dans la prospérité sénérale et 
dans les revenus indirects une large compensation. NosimpMs 
indirects présentent, depuis 1835, une remarquable progl'es
sion; ne faut-il pas, au moine en partie, en tenir compte aux 
travaux publics? 

Les adjudications qui doivent se faire prochainement dans 
les dilërentes direc~ions, mettront le gouvernement à méme, 
en fournissant des données certaines, d'indiquer la somme 
nécessaire pour la complète exécution des loisdu 1er mai 1834 

• et du !6 mai 1837. 

\...... ~" 
',' 
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§ 8, 

Faisant un etfort sur nous-mêmes, nous n'avoDs, jusqu'à 
présent, montré le chemin de Fer que dans ses résulta" 
positiFs; nous aurions craint, en nous livrant à des cODsidé
rations politiques, d'affaiblir, dans quelques esprits, cette 
appréciation toute matérielle, 
_ Et cependant, politiquement, le chemin de fer a été, pOur 
le pays, d'un pr06t immense, si nous osons parler ainsi. 

n a donné à la rois à laB~lgique lIne haute opinion d'elle
même, et à l'étranger une haute opinion de-la Belgique, 

Ordinairement, il n'est réservé qu'à de 8randes nations de 
8e Faire remarquer sur la scène du monde; sans aspirer à 
une de ces hautes positions, la Belgique a. su se préserver de 
l'obscurité. 

Toute dynastie nouvelle, a dit un écrivain qui a peut-être le 
mieux apprécié l'inHuence des travaux publics sur les sociétés 
modernes (1), toute nationalité nouvelle suppose une nouvelle 
œuvre sociale, morale et matél'ielle, 

Après avoir attiré sur elle les regards de l'Europe, le jour 
de sa naissance révolutionnaire, le danger pour la Belgique 
était de l'effacel' dans la foule des petits peuples; elle s'est 
maintenue sur la scène en posant un grand fait matériel. Elle 
a. continué à faire parlerd'elle~ et c'esi beaucoup que de faire 
parlel' de soi; les nations collectivement ont besoin d'avoir 
devant elles une idée, un but, comme les citoyens -indivi
duellement; celte idée, ce but, a été pour la Belgique, dans 

(1) ~lichel Chevalier, D~, inl;rll, mal;riel, J~ ftl F,.ance, chop. I. 
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l'ordre malériel, le chemin de fer; c'est la grande affaire 
nationale; ce sera le monument du règne du premier de ses 
rois. C'est peut-être par là que la Belgique, tout en calmant 
ses agitations intérieures, a su échapper à l'ennui qui atteint 
même de grandes nations, à 'lui l'histoire a prodigué les plus 

. beaux souvenirs. 
La Belgique a donc obtenu par le chemin de fer ce que 

d'autres pays n'obtiennent que par de grands efforts d'un 
autre genre et des dépenses souvent improductives : elle a 
obtenu l'attention du monde (1). 

C'estle premier esaai qu'elle fait de ses forces comme nation 
indépendante; en songeant à son nouveau mode d'existence, 
elle a dû se dire que le chemin de fer par lequel elle change 
88 situation géographique, n'était possible que par l'indts
pendance : ces deux grands résultats se confondent. Sous 
aucun autre régime nos provinces n'auraient été dotées de ce 
nouveau système de communication: Le chemin de fer ap
paraît ainsi comme la conséquence matérielle de la révolution 
de 1.830; les dominations étrangères n'ont point laissé sur le 
sol de semblables empreintes. 

Bruxelles, le 11 novembre 1839. 

Le mintitre de, tr(Jf)(Jua: public, J 

.0'l'&0 •• " 

(1) Il a été publié en Amérique, une notice aor lei chemina de rcr 
belges (en anglail, par lei lOina du chevalier de Gentller, juin 1839, 
Cincinnati, état de rOhio ). 
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