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Le rythme de ddveloppement des voies ferrdes
en Belgique de 1835 a 1935

lignes.
voies principales.

PAR

LfoN AvaxreN

INTRoDUcrroN.
Sources statist'iques et historiques.

L - LE nEsDeu PRrNcrPAr..
A,. APergtt h'istorique.
B. L'dt'end'u.e du riseaw. l) D6veloppement en

2) D6veloPPement en
3) Voies accessoires.

C. Le traf'c, 1) Mouvement des voyageurs'
2) Mouvernent d-es grosses marchand'ises'

D. Le matiriel voulant. l) Voitures d voyageurs'
2) Wagons.
3) Locomotives'
4j Accroissements annuels du mat6riel roulant'

II. - I,E nEsEeu vrcrNArr.
A.. L'dlend'ue en l"ignes.
B. Le t'rafic. l) VoYageurs.

2) Marchandises.
C. Le parc de matiriel roulant. l) Locomotives'

2) Voitures d voYageurs.
3) Wagons.
4) Motrices 6lectriques'
5) Autobus'
6) Autorails.

III. - LA coNcuRRENcE DES AUTRES MoYENS DE TRANSPORT'

L. Les aoies nau'igables.
B. Les aulomobiles,

CoNcr,usroNs.

Ixtnopuctrox.

Ire chemin de fer, en apparaissant au d6but clu xrxe sidcle, a boulevers6 compldte-

ment la vie 6conomique des peuples. Pendant le premier quart du sidcle pass6, deux

inventions importanies arrivaient b maturit6 : d'une part les < ornidres de fer ',
c'est-b-c1ire dei rails m6talliques de forme plus ou moins perfectionn6e sur lesquels

roulaient les chariots b traction musculaire, d'autre part la machine h vapeur. I,'as-

sociation de ces deux 6l6ments donna le chemin de fer tel que nous le concevons

aujourd'hui.
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Dds le d6but clu. xrxe sidcle la locomotive servit dans l'industrie priv6e pour le
transport de la houille. I,e 27 se1-rtembre 1825, l'Angleterre inatrgura le premier che-
nrin de fer public, destin6 au transport des marchandises entre Stockton et Dariington
prds de Newcastle. Sur le contirrent, la Belgique fut la prernidre h suivre cet exemple
et se mit, dds 1835, h" constrrrire son r6seau ferroviaire.

f,e but de cette 6tttde est la recherche <1es points de saturation ou d'inversion de
tendance dans i'6volrrtiorr des chemins de fer helges, consid6r6e sous tous ses aspects.

Aprds avoir r6ttni le irrat6riel statistique, nous allons proc6der I une 6tu,d.e analy-
tiqte dans l 'ordre suivaut :

D'abord nous exzrtnilrerons la rnanidre dont le r6seau des lignes de chemin de fer
s'est 6tendu et rechercherons le moment oir les possibilit6s d'extension ont 6t6 6pui-
s6es. Alors notts tournerons le regarcl r'ers le d6veloppenrent des voies, afin de voir
comrnent le rCseau s'est transforur6 err 1ui-m6me, pour s'adapter b 1'activit6 du pays.
Cela nous mdne tout naturellement h consid6rer le trafic, qui est I'expression directe
de 1'activit6 du raihn'ay.Pour comparer celui-ci b 1'6tendue dur6seau, nous 6tablirons
le trafic par kilomdtre de ligne exploit6e. I1 ne nous restera plus c1u'h examiner le
mat6riel roulant au point de vue de la quantit6 d'abord, ) celui de la qualit6 ensuite.
fe prernier nous montrera l'adaptation au trafic, le second, le progrds technique
r6alis6. I,es r6sultats fi.nanciers ne seront consid6r6s que pour attarft qu'ils soient
n6cessaires h f interpr6tation des faits. Leur 6tude statistique n'entre pas dans 1e
cadre c1c ce travail.

I-hre analyse sertrblable sera faite pour les chemins de fer vicinaux, dorrt le r61e
6conomique a 6t6 consid6rable en Belgique. Enfin, dans le mesure n6cessaire pour
cornprenclre la plus r6cente 6volution des voies ferr6es, nous jetterons 6galement
un regar<1 sur les autres mocles de transllort : les voies d'eau et la route.

Les so,wrces stcttistiqwes et la doc,tunentation.

I,es rlonn6es statistitlues a-v:u1t serl-i ir la pr6sente 6tude orrt 6t6 puis6es principale-
trrent dans les clocurnents suivants :

Exposd de ltr s,itu,ation du Royaume. lB4l-19A0.
Annwqire statistiqtte de la Belgiqze. Depuis 1870.
Ii. I,orsrlr,. Artnuaire spdcial des chem,ins de ler bel,ges. 1867-1890.
Contptes vendtts des opirations des chenins de ler bel,ges. Depuis 1857.
Rapporis sttr l'exploitation de la Socidtd,.Nq.tionale des Chemins de Fer Bel,ges.

I,es chifires reler'6s clans ces publications ont 6t6 choisis et agenc6s de manidre
) former des s6ries continues et hornogdnes, permettant d'avoir une vue d'ensemble
sur une p6riode 6tendue. Porrr certaines arn6es, des recoupemellts ont permis de
corriger des erreurs provenant soit cl'un .changernerrt cle r6gime d'exploitation,
soit des changenrents d'unit6s, soit encore d'une modific-ation de base de calcul.
Ces erreurs sont rl'ailleurs signal6es chaque fois t1u'elles peuvent se pr6senter. Ires
particularit6s des calculs rnath6matiques efiectu6s sont indiqu6es au fur et I mesure
(lu'on a recours ir cerrx-ci dars 1'6tude.

Pour les donn6es historiques et les bases d'interpr6tation des chiffres, nous avbns
consu1t6, en outre cles clocuments susmentionn6s, les ouvrages suivants :

J. Mer,ou. Elude suy les chemins de ler belges. 1860.
C). Mrcuril. Les ch,ernins de ler de l'Etat et le Parlement. 1882.
A. rn I,RvEr,Eyri. Histoire des 25 l>rerniires anndes d,es ckernins de f er bel,ges. L862.

J. DDvys. Les chernins de. ler de l'Etot belge. L9L0.
L'essoy d.conontique belge. 1930.
Comptes yend.tts des sdances des Chambres.
P ttblicatiott s diu er ses.
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I. -- f,E nf,sEau PRrNcrPArr

A. - Arenqu HrsroRreue.

De tous temps la Belgique a 6t6 coirsicl6r6e comme ul1 pays de transit. I,ors des
clominations successives, l'une cles pr6occupations des divers gou\rernements fut la
question de la liaison comlnerciale c1u port d'Anr.ers avec l'Allemagne. Ainsi, en
1808 les Franqais 6tudidrent un projet de canal clestin6 b relier Anvers au Rhin.
Sous la dornination hollandaise le probldme se r6solvait ais6nrent puisque les voies
d'eau hollandaises permettaient d'assurer le trafic d'rrne manidre satisfaisante.
N6annroins"des irrojets de liaison plus directe furent 61abor6s.

La r6volution de 1830, rendant la Belgique ind6pendante et provoquant l'hosti-
1it6 c1e la Hollande, risquait de couper les voies d'accds au port d'Anvers. I,'activit6
de la Nl6tropole priv6e ainsi de 1a plus grande part de son trafi.c, ce1le avec 1'Allemagne,
6tait menac6e. C'est ce h quoi le jeune gouvernement belge s'efiorqa de parer dds le
d6but.

On sorrgea d'abord au canal projet6 par les Franqais, rnais hnalerneut on se d6cida
en farreur d'un chernin tle fer reliant directernent Anvers I Cologne. Aprds diverses
modifications de trac6, le gouvernement 6labora en 1833 un proiet de rEseau ayant
Malines comme centre avec enrbranchements vers Anvers, li6ge, Bruxelles et Os-
tende. f,a loi du ter rnai tB31+ chargeait l'Etat de la construction et de l'exploitation
de ce r6seau. Cette loi fut vot6e ir la suite d'une longue discussiou sur le point cle
savoir si la corrstruction allait €tre coufi€e ir I 'Etat ou a des concessionnaires. f,a
rl6cision fut finalernent emport6e par des raisons politiques et 6conomiques. f,'esprit
16volutiornaire n'6tait pas ellcore 6teint et f id6e d'ture tnainnrise 6trangdre sur l ' in-
dustrie nationale naissante 6tait intol6rab1e. On craignait surtout f itrfluence des
orangistes, gros capitalistes cl'alors. D'autre part 1e r6seau qu'on se proposait de con-
stituer devait assurer le trausit et par cons6quent devait maintenir ses tarifs b des
taux suffisamment bas pour attirer 1e trafic international. Or I'Etat senl pouvait
assurer le bon rnarch6 des transports et l'aclaptation n6cessaire des tarifs. De Dlus,
les devis sousestim6s et les projets par trop optirnistes, r6sultant de f inexp6rience
des promoteurs, laissaient pr6voir des b6n6fices importants. T,'Etat coniptait ainsi
s'assurer des rentr6es suppl6mentaires.

Ires auteurs de la loi se proposaient de r6aliser le r6seau principal et d'abandonner
ensuite la construction des lignes nouvelles b f initiative priv6e, par 1a voie des con-
cessions. D'aprds M. Rogier, IVlinistre de 1'Int6rieur h cette 6poque, le r6seau vot6
ne <levait 6tre < qu'u11 tronc p1ant6 par I'Etat et dont les branches pousseraient
naturellernent r. De cette manidre l'Etat s'assurait les rneilleures lignes touchant les
principaux centres d'activit6 du pays. Par aprds lescompagnies clevaient venir nettre
b sa port6e une clierrtdle de plus en p,lus nombreuse. C'est cre clui s'est produit pen-
dant le quart de sidcle de LB44 b, 1870, penclaut lequel les lignes conc6d6es se sont
multipli6es rapidement.

L'histoire des chenrins de fer belges se divise naturellement en cluatre p6riodes :

lB35-L844. I,'Etat construit le r6seau central destin6 Principaletnent au transit.
1844-1870. I,e r6seau national se constitue iL l'aide de lignes conc6d6es.
1870-1926. L'Etat pratique la politique cle rachats. I,es lignes sont reprises suc-

cessiveraent; eu m6nte temps 1e r6seau se d6veloppe.
1926-1935. I,'autouornie des chernins de fer est r6alis6e par la constitution de la

Soci6t6 Nationale des Chernins de Fer Belges.

'i
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Nous avons vu d6jb comment I'Etat 6tablit les bases du r6seau belge et ne prit
en consid6ration les demandes de concessions qu'aprds L844. I.a p6riode des conces-
sions s'ouvre h cette date, par des demandes nombreuses venant de la part de capi-
talistes anglais. A cette 6poque, il r6gnait aux Iles Britanniques un ernballement
g6n6ra1 pour les entreprises de chemin de fer et les capitaux, ne trouvant plus suffi-
samment d'emploi dans le pays, se d6versaient su.r le continent, d'autant plus ais6-
ment que les Auglais consid6raient la ligne du Grand-I,uxembourg comme un troncon
c1e la voie des Indes (t).

En L845 et 1846 prds de 770 kilorndires de lignes furent corrc6d6es b des compagnies
anglaises (2). Malheureusement peu d'entre elles furent acher'6es normalement. Les
travaux sur les plupart de ces lignes furent arr6t6s et les concessions c6d6es b vil prix.
Ir'Etat a dir intervenir en garantissant un minimum de dividende, afin que des capi-
taux frais, n6cessaires 21 1a continuation des ttavaux, puissent 6tre trouv6s. Depuis
1852 des capitalistes belges reprirent avantageusemeut les concessions abandonn6es
et en demanddrent de nouvelles. I1 en r6sulta qu'en 1870 les compagnies exploi-
taient 2267 kilomdtres et I'l,tat seulement 869, contre 559 en 1845.

I,'6tendue du r6seau belge avait donc quintupl6 en 25 ans. Malheureusement il
s'6.tait constitu6 sans plan d'ensemble, d'une manidre d6sordonn6e, l'Etat n'ayant
pas pu exercer un contr6le suffisant lors de l'6tablissement des lignes conc6d6es.
la cons6cluence en fut que de nombreuses lignes s'av6rdrent inutiles ou bien firent
u11e concurrence ruineuse aux lignes d-'autres compagnies et m6me ). celles de l'Etat.
Cet 6tat cle choses ne pouvait pas continuer et dds 1870 le Gouvernement s'appli-
qua ir racheter successivement 1es lignes conc6d6es. I,es raisons qui militdrent en
faveur des reprises furent nombreuses et de divers ordres.

Il y avait d'abord des raisons politiques : des capitalistes franqais et allemands
tentdrent d plusieurs reprises d'acqu6rir des lignes sur le territoire belge. Certains
accords 6taient m€me sign6s. Craignant cette mainrnise 6trangdre, le Gouvernement
irrterdit, par une loi, tout transfert de concession sans autorisation pr6alable. C'est
6galement pour cette raison qu'en 1857 d6jir, l 'Etat rat-heta la ligne de 24 kilo-
mdtres de Mons h Manage. dont la compagnie voulait c6c1er les droits au ( Nord )
franqais.

D'auire part, comme nous l'avons d6je dit, certaines lignes faisaient une vive con-
currence au r6seau de l'Etat et le Gouvernement pr6f6rait les racheter au prix fort,
plutdt que de continuer ir subir leur concrrrrence. En outre l'opinion r6clamait l'uni-
fication du r6seau; en effet son grand fractionnement rendait les transports difficiles
et enr.p6chait le public de b6n6ticier des tarifs d6croissants aux grandes distances (3).

Voici les dates des principaux rachats :

1871 - R6seau du Bassin Houiller du Hainaut (605 km.).
1873 - fignes du l,uxembourg (309 km.).
tB78 - lignes des Flandres (230 km.).
1897 -- Grand-Central et I'i6geois-I'uxembourgeois (670 krn.).
1907. - R,6seau des Flandtes Occi<leutales (164 km.).

Iintre 1880 et 1897 l'Etat suspenrlit les rachats, les reprises ant6rieures pesant trop
lourdement sl1r son budget; rnais en lB97 dans le but cl'unifier son r6seau et

( l)  J. MAr,ou. Etud,e sur les chem.i ' t ts t le ler belges.786O.
(2) rbid.
(3) I,es tarifs d6croissants, dits < tarifs belges r, existent depuis 186l pour les marchandises.

I,es tarifs pour voyageurs sont proportionnels. Cependant en l86ti cles bardmes d6croissants
pour voyageurs furent introduits d titre d'essai, mais abanclonn6s dds 1871.

I
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sorls la pression de l'opinion publique, il racheta la grande partie des lignes conc6d6es
restantes.

A la suite de cette importante op6ration, l'administration des chemins de fer
supprima le mat6riel d6mod6 provena4t des compagnies, rnais omit de 1e remplacer.
Il en r6sulta une insuffisance de mat6riel roulant, qui, avec le concours d'autres cir-
constances (trafic anormal, gel des callaux, etc.) pro'r'oc1ua A" la fin de 1899 une crise
des transports aigu6 qui dura uu an.

Actuellement il ne reste plus que 330 kilomdtres de lignes conc6d6es appartenant
b quatre compagnies : Le Nord Belge, Malines-Terneuzen, Bruxelles-Tervueren et
Chimay.

Au lendemain de la Grande Guetre, l'frtat, en retrouvant son railway, h6ritait
de prds d'un sidcle de comptabilit6 d6fectueuse, souvent critiqu6e et r6organis'6e.
D'autre part l'opinion publique r6clamait vivement une exploitation industrielle
du r6seau national, h l'abri de toute influence politique. C'est ainsi que l'autonomie
des chemins de fer fut r6alis6e par la cr6ation de la Soci6t6 Nationale des Chemins
de Fer Belges, en 1926.

**

I,es cartes, 6tablies pour les ann6es 1844, L860,1870, {880 et 1935, montrent 1'6tat
de d6veloppement des chemins de fer belgeslaux ,6poques les plus int6ressantes de
leur histoire.
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B. - ETBNDUE DU ntsEau.

I,e graphique I r6unit diverses courbes concernant le d6veloppement du r6seau
belge. I,es ordonn6es expriment le nombre de kilorndtres de lignes ou de voies exploi-
t6es au 3t d6cembre de chaque ann6e. En plus du total des lignes 6tab1ies, nous avons
repr6sent6 la part exploit6e par l'Etat et celle a1>partenant aux compagnies; ceci
afi.n de rnettre en ,6vidence les r6sultats de la politique ferroviaire du Gouvernement.
En outre nous avons indiqu6 la longueut des ligrres 6tablies h deux voies, afin de

Graphique /. - CnEurNs Dr.) FER BDr,GEs. DEvEr,oppnuENT DU RSSEAU DDpurs 1835.

aoo0 F- 1
J

'55 ',6C ',13 'E0 ',E5 30 '95 1900 ',05

voir dans c1uelle lnesure les r6seaux se sont modifi6s en eux-m6mes. Malheureusement
nous 11'avons pu trouver de s6rie compldte concernant le d6doublement des lignes
que pour le r6seau de l'Etat. Pour le rdseau conc6d6, avant 1876 nous n'avons que
quelques chiffres qui serviront de points de repdre.

Sur le nrOnte graphique figurent 6galement les deux courbes de 1'6tenrlue des voies
principales et des voies accessoires. I,a premidre r6sulte de l'addition de la longueur
des lignes h sirtiple voie au double de celle cles lignes b double voie. I,es voies acces-
soires sont toutes celles qui rre servent pas au trafic proprement dit, comme par exem-
ple les voies de croisement, de service, de parcage des voitures et wagons, raccofde-
ntettts, etc... Ces deux cotrrbes ne comnencent qu'en 1876, faute de donn6es avant
cette date pour les lignes conc6d6es.

I,'ensemble des courbes du premier graphique donne l'6volution de la structure
du r6seau belge. Remarquons ici que les chiffres, aux ann6es des rachats, doivent6tre
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consid6r6s conlme quelque peu inexacts, car le passage de la gestion cles compagnies
h celle de l'Etat s'est fait parfois par r1n stade interm6diaire d'exploitation mixte
ou par une administration inci6pendante clout les r6sultats ne figurent pas dans les
rapports du Ministdre des Chemins de fer. De ce fait certains chiffres aux ann6es des
rachats sont incomplets. Nous nous solnmes efiorc6 de les rectifier, dans la mesure
du possible, par des recoupements.

l) Ddueloppement en I,ignes.

Consid6rons d'abord la courbe clu total des lignes et parcourons la en l'examitrant
en d6tai1. Tout au d6but, de 1835 d 1844, norls assistons h la r6alisation du r6seau cer.r-
tral projet6 par le Gouvernemeut. Depuis 1845 les cornpagnies sont autoris6esircon-
struire et b exploiter des lignes publiques. Mais, comnr.e il a 6t6 dit dans l'apergu
historique; si les capitalistes angiais orrt ac<1uis en hAte des concessions 6tericlues, les
r6alisations n'ont pas 6t6 rapides; ce n'est qu'aprds 1852,lorsque les capitalistes
belges ont repris, b des conditions avantageuses, les concessions entam6es, <iue I'on
voit reprendre l'extension du railu'ay. Cette Gvolution s'est faite h un rythrrre zrcc616r6
qui devait se maintenir jusqu'en 1870, date de 1'apog6e des compagnies.

Pendant toute cette p6riode I'Etat n'6tenc1it son rEseau clue rlans de faibles propor-
tions : en 1844 il exploitait 559 kilomdtres; en 1870, 869; sur les 330 kilomdtres rou-
veaux il n'en construisit q.u'e 24 lui-nr6nre (Schaerbeek-I,ouvain), le restaut 6tant
ex6cut6 par l'entreprise prir,'6e pour son compte. Cependant si l'exteusion en lignes
6tait lente, cel1e en voies fut rapide : en 1844, 43ofo des lignes seulement 6taient d6-
doubl6es; en 1862 ce chifire atteignait 97,2 %. A la nr.6rne 6poque, err 1860, 1es com-
pagnies n'exploitaient que 145 kilorndtres r1e ligrres h cleux voies sur rrr total de
981 km., soit 14,8 o/o seulement. Ces pourcentages n'ont gudre chang6 pendant toute
la dur6e de l'essor cles compagnies. I1 y avait clorrc eu pr6sence deux r6seaux essen-
tiellement di{f6rents au point de vue structure : i'un, petit, presque entidremerrt d6-
doub16, l'autre, 1e plus 6tendu, b sirnple voie. Ceci s'explique par d'autres diff6rences
d'ordre 6conomique, qui 6taient toutes h l'avatitage du r6seau gouvernemental :

a) I.a situation des lignes de l'Etat 6tait privii6gi6e. Par la 1oi du ler nai 1834
le Gouvernenent s'6tait assur6 la possession des lignes centrales b trafic intentational.
De plus, son r6seat1, ayant Malines comme centre, a\rec embranchements rrers Anvers,
Ostende, Bruxelles et I,i6ge, touchait tous les grands centres comrnetciattx et irr-
dustriels du pays. Les lignes conc6d6es vinrent former des ranrifications au r6seau
central et servirent b drainer le trafic vers celui-ci. Comme le parcours sur le t6seau
de 1'Etat 6tait plus grand, les lignes conc6d6es lui fournissaient cles recettes sup6-
rieures b ce qu'elles recueillaient elles-rndmes. D'a.prds J. Malou, en 1B58, sur les
3.190.000 tonnes de marchalrdises transport6es par l'Etat, 635.000 auraient 6t6
fournies par les courpagnies, ce qui repr6sente 20o/" dt trafic total. Ceci expliclue
d6jir pourquoi le d6doublement cles lignes ceutrales s'irnposait au fru et b mesure
que leur charnp d'activit6 s'6largissait, grace au d6veloppement des conrpagnies.

b) Les lignes de l'Etat constitrraient urr ensemble soumis ir une administration
centrale, capable de tirer le rnaximum de rendenent d.u rnat6riel disporrible en le
r6partissant judicieusement sur tout le r6seau. D'autre part, la grande 6tendue de
ce r6:seau favorisait f influence r6ciproque r1e ses parties, provoquarit le trafic dans
tous les sens : aiusi le mat6riel pouvait revenir charg6 au retour. Pour les lignes con-
c6d6es il n'en allait pas de m6nre : leur Situation, qui leur donnait le r61e d'embranche-
ment au r6seau central, ne leur assutait que le trafic dans ul1 sens. I,e tnat6riel n'6tait
qu'inconpldtement utilis6. De plus, la faible longueur rles ligires conc6d6es (1) ne

(1) En 1860 J. Malou estimait qu'en moyenne elle ne il6passait pas 70 krn. y compris les
parties situ6es d l'€tranger. En 1870 cette moyenne devait 6tre plus forte, plusierrrs gratrdas
compagnies s'6tant fonn6es.
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permettait g11dre I'application des tarifs d6croissants introduits par l'fttat, pour les
marchandises, en 1861, sur son r6seau.

c) Dans un r6seatl en formation, une ligne de chemin de fer a des recettes kilom6-
triques brutes d'autant plus 61er'6es qu'elle est plus ancienne, ceci h cause du trafic
croissant grAce b l'apport des lignes nouvelles. C'6tait le cas de I'Etat. En 1858 les
recettes brutes par k-ilomttre ont 6t6 de 35.470 francs pour I'Etat et de 14.760 francs
en moyenne pour les compagnies, le tnaximum de 36.450 6tant atteint par 1e Nord-
Belge (1). C'est en tablant sur les chifires de I'Etat que les capitalistes sollicitaient
de nouvelles concessions. Ils ne tardaient gu€re h perdre leurs illusions et devaient
attendre plusieurs ann,6es avant de toucher des dividerrdes; on sait d'ailleurs que l'fttat
dut intervenir, en garantissant un mininum de dividende, afin de favoriser les inves-
tissements dans 1es entreprises cle chemin c1e fer.

Ainsi le d6veloppement des compagnies a p'ermis et en cluelque sorte impos6 le
perfectionnement des lignes centrales.

En 1870 s'ouvre 1'dre des rachats. Nous ne reviendrclns pas sur les raisons de ces
reprises, mais nous rappelerons seulement que plusieurs lignes exploit6es par les com-
pagnies 6taient inutiles ou se concurrenqaient entre elles. N6anmoins il restait en
Belgique beaucoup de localit6s non desservies par le railway. les compagnies n'en-
treprenaient pas l'6tablissement du chemin de fer dans ces parties-ih du pays, faute
de perspectives suffisantes de trafic. Seul l'Etat pouvait le faire, car il pouvait couvrir
le d6ficit des mauvaises lignes par le b6n6fice des bonnes. D'ailleurs, du point de vue
de l'uti1it6 publique, sa mission I'y appelait. Ainsi, en 1880, sur les 1923 km. accluis
par l'Etat depuis {870, plus de la moiti6 6taient des lignes nouvelles.

En {BBt les rachats sont suspendus. Vers 1a m0me 6poque, l'Etat arr€te le d6dou-
blement de ses lignes pour ne le reprendre qu'en 1896, b la veille des derniers rachats.
La saturation en lignes ayant 6t6 atteirrte 2r cette 6poque, le d6veloppement s'est
poursuivi en voies jusqu'en 1913.

Aprds la grande guerre le territoire belge s'est accru de la r6gion d'Eupen-Ma1m6dy,
son 6tendue passant ainsi de 29.450 e. 30.500 km. carr6s. Cette r6gion comportait
L74km. de lignes de chemin de fer qui sont venues s'ajouter au r6seau de l'Etat en
1920. Depuis, le total des lignes a augment6 cluelque peu.

Pour compl6ter 1'6tude statisticlue de la courbe du total des lignes, nous avons estim6
utile de mesurer 6galement le rythme d'expansion b divers moments, par la m6thode
suivante : en m6me temps que le total des lignes nolls avons consid6r6 les accroisse-
ments annuels du r6seau (graphique II). Cela permet de rapprocher du mouvement
g6n6ra1, les pouss6es annuelles b l'expansion, c'est-h-dire le rythme clu d6veloppement.

Afin de saisir mieux 1'6r'dlution de ce rythme, nous avons ca1cu16, pour 1es accrois-
sements annuels, une moyenne mobile de sept ann6es centr6e d la quatridme ann6e.
Mais ses oscillations 6tant encore trop accentu6es, rlous avons calcul6 une seconde
moyenne mobile de sept ann6es portaut sur les chiffres de la moyenne mobile pr6c6-
dente (2). La courbe ainsi obtenue est repr6sent6e sur le graphique II. Elle ept suffi-
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(1) J. MAr.ou, op. ci t .

(2) Cette seconde moyenne mobile est une moyenne pond6rde
s6rie initiale. En effet, soit par exemple une s6de : a, b, c, d, e, I, g,
anndes, centr6e d la seconde ann6e donnera :

portant sur 13 chifires de la
lz. I.a moyenne mobile de trois
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samment r6gulidre pour servir b. 1'6tude du mouvement d'ensemble. I,es quelques
sommets d6cdlent encore les pointes trds fortes. L'int6gration de cette courbe donne
la d.euxidme moyenne mobile du total des lignes, trac6e sur le graphique I (t). La

Graphique f-f. - CrroMrNs DE FER BEr.GEs. AccRorssEMENTs ANNUDTS pu n6sEeu
EN ITIGNES ET EN VoIES.

ivr
oo-''+

ligne ainsi obtenue recoupe bien les ordonn6es initiales et peut 6tre consid6r6e comnre
ligne de tendance g6n6rale,

A premidre vue, il semble que la tendance g6n6ra1e puisse 6tre repr6sent6e par les
trois droites suivantes :

!

l

de 1835 h 1852 - accroissement annuel
de1852e{885- D )
de1885e1913- )  ) )

moyen : 54 km.
r 105 km.
r> 6,4 km.

Blle porte donc non pas snr 3, mais sur 2 x 3- 1:5 chif fres,

(l) Les premidres diff6rences des moyennes mobiles sont les m6mes que les noyenfles ruobiles
despremidresdi f f6tences.Dnef iet ,soi t ,parexemple,  las€r ie a,b,c,d,r ,1. . . . . (1)

Les premidres dif i6rences sont :  b - A, c - b, d - c, e - d, . . . . ,  (2)
Les moyennes nrobiles correspond.antes pour trois ann6es sont :

a*b*c ,  b*c*cl ,  . ,
o:  

3 
;  c:  -q- ;  a:

La seconde moyenne mobile d.e trois ann6es sera :

Pour( l )  ' ! - t !* t :u ' ;

pour(2) . l9-9 t9;b) +!  -") :
3

c- ld* r

b#c*d ,
3-

bic*d,  a ib lc
-  c ' -b ' .

Il en est d.e m6me pour la deuxidme moyenne mobile.
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I'a figure ainsi obtenue 6pouse convenablement la forme du diagramme. Mais
nous avons pr6f6r6 nous en tenir b la deuxidme moyenne mobile pour plusieurs
raisons. D'abord, 1es droites marquent d'une manidre trop absolue, dans le coude
sup6rieur de la courbe, l'endroit of la saturation se manifeste, ce qui ne peut corres-
pondre b une r6alit6. Ensuite sur le graphique II des accroissements annuels, nous
aurions obtenu, avec les droites, un diagramme'en paliers, ce qui encore une fois ne
peut correspondre b une r6.alit6, et masquerait les d6tails, tandis que la moyenne
mobile donne un diagramrne b variation progressive du rythme et d6cdle surtout
l'inversion de la tendance aux environs de {867.

***

I,e graphique II montre que I'allure g6n6rale de la tendance des accroissements
annuels est la suivante : d'abord un palier jusqu'en 1848, otr conlmence une hausse
h rythme variable dont r6sulte un maximum vers 1867; ensuite une d6croissance se
produit, d'abord lente, puis pr6cipit6e aprds 1880. Depuis 1885 les accroissements
sont faibles : la saturation est atteinte. Aprds la granrle guerre la seule pointe impor-
tante est due h l'annexion de la r6gion d'Eupen-Malm6dy en 1920.

I'es diagrammes, vus de cette rnanidre, correspondent b f interpr6tation d'ensemble
que voici : de 1835 b" L845 l'Etat 6tablit le r6seau central d'aprds le projet gouverne-
mental, suivant un rythme constant. De 1845 e 1870 les compagnies se multiplient
et 6tendent le r6seau h un rythmg progressif. De {870 e tBB5 l'Etat procdde aux rachats
et comble les lacunes laiss6es par les compagnies en construisant les lignes b rende-
ment faible ou douteux. Il'oii accroissement du r6seau b un rythne d6gressif . En 1885
la saturation est atteinte :les lignes dechemin de fer sont prolong6es jusqu'aux coins
les plus perdus du pays; il ne reste plus que peu de possibilit6s de construction de
lignes ) 6cartement normal. C'est b cette 6poclue que les chemins de fer vicinaux
firent leur apparition : 6tant 2r faible 6cartement, ils pouvaient exploiter d'une ma-
nidre 6conomique les r6gions non desservies par le grand r6seau.

Cependant, i1 faut remarquer clue la moyenne mobile, quoique fort souple, masque
souvent les d6tails, qui marquent les points or). une p6riode d6termin6e s'ouvre ou se
ferme. Ainsi, l'essor des compagnies n'est sensible qu'aprds 1852 (voir graphique I),
ce qui correspond b la r6a1it6, puisque les concessions octroy6es en masse en 1845
n'ont 6t6 ex6cut6es que bien plus tard. De rrr6me la fin de l'dre de I'influence acc616ra-
trice des compagnies se situe en 1870, comrne le nrontre le graphiclue I, tandis que
la nroyenne mobile des accroissements fl6chit d6jn A cette 6poclue (graphique II).

En d6finitive, 2L la lumidre de ces reurarques, nous pouvons consid6rer les p6riodes
suivantes dans l'extensiox en lignes du r6seau belge :

1835-1852. R6alisation c1u r6seau de I'Etat et nise en train des compagnies.
Rythme d'accroissement constant, relativement lent, de 54 kilondtres par an.

1852-1,870. Rythme progressivement acc6l6r6 r6sultant de l'essor des compagnies.
I1 atteint en moyenlle 109 km /an,

1870-1885. I,'fttat compldte le r6seau form6 par les compagnies. I,e rythme est
d6croissant, mais atteint en moyellne 94,5 km lan.

1885-1935. I'a saturation est atteinte. Cepenciant une pouss6e se fait sentir dds
1902.

2) Diuetoppenxent en uoies principales.

L'6volution du r6seau, consid6r6e seulenrent du point de vue de la longueur totale
des lignes 6tablies, est conditionn6e par des facteurs g6ographiques:1'6tendue totale
des lignes est limit6e par la possibilit6 d'6tablissement de trongons nouveaux utiles.
Par contre, si l'on considdre 1'6volution de la longueur totale des voies, c'est-b-dire
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si l'on tient compte du d6doublement cles lignes, perfectionnement conditionn6 par
les besoins du trafic, on peut observer I'influence directe des facteurs 6conomiques.

Le graphique I rnontre le rl6veloppement des voies priucipales (t) rapproch6 de
celui des lignes. Avant 1876 nous n'avons porrr le total clue quelques points de repdre
permettant d'appr6cier l'allure g6n6ra1e de la courbe. Ceci ne pr6sente gudre d'in-
conv6nients s6rieux car, du point de vue qui nous occupe, ce grapitique n'est int6-
ressant qu'h partir du moment od la saturation en lignes est atteiute. Pat ailleurs,
une s6rie compldte, celle du r6seau de l'Etat, nous donrre le mouvement de la plus
grande partie des lignes c16doub16es.

Au graphi<1ue II nolrs avorls 6tabli les accroissenrcnts etr voies et leur tleuxiime
moyenlle mobile de sept ans et 11ous avons report6 au graphiclue I la ligne de la moyenne
mobile correspondatrte.

I,e d6doublement cles lignes de l'Etat est trds caract,.^ristjqlue : colnnrenc6 d€s 1838,
il a 6t6 pouss6 jusqu'ir prds de L00 % d6jir eu 1861, sous f iufluence du d6veloppement
du trafic r6sultant de l'apport des lignes conc6<16es. Pendant la p6riode des rachats,
et iusqu'en 1874,le d6doublenrent continua. Mais depuis L874 rn arr6t se tnanifeste
pour clonner lieu aprds 1895 e cles c-onstructions uouvelles h un rythme rapide. Le
graphique II d6cdle cette inversion de la tendance dans I'accroisseurent ctu r6seau
en voies. I,tr reprise s'y fait seutir aprds tB94 (2).

Pendant l.out l 'aprds-guerre le d6doublement des voies s'est poursuivi, nrais prin-
cipalement avant la cr6ation de 1a Soci6t6 Nationaie des Chemins de Fer Belges.
Il n'y a donc pas encore saturation en voies du railway belge.

Au point de vue des voies, on peut donc consid6rer trois 6poclues :
1838-1874. D6doublemernt cles lignes daus la nresure du possible.
7874-1895. Arr€t du cl6doublernent.
1895-1935. Nouvelle expansion en voies.

3) Voies accessoives.

Par voies accessoires on enterrd toutes les voies clui ne servent pas au trafic pro-
prement dit et qui sont 6tablies en vue d'assurer le fonctionnement convenable des
divers services. Telles par exemple les voies de croisement et d'6vitement dans les
gares, les voies de raccordemerrt et de manceuvre, celles du parc des rn'agons, etc...
L'6tendue totale de ces voies croit avec plusieurs facteurs : 1',6tendue clu r6seau,
le nombre de stations, l ' importauce c1u trafic, le patc cle nrat6riel roulant,la fr6quence
et la vitesse des trains. Quancl 1e r6seau est forrrr6, il ue reste plus, en d6finitive, clu'uu
seul facteur, le trafic.

Le graphiclue I ruontle la courbe <1u cl6veloppement cies voies accessoires totales
depuis 1876. I,es donn6es pour les cotrpagnies rnanquent arrant cette date, ce qui ne
pr6sente pas 1111 grand inconv6nierrt,car h cette 6poque f importance r1e ces voies 6tait
faible. On peut voir sur le graphiclue I une hausse rapicle, continue jusqu'en 1885,
ann6e oir le rythme se ralentit pour l1e s'acc616rer ) nonveau qu'en 1900. Trois lignes
de tendance droites calcul6es pour les p6riodes LB76-1.884,1883-1899 et 1899-1913
repr6sentent tr€s bien le mouvement g6n6ra1. Ceci permet de consid6rer trois p6riodes
distinctes cle 1'6volution des r.oies accessoires :

Avant 1,884-- expansioll rapide; accroissement arrluel de 95,3 km.
1884-1900 - expansion lente; ) ), 1+4,2 kn.
1900-1913 - rythme trds rapide; ) )r 133,4 knr.

(l) La longueur des voies principales est obtenue en ajoutant d la longueur des lignes d une
voie le double d.e celles d d.eux voies.

(2) La pointe n6gative c1e 1898 est due aux statistiques ddfectueuses arr.y ann6es des reprises.
Comme nous l'avorrs d6jd signal6, de pareilles anomalies se retrouvent dans la plupart d.e nos
s6ries. Il y a lieu d'en tenir compte lors de f interprdtation des courbes.
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les points de nrodification de la tendance, situ6s en18E4 et en [900, peuvent
s'expliquer de la manidre suivante : comme nous le verrons plus loin, la tendance h,
l'expansion du trafic des marchandises a 6t6 raientie en 1870 pour n'€tre acc616r6e
qu'aprds 1892. D'autre part, la saturation du r6seau 6tait atteinte aux environs cLe
1884. De sorte que la crise cyclique de 1883, en r6duisant fortement le trafic, a mis fi1
b l'extension des voies accessoires. En 1900 on se trourrait d6jb dans une dre d.'expan-
sion plus rapide du tralLc;ilfallut lacrise des transports d.e 1899-1900po,rr*ontr",
que l'organisation du r6seau 6tait insuffisante. Depuis lors celle-ci a 6t6 constatrment
am6lior6e pour 6viter de nouveaux embouteillages sernblables h ceux de 1899. Ce
souci a pr6occup6 constamment le gorrvernement jusqu'h la guerre, comme on peut
le constater par les comptes rendus des s6ances des Chambres.

Aprds la guerre, la courbe des voies accessoires pr6sente des irr6gularit6s impor-
tantes, dues d la r6organisation et la reconstruction du r6seau, ainsi c1u'b des estinra-
tions erron6es. I1 est apparent, cependant, que les voies accessoires ont 6t6 multi-
pli6es jusqu'aux dernidres ann6es. C'est li. le r6sultat de la pr6occupation de l'admi-
nistration des chemins de fer d'arn6liorer les sen'ices afiir de Douvoir soutenir la con-
currence des transports par route.

C. - LB TRAFrc.

Au point de vue du nouvenrent du transport sur le r6seau belge,nous consicl6rerons
s6par6ment 1e trafic des voyageurs et celui des grosses rnarchandises. f,es bagages,
colis, petites exp6ditions, etc., ne pr6sentant pas d'int6r6t suffrsant, seront n6g1ig€s.

On peut consid6rer le trafic ferroviaire sous deux formes diffErentes : d'abord sous
ce1le du mouvement total du r6seau, ensuite comnre tra{ic unitaire moyen par kilo-
mdtre de ligne. Dans le premier cas le d6veloppement du trafic repr6sente l'expansion
de I'industrie ferroviaire en g6n6ra1, qui pourrait n'6tre due c1u'b une simple exten-
siou du r6seau sans que 1'activit6 g6n6rale clu pays soit accrue. I,e trafic unitaire est
en rapport plus direct avec 1'activit6 du pays. Cependant, f influence du d6veloppe-
ment du r6seau reste encore assez forte, car toute ligne nouvelle construite en prolon-
gement des lignes existantes apporte h celles-ci un nouveatl trafic et par cons6quent
am6liore leur rendernent. D'autre part, comme cela a 6t6 le cas pour les chemins de
fer belges aprds 1870, les lignes nouvelles peurrent avoir un trafic trds faible, ce qui
atrait comme cons6cluence une r6duction du renclement noyen du r6seau. I)ans
notre 6tude nous consid6rerons le trafic sous ses deux asDects.

l) Mou,uentent des voye.gextls.

Le nombre de voyageurs transport6s par les chernins de fer a 6t6 calcul6 d'aprds
les billets d6livr6s aux guichets du r6searr. I,es coupolls aller-retour, introduits en
187L (L), ont 6t6 compt6s pour deux voyages. f,es divers erbonnements, introcluits
plus tard, ont 6t6 compt6s pour un certain nombre de voyages correspondant b une
utilisation nloyelrne lrrobable pour chaque cat6gorie d'abonnenrent. De ce cdt6 th les
erreurs d'appr6ciation sont graves, car 1es arbonnements ouvriers seuls repr6sentent,
ir l'heure actuelle, environ 40 o./o M tratic. J.es autres abonnenrents interviennent
pour quelque 19 o/o.

I,e graphique III traduit, h 6chelle logarithnricltle, le rnclur,ernent cles voyageurs
sur I'ensemble du r6seau des chemins de fer belges. Cette s6rie a 6t6 obtenue par la

( I ) Sur les billets aller-retour on accordait urre r6duction de 20 o/o afin que les voyageurs n'em-
pruntent au letour une ligne concurrente. Par aprds, lorsque ces ligrres concurrentes disparurent'
la raison d'6tre de cette r6duction n'existait plus. Celle-ci a 6t6 supprimde aprds la guerre.
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totalisation du trafic de I'Etat et de celui des compagnies. Cela pr6sente f inconv6-
nient de compter deux fois un voyage eiTectu6 en partie sur un r6seau et en partie
sur l'autre. Cette erreur aurait pu Otre 6vit6e en prenant le total des voyageurs-
kilomdtres. Malheureusement les donn6es b ce sujet pour les compagnies font totale-
ment d6faut. Notons encore que pour les lignes conc6d6es le trafic correspond h toute
1'6tendue exploit6e, y compris les prolongements en territoire 6tranger.

Graphique III. - CnEruxs DU FrJR BEr.GEs. TRAFTC loTAr. DEs vovAGEuRs (EN MrLLroNs),. 
in'rr.rc p.tn rrLouilRE DE I,IGNI' EXPI,oIT&E (EN I{II.LIERS), ET POPUI,ATioN ToTAI,E DE
LA BEI,GI9UE (EN DIZAINES DIi MILI.IONS).

Dans le mouvement du trafic total,lrmodification de la tendallce est plus int6res-
sante, b notre point de vue, que la tendance e11e-m6me. C'est pourquoi, aprds avoir
trac6, b 6chelle logarithmique (graphique III), la courbe du trafi.c voyageufs, nous
avons calcul6 une moyenne mobile de sept ann6es centr6e h 1a quatridme ann6e. Nous
guidant par I'allure g6n6rale de la courbe moyenrle m6me, nou-q lui avons substitu6
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des lignes de tendance logarithmiques (droites sur le graphiclue III) ca1cul6es sur la
s6rie initiale directement. La ligne bris6e, ainsi obtenue, sernble repr6senter fort
bien la tendance g6n6ra1e comme le montre le graphique III. On y voit cinq p6riodes
distinctes :

1838-1875. Expansion trds rapide du d6but. Taux d'accroissement : I o/o I'an.
1875-1886. Ralentissement du rythme. ) )> 2,88 o/o
1886-1900. Rythme acc6l6r6. ) ), 5,07 o/o
1900-1913. Nouveau freinage. ) ), 3,74 y".
1920-1935. Saturation du service des voyageurs, avec f,rrte dinrinution pendant

la dernidre d6pression.
f,e coude de 1875 se situe dans la p6riocle de d6pression clui a suivi la crise de 1873.

Ce fut I'occasion de f intervention du freinage du rythnre rapide du d6but. Pour
acc616rer h nouveau ce rythme i1 fallut la reprise de {887, cons6cutive h la crise de
1883. I,a nouvelle dre de ralentissement d6bute avec la d6pression de 1900. f,e mouve-
ment, tel que nous venons de le d6finir, n'est pas dir ir une influence cyclique, mais est
d6clench6 par des ph6nomdnes cycliques.

De nos jours,le cadre de 1'6volution des chernirs c1e fer est cornpldtement diff6rent
de eelui d'avant la guerre: au lnonopole de lait est venu se substituer un 6tat de con-
currellce assez vive, r6sultant du d6veloppement des automobiles. Cela se traduit par
la saturation du trafi.c voyageurs des chemins de fer.

En r6sum6, nous retiendrons donc que le trafic total des voyageurs n'a cess6 de
croitre jusclu'en 1914, trds rapiclement jusqu'I 1875, moins I'ite aprds cette date,
avec des p6riodes de freinage et d'acc6l6ration; l'aprds-guerre est caract6ris6e par
un palier.

I,a population totale de la Belgiclue s'est accrue fortement pendant le sidcle der-
nier. Elle est pass6e de 4.350.000 en 1846 e 7.420.000 en 1910; h l'heure actuelle elle
a d6pass6 8 millions. Cet accroissement s'est fait jusqu'en 1910 d'une manidre pres-
que logarithmique, comme le montre le graphiqrre III. Pour 6liminer le facteur popu-
lation dans l'accroissement du trafic, il taut diviser le nombre de voyageurs transpor-
t6s par le nombre d'habitants du pays. Cela revient b une soustraction des ordonn6es
du diagramme logarithmique. I,e r6sultat de cette op6ration donnerait une courbe
de m6rne forme que celle du trafic total, rnais un peu plus infl6chie vers la droite.
Notts n'avons pas fait cette op6ration, car elle ne donnerait aucune indication nou-
velle.

I,e graphique III montre conrurent le trafic uuitaire par kilom.dtre de ligne a
6volu6. Cette s6rie a 6t6 obtenue par la division du nornbre total de voyageurs
transport6s pendant une ann6e, par la lorrgueur moyenne totale des lignqs exploi.
t6es pendant la nr6me ann6e. Dans cette longueur est cotuprise la partie du r6seau
des compagnies exploit6e sur territoire '6tranger, les statistiques des voyageurs por-
tant snr cette 6tendue.

Pour la comparaison du trafic total ir 1'6tendue du r6seau, rlous avons pris le d6ve-
loppement en lignes et non celui en voies,car le premier influence le trafic plus direc-
tement. Eu effet, nne seconde voie corrstruite b c6t6 d'une voie existante, permet
dl6couler plus ais6rnent un trafic existant, mais n'eu cr6e pas de llouveau; tandis
qu'u11e ligne nouvelle, reliant des localit6s nol1 elrcore clesservies par le railway,
donne naissance a urr trafic suppl6mentaire.

En {835, d I'inauguration du premier trongon Bruxelles-Malines, long c1e 20 km.,
le rendement de la ligne en voyageurs a 6t6 trds 61ev6 : il a atteint environ 30.000
voyageurs par kilomdtre. Mais trds vite le caractdre de curiosit6 du chemin de fer
disparut, le trafic s'6tab1it b un nirreau correspondant b des besoins normaux et le
rendement tomba d 6.760 voyageurs /km en 1840. Cette diminution a continu6, rnais
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plus lentement, jusqu'en 1848 on le trafic atteignit le minimum de 5.790 voya-
geurs /km. Depuis lors une hausse s'est fait sentir, 16gdre d'abord, forte ensuite. Elle
n'a 6t6. enray6e que par la crise de 1866, dont l'efiet dura jusqu'en 1870. I,'essor
pr6c6dant la crise suivante se manifesta par une ascension presque verticale en 1870.
I,a phase montante de la courbe ne s'arr6te qu'en 1875. I1 semble qu'b cette 6poque Ia
tendance I la hausse du rendement soit 6puis6e, car la courbe accuse un palier aux
environs de 14.000 voyageurs ikrn. Une llouvelle reprise 6nergique prend naissance
en 1886 et se poursuit jusqu'), la grande guerre. Toutefois un freinage se manifeste
ir la suite de la crise de 1900. Pour la dernidre partie, la courbe du trafic unitaire
et celle du trafic total sont presque paralldles, la saturation du r6seau en lignes 6tant
atteinte. Urre diff6rence provient cependant du fait que l'activit6 des compagnies h
l"5tranger a 6t6 r6duite.

fes lignes de l'Etat avaient iadis un rendement sup6rieur h celles des compagnies,
6tant donn6 ![ue ces dernidres leur fournissaient du trafic. Cette situatiorr se renversa
vers i.910, lorsque la presque totalit6 des lignes conc6d6es 6tait pass6e au r6seau
de l'Etat.

2) Mouaement des grosses marchandises.

I,e graphique IV repr6sente le trafic total des grosses narchandises, tel qu'il est
obtenu par l'addition des nonrbres cle tonnes trausport6es annuellenent sur le r6seau
de l'Etat et sur celui des cornpagnies. De ce fait une certaine efreur se gtisse dans la
s6rie, le trafic comrmun aux deux r6seaux 6tant compt6 deux fois. Cette erreur doit
6tre de l'ordre de 10 b 20 %.I1 faut clonc ne pas la perdre de vue lors des conclusions.

Sur la m6me planche est trac6e la courbe du trafi.c rloyen par kilomdtre de ligne
exploit6e. Cette courbe accuse une allure nettement diff6rente de 1a premidre. Pour
distinguer f influence du d6veloppement du r6seau de celle de l'activit6 g6n6rale du
pays, nous avons rapproch6, aux deux diagrammes nrentionn6s, la courbe de la con-
sornmation de charbon en Belgique. fa consornmation de charbon intervient de
plusieurs manidres dans les transports ferroviaires. Environ 7 ,5 % de celle-ci (chiffre
d'aprds-guerre) sont consomnr6s par les chemins de fer m6mes. D'autre part, dans le
tonnage des marchandises transport6es par rail, le charbon intervient directenrent
pour prds de 40 o/s.Enfrn, il est la natidre premidre principale de la plupart des
industries m6tallurgiques. On peut consid6rer la consonmation de charbon comnre
un indice grossier de 1'activit6 industrielle du pays (L).

Une premidre constatation s'impose : avant tB70 la courbe du trafic total a 6volu6
bien plus rapidement que celle de la consommation de charbon; aprds cette date
les deux courbes sont semblables. I,a sirnilitude se manifeste aussi bien dans la ten-
dance g6n6ra1e que dans les mouvements cycliques. Au d6but de l'6tablissement
du chemin de fer en Belgique, le transport du charbon se faisait par route ou par voie
d'eau. Les industries avaient int6r€t b se placer le plus prds possible des charbonnages
afin d'6viter les transports on6reux du combustible. Au fur et I mesure que les voies
ferr,6es se d6veloppaient, les matidres pond6reuses abandonnaient la route et 1es voies
d'eau. Vers 1871, grAce aux compagnies, presque toutes les lignes susceptibles de
profiter d'un trafic important 6taient 6tablies. A cette 6poque un certain 6quilibre
rlevait 6tre atteint : la grosse partie du trafi.c des marchandises pond,6reuses (charbou
pour la plus grande partie,produits de carridres, produits m6tallurgiques, etc.) devait
d6jb 6tre canalis6e. Depuis lors le rl6veloppement du r6seau s'est poursuivi, mais les
principaux centres industriels 6tant d6jb re1i6s, les nouvelles lignes construites par
l'Etat n'intervenaient que peu dans le trafi.c total. Ainsi de 1870 b 1885 1e rendenrent

(l) Cfr. A. WrBArr.. L'6volution 6conomique de f industrie charbonnidre belge depuis 1831.
Ce Bul.letin, novembre 1934, pp. 3-30.
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moyen des lignes est rest6 stationnaire (voir graphique IV). I,e d6veloppement des
transports a 6t6 ainsi masqu6 sur le diagramme du rendement. I1 ne devient b nou-
\reau apparent qu'aprds 1885, lorsclue 1a saturation en lignes a 6t6 atteinte.

GraPTIitlue I V , - CrrEurNs DI.: !.ER BEI,GES. TRETTC TOTAI] DES GROSSES MARCHANDISES (EN MII,.

lroNs DE T()NNris), r,)T t'RAFrc p,rr. xrr,or,ri$RE DE r,rcNE F:xpLorTEE (E,N NIrrrr,rERS DE

TONNES).

Ces consid6rations permettent c1.onc de dire qu'avant tB70 le d6veloppement du

trafic total a 6t6 conditionn6 par l'extension du r6seau; aprds 1870 cette influence
disparait pour ne laisser subsister que l'influence du. tl6veloppement 6conomique
du pays.

Pour nous rendre compte c1u mouvemeut c1e foncl du trafic total, nous avons cal-
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cu16 des lignes de tend.ance logarithmiques, pour les p6riodes 1858-1870, 1869-1893,
et t89t-1913. Le choix de ces p6riodes a 6t6 inspir6 par l'allure g6n6rale de la courbe
d.e la moyenne mobile de neuf ans. Les droites ainsi obtenues (graphique IV) re-
coupent trds bien les ordonu6es de 1a s6rie initiale et semblent en repr6senter la ten-
dance g6n6rale. Elles se superposent d'ailleurs bien h 1a courbe r,le la uroyenne mobile,
que nous n'avons pas reproduite sur le graphique.

On peut donc consid6rer les p6riodes suirzantes dans 1'6'u'olution du transport des
grosses marchandises :

1840-1858. Etablissement du service des marchandises.
1858-1870. I,es principales lignes pour 1e transport des marchandises sont 6tablies.

Accroissement annuel moyen du trafic : L2,4 o/o.

1870-1892. I,e r6seau belge est conipl6t6 par des lignes h faible rendement. Son
d6veloppement n'intervieut plus que d'une nanidre insignifiante dans le
trafic marchandises, qui 6volue en fonction c1e la conjoncture g6n6ra1e drr
pays. Taux d'acroissement annuel : 2,63 o/o.

1892-IgL3. Une acc6l6ration du rythme se fait sentir; le taux passe b 3,43 oA par an.
Pour les deux dernidres p6riodes la s6paratiort n'est pas nette. Nous avons indiqu6

la d.ate de 1892 pour fixer 1es id6es. I,'6chancrure de tB98 est trds probablement due
d une erreur de statistique, des rachats a-vant 6t6 effectu6s en 1897, de sorte que le
d6but de la dernidre p6riode doit €tre situ6 avarit cette date. On serait tent6 de con-
sid6rer 1886 comme ce d6but, ce point 6tant le clernier creux accentu6. Mais il semble
que 1es hauts et les bas pr6c6dant 1892, n'aient qu'une origine cyclique. En 1892
la d€pression cyclique est peu profonde. Elle rre se manifeste plus depuis lors que pour
de faibles d,ur6es.

Des lignes de tendance logarithmiques, calcul6es pour la s6rie de consommation
de charbon, pour les m€mes p6riodes que pour 1e trafic, ont donn6 des taux d'accrois-
sement moyen suivarrts : 2,24 o/o pour la p6riode 1869-1893 et 3,19 o/o pour celle
L891-1913. T,es taux correspondants pour 1e trafi"c 6taient respectivement 2,63 o/o et
3,43 oA. f,a comparaison de ces chiffres souligne la similitude des ailures des deux
courbes. I,es faibles 6carts dans chaque couple de chiffres peuvent 6tre dus d de nom-
breux facteurs, tels : progrds technique dans l'utilisation des combustibles, d6velop-
pement des industries utilisant peu de houille, augmentation'des importations de
charbon 6tranger, etc. Remarquons que pour la p6riode 1869-{893 1'6cart est plus
important que pour la p6riode suivante. C'est probablement lir un effet des dernidres
extensions du r6seau ferr6.

Pour l'aprds-guerre les conditions dans lesquelles se d6veloppent les transports
sont toutes difi6rentes. La route et la voie d'eau prennent une importance nouvelle.
En ce qui concerne le tonnage total transport6,la route n'intervient que pour une
part trds faible, 6tant domr6 qu'en g6n6ral elle rr'int6resse pas les marchandises pon-
d6reuses telles que la houille,1es produits de carridres, etc. Il en va tout autrement
pour les voies d-'eau. D'aprds les estimations de M. G. Jadot (t),le trafic des marchan-
dises en Belgique, en 1933, se r,6partissait de la manidre suivante : chemins de fer :
62,5 o/o; route 7,5 o/o; voies d'eau 30 o/o. Cependant, il faut consid6rer ce chiffre de
30 o/o comme un maximum,car i1 correspond b une ann6e de d6pression ot,tandis
que les chemins de fer voyaient leur trafic dimituer forternent, les voies d'eau retrou-
vaient la faveur des exp6ditenrs. Nous y reviendrons plus loin.

Aprds les hostilit6s, le tra6.c des marchandises sur les voies ferr6es ne fut r6tabli
compldtement qu'en 1923. Depuis lors et jusqu'en 1929 ou assiste b une hausse sen-
blable ir celle d'avant la guerre. Mais aprds cette dernidre date une chute presque
verticale a r6duit le trafic de quelque 35 %.

(l) Bullet'in de la Sociitl Belge d,es Ingdnieurs et des Industriels, no 6, 1935.
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En r6sum6, on peut d.ire qu'au point <1e vue inrlustriel le r6seau des chemins de fer
belges 6tait complet d6jh en 1870 et que depuis lors 1'6volution de son trafic mar-
chandises a suivi fiddlement la conjoncture g6n6rale du pays.

D. - LE lrarfinrEr, RouLANT.

Dans 1'6tude du parc de mat6riel roulant,deux grandeurs doivent 6tre consid6r6es :
le nombre d'unit6s en service et leur capacit6 uuitaire. f,a cr6ation de nouvelles lignes
ou de nouveaux services a comtne seule cons6cluence l'augmentation du parc, tandis
que l'extension du trafic sur une ligne existante incite en outre h la mise en service
d'unit6s de forte capacit6. I'ors des accroissenrents du parc de mat6riel roulant, les
nouvelles unit6s acquises sont de qualitE sup6rieure i. celles existantes, de sorte que
la c1ua1it6 moyenne du mat6riel s'accroit. Nous allons donc 6tudier la variation c1u
parc de mat6riel roulant, tout en surveillant 1'6volution de sa capacit6 moyenne.
Malheureusement, pour cette dernidre s6rie, nous ne poss6dons que les chiffres du
r6seau de l'Etat, ceux des compagnies faisant pt"squ- totalernent d6faut.

l) Voitures d. uoyageotrs.

I,e graphique V donne la courbe du parc total des voitures. Cette s6rie, ainsi que
celle des wagons, n'est compldte qu'ir ytartir de {875; avantt cette date les chiffies

pour les compagnles
font d6faut, sauf pour
les ann6es 1865 et 1866.
I,es totaux des voitures
d ces dates donnent des
points de repdre qui
permettent d'appr6cier
le niveau des courbes
ir cette 6poque.

Jusclu'en 1880, le
nombre total de voi-
tures a 6t6 croissant,
ce qui correspond e
1'6volution du trafic.
Cependant ce dernier
s'est infl6chi en 1876 et
ce n'est que quatre
ann6es plus tard que
les achats de nouvelles
voitures ont 6t6 arr6-
t6s. fe palier qui accuse
cet arr€t dure jusqu'en
1887. A cette 6poque
le trafic voyageurs re-
prenait son acgroisse-
ment rapide et continu.
I,a courbe des voitures
montre une hausse ana-

Gral>hique 7. - CnBnrNs DE FDR BET,GES. paRC DE MATERTDT.
RoUT,ANT (VoITURES ET I,OCOMOTIVES EN XITLI,IERS, \['AGoNS
EN CENTATNES DE Mu,r,roRS).

logue, sauf vers 1898 on, b la suite d'importants rachats des lignes des compagnies,
le mat6riel de celles-ci, jug6 surann6, a 6t6 mis hors service. I,e manqne de t,oilures
qui en r6sulta dut 6tre combl6 rapidement, ce clui se traduisit par la hausse rapide
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de 1899 h {903. On voit donc que 1'6volution du parc des voitures a suivi assez fidtle-
merit cel1e du trafic voyageurs.

Aprds la guerre le nombre de voitures a 6t6 encore augment6 et a atteint son maxi-
rllr1m en {925. Depuis lors il a 6t6 corrtinuellernent r6cluit, cependaut que sa capacit(
rnoyelule et totale augnrentait (nrise hors service clrr r-ieux rrtat6riel et acclttisitiorr
de nouvelles voitrrres h nonrbre de places 61ev6).

Ira s6rie donnant le nombre nrovell r1e places par voiture il rroyageuts <ltt rnat6riel
r1e l'Etat (graphiclue \i1) n'est pas homogdne : clle cst continuellement troubl6e par
l'apport cles voitures c1e type ancien provenant des lignes des compagnies rachet6es
r'r diverses 6poqrres. N6anmoins el1e rnontre clairerrrent clue l'am6lioration du rnat6riel
I voyagerrrs date de 1887, c'est-b-dire clu momeut oir le trafic s'accroissait iurl6pen-
damment drr cl6r'elollpenrent des l igrres, la sattrrtrt ion g6ogra|hirlue 6tant d(' j l  atteinte.

2. trVagons.

I,e graphiclue V montre ncttenrent clue l'allure croissante de la conrbe cles wagous
dure jusclu'en 1882. I,a hausse trds pouss6e entre 1879 et 1882 est clue i ln prosp6ritc
cyclique dont a b6n6fici6 le trafic des nrerrchanclises (voir graphique I\r) . T,a crisc
de 1882 a nrarqu6 1a fin r1e l'essor et la courbe c1u nonrbre de rvagons accllse ir partir
de cette clate un palier. I1 a fallu une nouvelle prosp6rit6 pour d6clancher le mou-
vement de hausse. Cela se produisit en 1892. Aiusi l'hypothdse que nous aviorrs for-
mu16e h propos du c16but de 1'acc616ration <lu rythnie darrs le trafic cles ntarchatr-
dises semble 6tre conlirrn6e.

Remarcluons que de 1892 d 1,91,4 la hausse se fait srlivant une ligne logarithnriclue
presque parfaite.Un b.-cou1.r est marqrr6 eu {900; il r6sulte cle ce clue la crise des trarrs-
ports de 1899 a iucit6 ) 1'acquisit ion hAtive de nonr.'eau rrrat6riel. I,a l igtre de tenrlatrct'
logarithmique trac6e pour cette p6riode accuse un rl.thme d'accroissentent de 2,9 %,
par an. En rapprochant ce chifire r1e celui t1e iJ,43 o/o trorrv6 pottr 1e rythrtre cl'ac-
croissement du trafic pour la nr6me 6poque, et err remarcluant clue la calracit6 rlro)'e11nc
des rvagons a 6t6 accrue pendant le m6nre p6rior1e, ou peut dire que, g,'o.s.so rytod,o,le:
parc des wagons s'est d6r'e1opp6 proportionnellement au trafic.

Aprds la guerre, le parc cles wagons a 6t6 reconstitu6 et m€me augment6. Mais cle-
puis 1922 il a 6t6 nrainteuu h un nir, 'eau corrstant. Cependarrt, dds 1927, des r6dttctions
ont 6t6 effectu6es par la Soci6t6 Nationale : I'ancien mat6riel a 6t6 progressivernerlt
remplac6 par du rnat6riel 1>lus lourc1.

3. Locom,otiaes.

I,a courbe de l'6volution du parc des locornotives du graphique V accuse une
allure internr6diaire entre la courbe des voitures et celle cles wagons. Cela tient h ce
que le besoin en locornotives est conditionn6 en m6me temps par les n6cessit6s cle
deux services, celui cles r.oyageurs et celui des marchandises.

f'ann6e 4900 uarque le d6but de l'dre des machirres de grosse puissance. A cette
date le rythrne d'accroissement du parc accuse u1le certaine acc6l6ration r6sultaut
cle 1a stimulation due b la crise des trar.rsports de 1899.

Aprds la guerre les foumitures allenrandes ont grossi 1e nombre des tnachines clu
r6.seau belge. f,es ancienncs machines de faible puissance, tlevenant inutiles, furent
d6molies ou vendues colrllrle ferraille. T,es machines nouvellement coustruites
6taient peu llombreuses mais de forte puissance. C'est ainsi que l'on voit sur 1a courbe
du totai des loconrotives une pointe vers 1922, suivie d'une baisse prolong6e, tandi.s
que la puissance rnoye1l11e et totale augrnetrtait.

I1 est int6ressant de voir comment la puissance moyenlre des locomotives a vari6
pendant le sidcle dernier (graphique VI). Ira s6rie que nous donnons ne concerne qtle
le mat6riel de 1'6tat. Elle n'est pas homogdne d cause des rachats du mat6riel des
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compagnies, n6anmoins elle montre l'allure g6n6ra1e de 1'6volution. Tout au d6but
les locomotives atteignaient b peine une puissance de 50 chevaux. Jusqu'en 1855
les progrds furent lents, mais depuis lors, avec l'essor des compagnies et l'accroisse-
ntent du trafic qui en r6su1ta, les perfectionnements furent rapides et la puissance
rnoyenne atteignait, en 1870, 150 CV. De 1870 I 1875 les rachats du mat6riel des
compagnies ont dri produire une baisse de la puissance lnoyenne des locomotives
de l'Etat. C'est pourquoi on peut admettre clue le freinage du progrds en cette matidre
doit 6tre situ6 bien plus tard clue ce qu'indique la courbe du graphiclue VI, par exem-
1rle en 1.875 at lieu de 1870.

De 1875 e 1890, ma1gr6 que l'Etat ait fait cf importantes acquisitions de machines
nouvelles, la puissance moyenne n'a pas hauss6. f,a raison en est que l'extension du,

Graph'iqwe VI. - CHDNTTNS'DE FER BET,GES. Cepecrr6 DU MATERrDr, RouriaNT.

r6seau de l'Etat pendant cette p6riode s'est faite en lignes secondaires i faible rende-
trrent, qui ne n6cessitaient que des petites locomotives. D'autre part 1es grandes
lignes ne justifiaient pas b. cette 6poque une augmentatiorr de la puissance des ma-
chines.

En 1890 de nouveaux achats de locomotives sont effectu6s. Ici on n'est plus en
lir6sence d'une extension du r6seau mais bien devant une exigence nouvelle des lignes
principales, ce qui se traduit par un accroissement de la puissance (graphique VI) .
Cependartt la phase de progrds r6el ne comnence qu'en 1900, pour continuer jusqu'err
1913 o les locomotives ont e1l movenne 277 CV.A I'heure actuelle ce chifre a d6-
pass6 1000 CV.

4) Accroissements annuel,s d,u matdriel roulant.

Le graphique VII r6unit les diagranmes des accroissements annuels des voitures,
wagons et locomotives. Si l'on rapproche ces courbes de celles du graphique v, on
tloit tenir compte de ce que ces dernidres ont 6t6 6tablies h 6chelle logarithmique.

1.r-.
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Graphique VII. - CrrEurws DE FER Brlr,GEs.
AccRorssEMENfs ANNUET,S DU MATERTF)r, Rour,ANT.

I,'6chelle arithm6tique a 6ta
adopt6e pour le graphique VII
en v1le de rnontrer les accroisse-
ments en valeur absolue.

Une moyenne mobile de sept
ans n'ayant pas donn6 de ligne
sumsamment r6gulidre, nous
avons 6tabli une seconde moyen-
ne mobile dont la courbe a 6t6
trac6e pour les trois genres de
rnat6riel.

I,e graphiclue VII souligne et
r6sume ce qui a 6t6 dit dans les
paragraphes pr6c6dents, notam-
ment que le parc des voitures b
voyageurs commence b s'6tendre
en 1887 et celui des wagons en
L892. Quant aux locomotives,
on constate que le rythme d6-
gressif prend fin vers 1889 otr un
rythme soutenu commence. I,es
trois courbes accusent la pouss6e
qui se manifesta vers la fin d:r
sidcle demier.

I1 est b remarquer q.ue les
courbes pour les wagons et Pour
les locomotives suivent dans une
certaine lnesure les mouvements
cycliques de la conjoncture 96-
n6rale, tandis que celle des voi-
tures semble en 6tre ind6pen-
clante. C'est lb un caractCre du
service des voyageurs, llue rlous
avons d6jb signal6 h propos dtl
trafic.

II. - LE RtsEAU vrcrNAr,

Vers 1870 toutes les lignes de chemin de fer r6mun6ratrices 6taient d6jb construites
par les soins des compagnies. Depuis lcrs l'fltat a continu6 l'6tablissement de nou-
velles lignes, mais uniquement pour des raisons politiques, les r6sultats financiers
c1e ces tronqons 6tant d6favorables. Vers 1883 la limite d'extension du r6seau 6tai,
atteinte : toute nouvelle ligne aurait caus,6 des pertes trop inr.portantes. Cependant,
une grande partie de la population belge r.'6tait pas encore d.esservie par le railway.

Dds 1875 on songea b l'6tablissement cl'un r6seau secondaire b faible 6cartement,
qui devait permettre une exploitation 6conornique des r€gions b trafic r6c1uit. Cette
id6e se d6veloppa pendant les ann6es suivantes et fut mise en application par la loi
rl.i-22 mai 1884, cr6ant la Socidti Nationale des Chemins de fer Vicinaux. Le but re-
cherch6 par le l6gislateur 6tait de cr6er un moyen de transport h tarif r6duit, qui
viserait b prot6ger 1es int6r€ts de la population desservie et non de r6aliser des b6n6-
fices. tes actionnaires de cette soci6t6 devaient 6tre l'Etat, les provinces et les com-
munes. I,e financement se fait cornme suit : lorsqu'une commune demande 1'6tablis-
sernent d'une ligne vicinale, 1a S. N. C. V. en fait le projet et s'assure la souscrip-
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tion de L'Etat, de la province et des communes au capital n6cessaire h la r6alisation.
]insuite elle d.emande ir l'Etat l'octroi de la corrcession de cette iigne. Dds que celle-ci
est accord6e, elle est autoris6e b 6mettre dans le public des obligations destin6es ir
linancer les travaux. I.a souscription des pottrroirs prtblics ne sert que comme garantie
pour les obligataires.

Ainsi s'est fornr6 en Belgique un rCseau ferr6 seconclaire, clui rlraine le trafic r6gional
vers les centres desservis par le grand chemirr de fer.

A. - ETBNDUE rtN LrcNES.

le graphique VIII clonue la courbe du nonrbre c1e kilonrdtres de lignes en exploi-
tation au 3l d6cembre de chaque ann6e. On y r.'oit le d6veloppement extraordinaire-
urent rapide des chernins de fer vicinaux. Ett 1913, soit 27 ans aprds <1ue la premidre
ligne ait 6t6 6tab1ie, leur r6seau atteignait 4100 kilom<)tres environ, soit h peu de
chose prds 1'6tendue du grand r6seau (4700 km ) Err 1934, ces chiffres 6taierrt respec-

!

tivernent 4760 et 5L45 km. C'est dirc:
c1u'i l'heure actuelle, au point de vue
t1e 1a longueur kilom6trique exploit6e,
les rlerrx r6seaux sont de mCnre irnpor-
tance.

En parcorrrarrt la courbe du gra-
phiclue VIII, on constate que, de t8B5
h 1913. l'accroissement d.u r6seau ne
s'est pas fait uniform6ment. On peul
distinguer nettement deux p6riodes :
I'une avnnt 1901, l 'autre aprds cette
rlate. I)e 1887 h 1901, l 'accroissement
s'est fait au rythme moye11 de 104,5
km. par an, tandis que de 1901 ) 1910
ce rythme atteint 206 km. par au.
Vers 1913 il y a eu rur freinage impor-
tant cle l'extension des lignes. Aprds
la guerre le r6seau des vicinaux coll-
tinue d se d6velopper mais h urr
rythme trds lent. Ira courbe a unc.
allure droite avec un taux d'accroisse-
ment annuel moyen de 32,2 krn.

Il y a eu donc, au d6but de I'apparition des vicinaux, une extension rzrpide cles
lignes, ce clui vulgarisa cette formule de transport. Vers 1900 chague comnurle
voulait b6n6ficier des transports par voie ferr6e et les vicinerux s'6tendireni ainsi dans
toute la Belgique. Cepenclant, vers t9l3 des sympt6mes de saturation apparaissent :
la courbe s'infl6chit aprds 1910. Et en effet, aprds la guerre, la longueur des lignes
nouvelles constrtlites atteignait,en mo)/ellne,h peine 32 km.par an. Cet accroissenreut.
correspond d'ailleurs tr des lignes b trafic trds faible, que les conmunes demandaierrt
d'6tablir afin d'en tirer des avantages particuliers. Etant donn6 que le but de vici-
rraux n'est pas de gagner de l'argent, le faible rendenent de pareils trongons n'est
gudre uu obstacle h leur 6tablissement, du moment que celui-ci est justifi6 par urle
trtilit6 quelconque. Cela est possible grAce au fait gue l'exploitation des lignes vici-
nales est peu on6reuse. En effet, celles-ci ne comportent ni appareillage compliqu6
de voie et de signalisation, ui de gares; les frais d'entretien ne portert pour ainsi dire
que sur le mat6riel roulant.

T,orsqu'on jette un coup d'eil sur la carte des lignes vicinales belges, on voit un
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Graph'ique VIII. - CnEMrNs DE FER vrcrNAUX.
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r,iseau ir nrailles serr6es tendu sur toute la Belgique.f,es cluelclues lacunes qu'on peut
y remalquer correspondent soit h cles secteurs abondamment desservis par le grarrrl
r6'seau, soit ir des r6gions oir la densit6 de la population est faible, au nord du Linr-
bourg et dans certanes partics clu f,uxernbourg. En fait de lignes, la saturation semble
0tre actuellenrent atteinte.

Il est int6ressant de suir.re 1'6r,olution qui s'est produite dans le nrode d'exploi-
tatiou des ligues viciuales. Ilds 1894, la. S. N. C. V. 6tablit des services de tramwar-ri
clans 1es faubourgs des grandes villes. Clraduellement la plupart des services subur-
trains fttrent 6lectrili6s. I,'6lectrification, commenc6e avant la guerre, fut poursuivic
syst6matiquenrent aprds celle-ci. Devaut la meuace de la concurreltce autornobilc,
certains services clurent 6tre am61ior6s au point de vue vitesse, coutort et fr6cluence
t{es cldparts. T,a traction 6lectriclue s'inrposait. Elle est cl'ailleurs applirlu6e trctuelle-
ment h plu*s rl'urr cluart cle 1'6tendue totale clu r6seau. I{ernarquons q,ue prds de 50 l{,
cles lignes 6lectrirpes orrt 6t6 ri,alis6es peudant les six tlernidres ann6es, et c1u'en g,6n6-
ral le serr.ice 6lectriclne se rerrcorrtLe aux envirous tles grarrcles r,i1les et dans les r6gions
incltistrielles importautes, c'est-ir-dire, lir or-r nrrc grancle fri:<luence tle cl6parts est
rr6cessaire.

Ces clernidres anu6es ie.s vicirrarrx exp6rirrrerrtdrerrt les autorails, r.1ui rre sont en
solllnle qtte des tratrtr'vavs i essencc. Ccus-ci lrerrveut trouver leur util it6 la oir le
service ir vapcur est insrrlhsarrt rrrais oir f iustallatiorr de i'appareillage 6lectricrye ne
se justilie gudre.

Iln plus des r.oies lerr6es, la S. N. C. V. exploite depuis 1925 des lignes cl'autobus.
A l'origiue ce service 6tait clestirri: a conibattre la concnrreuce des autt>bus prir'6s clui
roulaient souvent paralldlenent aux voies ferr6es vicinales m6rnes. Mais actuelle-
rnent, gri.ce ir la l6gislation concernarit la coordination des transports et aux ententes
tlui sont intervenues entre les clivers exploitants, cet objectif n'est plus vis6. Des auto-
bus ont 6t6 nris en service dans certaines r6gions oit la voie terr6e aurait 6t6 trop on6-
reuse, faute de trafic suffisant. D'autre part certaines lignes existantes ne sont par-
corlrues que paf un ou deux trains par jour, et l'entretien c1e la voie et du mat6riel
t:st ruineuse. Dans ce cas le service par autobus s'impose, car il permet, non seulemelrl;
tl'augmenter le notnbre de voyages par jour, mais aussi r1e r6duire les frais d'exploi-
l.ation. C'est vers cette direction que la S. N. C. V. dirige son attention.

B. - Tnerrc.

I,e grtrpirirlue IX doune les courbes du mouvement rles voyageurs et des marchan-
rlises sur lt, r6seari des cheurius r1e fer vicinaux. Ces s6ries sont exprim6es respecti' i 'e-
rnent etr vo-vageurs et eu tonnes transport6es. Nous y avons ajout6 les courbes du
renclemerrt lrroyerl des lignes, obtenues par la <livision du n<;mbre de voyageurs ou
tle tonnes de rnarchandises translrort6es, 1>ar la lorrguerrr mo1rs1u1s corresponclante
tles lignes exploit6es.

1,)  Voyugeu,rs.

Avant la guerre, la r:ourbe du trafic des voyageurs accuse une allure ascendante
contirnre nrais i. rythure r:onstatnment cl6croissant. Si l'on rapproche cette courbe
cle celle <1e 1'6tendue e1u r6seau, on constate que 1'acc6l6rtrtion, qui se manifeste
daus cette dernidre aprds 1901, n'a rien cle correspondant dans ie trafic. Ceci est
plus visible encore quand on observe la courbe du trafic par kilomdtre de ligne ex-
ploit6e; en efiet,celle-ci d6cdle uue am6lioration continue du rendement, jusqu'en
1901, et accuse un palier ensuite. I,a hausse ne reprend qu'b partir de 1910, c'est-
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)-dire quan<1 les constructions hatives des lignes prennelt fin. I1 r6sulte de ceci

qu'une Lorn" partie des lignes construites aprds 1900 6t_ait-.b faible rendenrerr't et

c',est ainsi qo'a 1r veille clJla grande guerre ies possibilit6s d'extension des vici'aux

6taient qou.i totul"ment 6puii6es : la saturatio' du pays en lignes vicinales 6tait

atteinte.
Aprds la guerre, grace b la grande activit6 du pays, le trafic des voyageurs a cnr

consid6rablement et a atteint-son rnaxirnuln en 1925. Depuis lors, sous l'effet de la

concurfence des autobus priv6s et surtout h cause cle la g6n6ralisation c1e l'entploi

cles motocyclettes et cles ticyclettes, les vicinaux virent une grande partie de leur

client€le les abanclonner. C'est alors que la politique de l'6lectrification et de la mo-

dernisation des services a ,6t6 renforc6e. GrAce h cela, la baisse du trafi'c voyageurs

a 6t6 certainement frein6e. Ici, comme pour les grancls chemins de fer, les possibi-

lit6s du trafic en voyageurs sembletrt €tre c16jb 6puis6es, sauf, peut-Qtre, pour les

transports suburbains 6lectriclues'

2\ Marchand.ises.

I,e graphique IX rnoltre q11e le d6velgppenlent du trafi'c- des marchaldises s'est

fait paraidlement ir celui des voyagettrs. Cependant 1a courbe rr'est pas aussi r6gu-
lidre, 6tant donn6 clue les itlfluences

Graphique IX. - CnElrrNs DE FER vIcINAtrx. cycliques sont plus marqu6es'
Tnerrc {OTAL DES VOI.AOEURS (EN Mrr,LroNs) Ici 6galement o11 1le c0nstate attcttrle

ET DEs NIARCITANDTSES (EN CENTATNES DE MrI'- acc6l6ration a partir de 1901 ; aU co1l-

{ '
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LItsRS DE TONNES); RENDEMENT DES I'IGNES

EN VOYAGEURS (SN DIZAINES DE IIILLIERS DE

VOVAGEIIRS P,q,N TTT,OVTTTRE) ET EN MARCHAN-

DrsEs (EN CENTATNES DE I'ONNES PAR Krr'o-

r\,[ETRE).

traire, il semble m€me qu'il y ait utr
ralentissement. T'a courbe du trafic
unitaire accuse un palier aprds 1901,
le rendement ayant 6t6 continuelle-
ment en progrds juscltr'alors. Ainsi on

voit qu'au point de vue d-es nlarchitn-
clises 6galement, les dernidres ligles
construites dtaient h faible rendemerrt'

Aprds la gLrefre, le trafic a crfr d'une
manidre extraordinaire et a atteitlt sort
nraxirnum en 1929. Mais depuis lors,
r1l1e chute verticale l'a ramen6 atl
cincui€me de sa valeur de 1929 et i la
moiii6 c1e celle de 1913. C'est dire tlue
le trafic des t-narcharrdises des vicinaux
est r6cluit ir peu de chose' La raisorr
eu r6side dans le fait, qu'outre f itr-
fluence de la conjotrcture 6conornicluc
cl6favorable, la clientdle cles vicinitnx
a 6t6 fortement r6duite par la conctlr-
rence cles camions. Eu effet le r61e cles
vicinaux cousistait, de tous temps, a
assurer le service r6gional, h relier les

petites usines et entreprises aux gares cles grands chemins c1e fer' Les distances l)ar-

"ooro", 
par les marchand.ises sont faibles et restent dans le rayon d'action 6cort<'r-

mique d.^es camions. Ir'extension de l'emploi c1u motettr Diesel a accentu6 davantage

cet 6tat d.e choses. 11 n'est gudre probable que dans ce domaine les r.icinaux puisseut

regagner le terrain Perdu.

-J
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C. - Penc DE MATriRrEr, Rour,ANT.

I,e graphique X r6urrit les dir,-erses courbes concernant le mat6riel roulant c1e.s
vicinaux. Celles-ci fomrent trois groupes distincts : celui du mat6riel d.e tractiol :
locomotives, motrices 6lectriques, autobus et autorails; celui cles voitgres b voya-
geurs et enfitr, celui des lvagons. Pour chacun de ces groupes 1'6chelle des abscisses
est diff6rente. Nous avons 6tab1i 6galenretrt, pour 1'avant-guerre, les courbes clu nour-
bre c1'unit6s de rnat6riel roulant par kilorndtre de ligne en exploitation, ceci afin t1e
voir si l'accLoisseurent du nrat6riel provenait de l'exterrsion du r6seau ou biel de
I'irrteusification du trafic.

L) Locomotiues.

I,'allrrfe g6n6rale <le la cou.rbe des loconotives, ar.ant la guerre, se rapproche fort
cle celle du d6veloppement du r6seau. I,e nombre cle rnachines a crfr proportionnelle-
trent b la lougueur kilom6triclue exploit6e, 1e rapport 6tant d'environ 0,2 locomotive

Graphiqu,e X. - CEEMTNs Drl FER vrcrNAux
PARC DE uatEnrEL RoULANT.

par kilorndtre. Cependant, com-
me le montre la courbe du gra-
phique XI, il y a et1 une baisse
a partir c1e 1901, ce clui est
t.raturel 6tant donu6 c1u'b par-
tir de cette <late nombre de
lignes i faible trafi.c furent
6tab1ies, sur lesc1uelles cluelclues
unit6s sulisaient h assurer le
service. Ainsi en 1913 ilyavait
en rnoyenlle 0,18 locomotive
par kilondtre. Remarquons qu' d
la m6me 6poque le grand r,6-
seau en comptait une par kilo-
mdtre.

Aprds la guerre, le nombre
d'unit6s a 6t6 augmeu.t6 con-
sid6rablernent, mais h partir
t1e 1921, la politiclue d'6lec-
trilication s'irnposant, beau-
coup de machines anciennes
furent mises hors service. La
courbe descend par 6chelons

stlccessifs et ce uombre est actuellenrent bicn en clessous du niveau de 1913. En com-
pensation, le notnbre cles motrices 6lectriques et des autorails a 6t6 fortemeut accru.

2) Voilures d. uoyageurs.

Sur le graphique X la courbe des r-oitures a 6t6 trac6e ?r rure 6chelle 2,5 fois plns
petite que celle des locotrotives. Ainsi les deux corrrbes se sllpefposent presque, ce
clui nrorttre qu'il y a eu constamrnent 2,5 voitures par locornotive en service. L'6vo1u-
tiorr du parc de ces deux genres de mat6riel a suivi le d6veloppement du r,6seau.

Aprds la guerre le nombre de voitures a subi des oscillations senrblables b celles
des locomotives et filalement Ie rapport de 2,5 d I a 6t6 maintenn.

3) Wagons.

Ici, contrairernent aux locourotives et aux voitures, le d6veloppement est plus
rapide que celui du r6seau. Le graphique XI en tEmoigne 6loquemrnent. Cependant

L{ ll-L I -.i l_r-lri-r_Lt ,Lr r.]-
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l'orr consate encore une fois une courbure du cliagranlme du grapliique X : il y a
une tendance acc6l6ratrice vers 1897 et surtout aprds 1900. On peut en couclure --T-
tlue le service des marchandises, tout en se cl6veloppant plus vite que celui des voya-
geurs, a 6t6 soumis aux m€mes influences : la modification de la tendance semble

6tre la m6me. Mais en plus de f influence du d6veloppe-
ment des lignes, il y a celle du trafic. En effet, en rap-
prochant du graphiqrre XI la courbe du rendement des
lignes en rnarchandises (graphique IX) , on voit que les
deux diagramnres ont une m6me allure g6n6rale : hausse
rapirle jusclu'en 1901, palier ensuite, et pour finir, une
nouvelle hausse de 1910 ir t9t3 r6sultarrt du ralentisse-
ment des constructions c1e nouvelles lignes. I.e parc des
waf{o1ls a donc 6volu6 surtout en tonction des n6cessit,6s
du trafic.Cette6volution s'est poursuivie aprds la guerre.
Ainsi, en 1929, lorsque le trafic accusait son rnaximurr,
le parc des u'agons atteignait 10.500 unit6s, soit 43 o/"

de plus c1u'err 1913. Depuis lors les acquisitions tle
wagolls 11ouvea11x furent suspendues, le trafic se r6dui-
sant fortement d'ann6e en ann6e.

I,e notnbre de wagons par kilonrdtre cle ligne exploit6e
atteignaiten 1913, 1,8 pour les vicinau.x, taudis qtle 1)0111
les grancls chemins de fer i l  6tait de 2t unit6s. f,es tra-
fics respectifs b cette 6poque 6taient b peu prds dans le
rtr€ure rapport. Cependant, la distance moyellne liarcou-

rue par les marchandises sur les lignes vicinales, ainsi clue la capacit6 cles wagons, sont
bien plus faibles. Ceci, avec les rapprochenrents faits plus haut, souligrre la diff6rerrce
tlui existe entre les deux r6seaux au point c1e vue de leur exploitation.

1+) Motrices il,ectriques.

A l'origine, les trantwal's assuraielt le service suburbain des grancles yilles. Leur
d6veloppenreut a 6t6 trds rapicle et d6jb avant la guerre cle nombreuses lignes h va-
t)eur, en dehors des grancles aggloru6rations, {urent 61ectrifi6es. Mais c'est surtout
aPrds les hostilit6s clue cette politique a 6t6 poursuivie syst6ntatiquenrent. Depuis
1928, clate clui nrarclua le d6but de nonrbreuses 6lectrifications, la courbe des nrotrices
:l.ccuse une hausse trds forte clui ajouta queklue 300 rurit6s aux 650 existantes. Cette
Politique a certainement pertnis aux vicinaux c1e retenir urre bonne partie de leur
clientdle de voyageurs, qtii se torrrnait r16jir vers les arrtres lrioyelrs de transports
iconomiques, tels autobus, tuotocyclette et iricyclette. De lrorlvenux efiorts seront
faits dans cette voie.

5) Atdobus.

I)ans le chapitre traitant de l'6tenc1ue rles lignes, lrous avons d6jb ruontr6 quelle
ar 6t6 l'origine des services ct'autobus des vicinaux et quel est leur champ cl'applica-
tion actuel. Ajoutons h. cela rlue les autobus, irrtrorluits en 1925, eurent leur effectif
crotuplet d6jir en 1930. Depuis lors leur chifire a 6t6 maiuterru ir 80 environ. Quoique
ies perspectives d'extension cles autobus err Belgicpe puissent encore 6tre grarrdes,
auculre tendauce darts ce sells lre se ruanifeste actuellernent aux vicinarrx.

(t) Autorails.

I,es autorails sont cies r,oitures autonrotrices, sur rail, propuls6es h l'aide d'uu nro-
teur d. carburant. Ces v6hicules sont destin6s h assurer un service analogue b r:elui
des tramways, lb ot\ l'6lectrification de la ligne n'est pas indiqu6e. I,es essais en

. f
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ser\rice de ces voitures clatent de {925, mais ce rr'est clrr'en 1935 clue la rnise au point
parfarite fut terminEe. Actuellenrent on entre seulement rlans la p6riode d'exploi -
tion proprement dite et l 'extension de cette nouvelle formule d6pendra des r6su1ta1 s
pratiques acquis peudant l'exercice en cours. Actuellement le nornbre cles autorails
en service d6passe 200.

I,ar c:onclusiotr cle ces irreves c<lnsicl6rations est rlue les chemins cle fer vicirrau;r
sorrt depuis plttsieurs atttr6es, noll pas clans ture 1-r6riocle cl 'expansiou, nrais bierr dar-.
tttre phase tle transfortttation. Ce qui a 6t6 gagrr6 darns le service des nrarchanclises,
grdce 21 la conjoncture 6cotrotniclue favorable, a 6t6 perdu en ulle fois peuclalt la der-
nidre crise. Nous croyons que dans ce cloruaitre le reldverrreut ue ponrra janrais 6trc
complet.- I,es r6sultats de 1ir r6organisatiou techuiclue seront plus int6ressarrts ir ob-
server du c6t6 des voyageurs.

IIL ._ L.l coxcunRrl'NcE r)rr:s AuTRri,s IroyENS DE TRANSIc)RT

A. - J,Es vorDs NAvrcABLEs.

I,e cl6veloppeureut de f i ' tendue <,les voics navigables cu Belgirge senrble €trc
arr0t6 depuis bien longtemps d6jh, ceperrrlant que leur section a 6t6 angnerrt6e cou-

stanirnent. Norrs rre consid6re-

Gra.phiqtte xII. - fn,t'r,rc DEs vorEs NAvrG-tur,us. rotrs ici rlue le mouvetnent dcs
rnarchandises sur ce qenre clc'
voies de conrmurrication.

I,e trafic par voie cl'eau
s'est d6velopp6 consid6rable-
urent ; solr rrrouvenrent est
repr6sent6 snr le graphirlue
XII. Malheureusenrent, les s6-
ries statistiques 6tablies l)or1l
(i€r trafic sont cliscontinrres
rltant aux nnit6s arlopt6es :
juscp'en 1888, le trafic pat'
bateaux cle 1lrer est 6tabli
s6par6neut et 1es rrrarchau-
rl ises correspondantes 6valu6cs
en tourres Moorsonr (r,olntrte r1e
2,83 m3).

I,es courbes pour les cleux
genres de bateaux ont la nr6nte
allure g6n6rale : avaut la

grterre uu accroisseuretrt Progressif aboutit en l1) l l l  i \ rut chitTre triple de ceiuj cle
1888. Aprds la guerre le tuotLventent sur les canaux frrt r6talt l i  rapidemeut et les chil-
fres cle 1913 largenrent d6pass6s et f inalentent <loul-rl€s.

I,a tl issetnblatrce <les deux courbes l l 'apparait c1u'ir l 'exanren des d6tails : 1es oscil-
lations cycliques tle se correspoudent pas nrais senrblent au coutraire s'opl)os(r'.
Cela est surtout sensible portr le rtboonu de 1929 et la crise clui 1'a suivie. On perrt
expliquer cela par le fait clue 1es bateaux de trer sont utilis6s pour le conrnrert.c
intenrational et par cotrs6quent leur trafic err suit les fluctuations, tandis que le.s
bateaux fluviaux, servant au trafic int6rieur, sont particulidrement favoris6s en
temps de crise, grAce h leur fret r6duit. C'est ce qu'on a constat6 ces clernidres anu6e>,

l
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pendalrt lescluelles le fret fluvial a 6t6 consid6rablement
ir une forte augmentation du trafic l luvial de 1929 e 1933,
yens de trarnsport voyaient leur clietrtdle diminuer.

diminu6. Ainsi on assista
tarrdis clue les autres rno-

{ l

B. - I,ES AUTolroBrr,Es.

I,e graphique XIII montrc: 1'6r'olutiorr du tronrbre de v6hicules autourobiles enrc-
gistr6s en Relgirlue. f,es v6hicules exon6r6s de taxe, peu nombreux d'ailleurs, rle
sont pas compris dans ces s6ries.

Dds le premier coup d'ceil on peut voir que le clEveloppement des autonrobiles
s'est fait d'une mauidre presque continue. I,e freinage c1e 1926-1927, ainsi clue celui

de 1931r, sont dus aux crises
cycliclues. Une ligne de ten-
dance droite, calcul6e pour la
p6riode de L921. I 1933, accuse
une augmentation annuelle de
L4.900 unit6s. Les courbes 6ta-
blies s6par6ment pour les r'oj-
tures et les catnions noritrent
<1ue f inflexion qui se rnanifeste
depuis t93t est du.e principale-
ment i un arr6t dans l'exten-
sion des camions pendant la
p6riode de d6pressioll colrs6cu-
tive b lar dernidre crise. flne
certaine reprise se dessine etr
1934 pour les camions, tandis
clue 1a courbe des voitures, au
contraire, accuse une baisse.
Peudant la dernidre d6pression
le nornbre de voitures a aug-
ment6 passablement. Cela s'ex-
pliclue par le fait que leur prix
a climinu6 fortenrent ces der-
nidres ann6es, nrettatrt leut
accluisition b la portEe des t-rud-
gets relativernent nro<1estes. Les
caurious, par coutre, derrattt
satisfaire des besoins comnlef-
ciaux ou industriels, ne sont
achet6s c1u'en p6riode de corr.-

jotrcture far'orable et s<lnt ainsi soumis plns clirecterrrent aux influ.ences cycliclues.
A l 'heure actuelle la terr<lance daus la construction automobile est dirig6e vers la

r6alisation de petites rroitures de faible puissance, permettant des d6placernents
6conorniques. T,a g6n6ralisation c1e l'emploi de ces r'6hicu1es enldve au chernin r1e fer
utre grande partie de sa clientdle r6mun6ratrice : hommes d'afiaires, \/oyageprs de
colnmerce, excursionnistes, etc. Elle n'influence cependant pas, d'une manidre inrpor-
tante, le nombre total de voyagetlrs transport6s par voie ferr6e, celrri-ci 6tant form6
principalement par les voyageurs se d6plaqant ir tarifs r6duits : abonnements ouvriers,
scolaires, etc... D'ailleurs, au fur et b mesure clue la concurrence de la route rlevient
plus s6rieuse, l'adrninistration des chenins c1e fer perfectionne ses services afin de
retenir sa clientdle.

Graphique XIIL - VEIIrcur,Es AUTot\(oBrriEs
rtNRDGrsT Rfs (EN Mrr,r,rEns).
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T,ors de toute anticipation au sniet des chances c1e succds de chacun des deux mo<les
de trarrsport dans cette concurrence, il farrt tenir compte du fait que l'autornobile
est fortement hanclicap6e par les droits inrportants grevant le prix de l'essence, et
qu'une modification de ces droits peut changer compldtement les conditions de con-
currence. Pour le transport des marchandises, le moteur Diesel, utilisant les huiles
lourdes, consid6rablement moins chdres que l'essence, a permis la r6alisation c1e gr<is
camions 6ccxromiques ir l'exploitation. I,e prix de revient trds bas de la tonne-kilo-
nrdtre atteint avec ces v6hicules, tend ir g6n6raliser leur emploi pour les narchandiscs
pond6reuses de valeur relativement 61er'6e : bidres, farines, ciment, nrat6riaux dc
construction, etc...

Pour les conclusions g6n6ra1es relatives aux transports par voies ferr6es, l1or1s
retiendrons donc que l'aprds-guerre est caract6ris6e par u11 r6ginre concurrentiel
6tabli entre le rail et la route : l'automobile fait aux chenriris de fer rlrle collcurrence
de substitution.

CoNcr,usroNs

Pour d6gager c1e la pr(:serrte 6tu<1e un sch6ma g6n6ra1 de 1'6r'olution des transports
en Belgiclue, nous avons r6sum6 somtnairenrent, dans ce dernier paragra"phe, les ob-
servations faites au cours cle 1'expos6.

I,a saturation c1u pays en lignes de chernin de fer h grand 6cartemerrt a 6t6 atteirrte
en 1885. Cependant, de nornbreuses lignes construites avant cette date auraient d6ii
dir 6tre 6tablies en voie 6troite du type des vicinaux, leur trafic ne justifiarrt pas les
frais d'exploitation d'une ligne du type b voie normale.I,es chenrins de fer r.icinaux
trrent leur apparition vers cette 6po<1ue et, grAce I leur forrnule nouvelle assurant
une exploitation 6conomique des lignes r6gionales, permirent une plus grande p6n6-
tration du railway dans le pays. Vers 1913, les lignes vicinales avaient h leur tour
6puis6 les limites de leurs possibilit6s : la saturation du pays en voies ferr6es 6tait
atteinte. Ce sont les bicyclettes, 1es motocyclettes et les automobiles qui ont prolong6
1es moyens de communication dans les coins les plus perdus du pays.

En ce qui concerne le trafic et le mat6riel roulant, on remarque que la plupart
des diagrammes 6tudi6s pour le r6seau principal accusent deux coudes, I'urr situ6
entre 1870 et L875, l'autre entre 1890 et 1895. I,a premidre p6riode marclue 1a lin
d'une dre de vif essor cons6cutif ir l'6tablissement ralride, i" la faveur cle la conjoncturc
6conomique favorable, des principales lignes du pays. T,a secorrde voit le d6but cl'rurc
reprise due iL l'am6lioration de la conjoncture g6n6rale et au d6r.'eloppement cles
vicinaux. I,e mouvement des voyageurs semble avoir atteint, aprds la guerre, les
limites des possibilit6s du trafic par chemins de fer, aussi bien pour les vicinaux rlue
pour le r6seau principal. I,e transport des marchandises s'est bien d6r'e1opp6 jusclu'eu
1929, mais la baisse, qui s'est manifest6e depuis lors, fait entrevoir 1'avenir sous un jour
moins favorable. I,es transports par eau et par route, continuant b se d6velopper,
orrt pris un"e part int6ressante du trafic ferroviaire. La route notamruent prencl la
partie la plus r6mun6ratrice du trafic, laissant entr'autres aux chemius de fer les
transports ingrats: les abonn,Ss de toutes cat6gories, pour le service des voyageurs,
et les matidres pond6reuses, pour celui des rnarchandises. Cet 6tat de choses sernble
clevoir encore s'accentuer, bien clue les chemirrs de fer augmentent la vitesre,
la fr6quence, et le confort des trains, mettent en service des autonotrices, organi-
sent le service de prise et de remise 2r doniicile, etc. A l'heure actu.elle le probldnic:
des transports ferroviaires en Belgique rr'est pas celui d'une contraction techniquc,
mais bien celui d'une adaptation 6conomique.
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CTTEITTNS DE FER BELGES. RESEAU PRINCIPAL

Voies I
orrrr- I  T'yal ic totul
so L/t s

T
I
I

I  Lon gueur totale
I dts I.ign.t's atPhtily'rs

att, 3l dy'c.

i

, I t t t t l ts  L. , , , r , -  
t  

E, , -
] . .TAI L

Pagnics\ sem'ble

t , r t .  1 n, '  
l  

n ' ' '

En-

scnble

l int .

litt,-

semble

hrtt.

t ' ra l ic .  
I ' t rvc dt  t t t t r l r ' r r r l  t ,Jul(nl

tnt t l t t t rc (a )

I 'oya- Grosses i

g",'*r:, 
-;;;;h", 

rlttva- Grosses I-ot:outo- l;r-ti- ]...

Jlnsemble i Etwrs ntat,ch. tiucs trrrr, \ly"&""t
'  
tn i l l iut ts u6ya{.  toyn, s

. ] t t t t t t ; t 's  de lnr t t t .  
'k i , ,  

, ,  l i tu.
lu l l t?s l t i lnes i ln l l tets

1835 20
IU3(; 11
1t{37 1.13
1i-r38 256
1839 309
1840 332
1841 378
1842 43[J
18.13 55!)
lr.|44 559
1845 55.e
1rJ46 559
ls47 sil!)
1t]4U ri2l
1849 621
lB50 621
r85l 621
1.952 (;24
1853 636
t854 636
18.55 684
1t]56 705
1857 7 t: l
1858 716
185t) 746
1860 74u
18ril 71u
1862 718
1863 748
1861 748
186.5 755
l86fi 793
1.S67 863
186S 8fi3
1869 S63
1870 s6:)
l87l 1424
ta72 t 5.lrl
1n73 1895
In74 1954
1.q75 2024
1.q76 2105
1877 2t57
1.g7tt 2-1Bo
1879 266',)
11180 2792
IUBI 288S
1882 303t1
llt83 306tt
l88t  3109

2{)
44

145
301
386
417
570
656
796
799

1299
4279
423 I

-
.1973 l43tl
.5056 1565
5181 1623
5158 1726
55.52 17tt2
5660 1931
5785 I 2031
583U 2122
5885 2194

lo
68

102
164
178
236
252
282
327
438
641
701
711
964
974
981

1075
1 157
1263
1345
1530
171r1
1735
1868
195,1
2267
t73l
1677
1438
1479
117 5
148.1
1487
1 260
135(.)
1320
129.1
1256
1257
1257

20
44

113
256
309
332
378
438
s59
55t)
609
627
691
78n
802
860
u76
lxt6
963

107 4
1325
1.106
1454
17 lO
1720
t728
1821
1906
2At2
2094
22U5
251 I
259f|
2731
2817
3136
3155
3225
33311
3-132
3'19!)
358!)
3ri4"1
3740
40t2
t11,)

.t 182
-129+
l320
{366

42t 30.103
87 I  ' l+.195

l  .385 I  5.  390
'2.238 11.080

1.953 7.152
2.199 102 6.767 3l , t
2.6-10 166 7.74r 486
2.721 19'1 6.846 487
3.07l  333 6.  3 '16 6{t9
3.381 520 6.038 928
3.47t 646 6.  l9B 1.153
3.700 736 6.6()6 1.314
3.985 962 6.227 l .690
1 .037 U1.1 5.752 1.420
,1 . :J. ts 1.01,1 5.980 1.622
4. 759 1 .  238 6.  397 1 .982
5.379 1.432'  6.716 1.78t i
5.665 1.886 6.123 2.138
6.123 2.467 6.493 2.616
6.520 3.152 6.455 3.121
7.523 3.982 5.938 3.143
8.920 4.636 6.  169 3.  206

1() .03ft  5.512 6.67.1 3.664
10.836 6.728 6.469 1.017 s16
11.653 7.107 6.452 3.935
12.28U 7 .967 6.689 4.337
12.917 8.974 6.998 4.851
1-1.285 9.625 7.132 4.805
15.355 10.699 7.340 5.115
17.429 12.170 8.062 5.629
20.t \29 15.559 8.682 6.745 707 1842
21.337 lU. 112 , ! r .  172 6.936 776 1983 2t .73
2Ir .  29r l  17 .782 n.377 6.695 802
21 .2t5 lB.8l2 8. ,152 6.566 r i2( i
25.794 23.474 8.513 7.747 865
26.925 26.457 8. .564 8.416 989
29. 149 22.656 9.286 7 .2t9 943
36.501 27.479 11.183 8. .119 1053
"1 1.081 2.9.633 12.310 8.580 1278
45.32\)  27.774 12.488 7.653 1400
49.079 26.885 13.381 7.332 1446 2870 10.27
51.3rJ6 25.325 1l l .67l  7.001 1521 3031 41.56
52.000 26.622 13. ls1 6.883 156r 3065 12.06
53.562 27.672 13.( i r j5 7.O75 1575 3202 42.27
53.939 29.6'16 13.2() . r  7 .258 1615 33B3 43.3.9
sr i .306 32.770 13.333 7.760 1767 3836 46.19
57 .240 34.0r l7 13. 201 7.  1162 1977 3772 .19.03
61.497 36.097 13.875 l r .  145 2103 :1824 53.52
6r i .666 36.588 1' l  .13t i  8.126 2217 387.5 5,1 .01
6{.462 35.1s3 11.1-r . r  7.71'2 2275 3S16 5I l .5 l

I
t
I

t

I
I
4,1

I
I
t

1.1()8

2560

(*) I,e trafic unitaire a 6t6 obtenu en divisalrt le tralic total par la lougueur kiloru6trique noyenne
exploit6e pendant 1'ann6e correspondante, cornpte tenu des trongons exploit6s par les compagnies
) l'6tranger.

I
I

I

I



CnEurNs DE FER BEr,GEs. RfsEeu PRrNcrPArr (suite)

l

Annies

Voies
prin-

ctPyrlls

l/ oies
ucces-
soire s

Eu.-

semble

hrtt .

7-ralic totu,l
Longueu,r totale

des Iignes erploitdes
au 3l ddcembre

l l

Trali,c
lnnraty(  \  )

.Parc de tnaty'r iel  rorr luu I

I
Loco- I , 'o i -  :  l l 'a-

yttoli.ttc.s tttrrs I 
gotts

t t t t  i t is  I ,  t t t t  i t r ts l , t t t i l l i r rs

i l

Etal

]ent..

( , r ty | -  t  n-  l t l l -
I.pn.gies samble semble

hm. 
i 

hnt.. hm.

Grosse.s lt q'a,- Gros.ses

tnavclt.. stln s tltltvch.

millions uoJ)ug. tonnes
d,e t. lhvn. , fkrn.

Vctyal-

geuvs

nt i l l ieys

1885 3166 1241
1886 3174 1246
lS87 I 320() 1246
1it88 3201 1246
l8B9 3209' 126l
1890 3250 1276
rB91 324r 1276
1892 :12,19 1276
1893 3251 1276
189'1 3261 1280
1fi95 3292 1280
1896 11309 1280
IU97 3312 1278
1898 3985 s49
1899 4031 531
1900 4031 531
1901 4020 L 531
1902 402t 531
1903 4026 531
1904 ,100u 531
1905 4019 531
1906 4043 531
1907 4073 531
1908 4296 367
1909 4322 3.16
1910 4330 349
l9l l  4330 348
1912 4369 308
1913 4368 308
1914
1915
l9l6
19t7
1918
1919 4422 305
1920 4633 305
1921 4659 305
1922 4679 305
1923 4713 305
1924 4730 305
1925 4780 305
1926 4796 305
1927 4795 305
1928 17gr 305
1929 4795 303
1930 4825 300
1931 4823 274
1932 4841 293
1933 4860 293
1934 4852 293

16.368 8.730
17.537 9.151
18.339 8.934
t8.672 8.711
19.494 9.291
20.447 9.601
20.965 i  9.822
22.3351 10.325
24.350 11.040
27 .020 I  l .  150
27.888 11.280
29.941 1 1.860
30.154i  11.700
30.736 12.2U0
32.095112.780
33.Osgi  13.080

44.923 t8.570 I
47 .526 18.745 I

35.2581 13.900
36.509 15.100 I
38.730 75.2701,
37.686 14.480
37.911 15.090
40.905 16. l4t)

t7 :'^?,:7..'.22

44 10
4420
4446
4447
1470
4526
4517
1525
4527
4541
4572
4589
4590
4534
4562
1562
4551
4552
4557
4539
4550
4574
4604
4663
466ti
4679
4678
4677
4676

4727
4938
4964
4984
5018
5035
5085
5101
5100
5096
5098
5r25
5097
5134
5153
5145

5935
5952
5983
5983
6007
6073
6059
6070
6066
6089
6147
620l
6221
6150
6248
6292
6310
6343
6433
6455
650 1
6556
6663
6822
6864
6972
6987
7011
7032

7070
7 517
7520
7613
7764
7816
8050
8126
BI35
8120
8152
8236
8258
827 5
8335

2326
2342
2337
2340
2383
2498
2566
2589
2623
2631
26U5
27 t l
2826
2860
2893
2973
3119
32BB
3381
3496
3642
37s3
3967
4r97
4323
4443
1493
4548
4630

+m
5422
5652
5664
4910
482r
4845
4813
4760
4576
4432
4199
3980
3964
3939
3927

3842
3793
3887
4 169
4288
,1346
4352
1498
4694
4866
5 184
5463
551 I
5293
5519
5727
6105
6813
7008
7055
7345
7329
7562
77BO
7932
8249
it34 1
B3ori
8423

orss
7402
8021
9290
.L)372
961 1
9636
9556
9515
9406
9306
91.38
9054
87rj9

53. 2l
J. ' t .  ( r . t

52. 81
54.62
54 .44
54. 99
54. 94
54. 55
55.41J
5/.  lc

58. 42
59. 52
o2.22
63. 7!)
65. 07
69.15
70. 09
70.69
73. 39
75.43
77.92
78.98
82. 87
s6.32
87.87
90.19
02. 116
94.20
98" 30

2213 65.522
2226 65. fl77
2269 68.829
2289 73.360
2339 76.277
2452 82.389 i
247r 86.540 I
2507 88.226
2566 92.117
26lB 96.939 i
2642 99.600 l
2698 106.831
2735 I  14.353
2571 116.483
2810 129.036
2915 139.138
3004 139.795
3152 142.491
3276 148.919:
3412 152.866 i
3528 163.422.
3721 169.840
3856 181.217
4008 176.821
4t2g 178.41 I
4230 193.070
-13'10 198.890
4157 2tr.047 i
467s 224.250

(**)
4086
479r
4373
4250
4712
514l
5521

5686
5813

595 I
5928
6070

112.662
223.327
2,10.158
248. 853
262.511
251.059
245.027
244.529
237.761
255. l5 l
264.769
262.270
24 I .985
208.859
202. 858
193.765

33. 588 I
33.77 5 \.
37.064 l
40.352
42.597
42.990 i
42.262i
41.rs8l
43.918
45.521
46.664
49. 38 l
51.  B14
48. 060
52.177
55.108
54.225
56. 923
59.297
60.477
64. 438
70.232
7 |  .407
67.943
71.002
76.176
80.818
87.249
88.427

70. 4 l8
66. 948
78.316
88.015
97 .874
96.77('

109.406 I
r04. 17l
109.634 i
I 18. e6e I
105. 344 ]
94. 045 l

14.23? 7 .298
14.268 7 .317
14.854 7.997
15.797 8.689

76.207 |
74.872
75.452

27.325
48.017
48.003
;r: ;it
52.O21
49.548
48. 035
47 .639
46. 250
49.660
51.490
50. 700
47.150
40. 460
39. 095
37 .465

15.140
13.380 i
15.580 l
t7 .410
l9.315
18.970
2r.320
20.265
21.330 1
23.740 ,l
20.370 i
18.320 I
14.760
14.430
14.545

82.63
r06.3
121.0
130. 6
129.3
129.4
133.0
133.8
128.6
125. I
124.4
124.8
123.8
r23.0qa

(**) Aprds 1919 les chiftres ne contprenuent gue les voies accessoires de l'Etat.

-*



Annde.s

hm. hm,.

1886
1887
r888
1889
1U90
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
l90B
1909
1910
1911
t912
1913
l914
1915
l9l6
t9l7
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
r927
1928
r929
1930
l93l
t932
1933
1934
1935

82
246
405
514
706
838
s92

l l l t
1220
1258
1342
1463
1579
1695
1820
l9t6
2064
2222
2440
2651
2845
3068
326 1
3425
3664
3855
3977
4l l l

13
17
21
25
29
33
50
o/

84
100
117
139
162
184
207
229
269
309
348

3sB
381
403
426
448
471
494
538
557
628
662
727
903

l09l
t2t1
r246
r267

n.r t
8. l2
9.24

11.45
13.33
15.48
17. 89
19.69
21.82
23.42
25.22
28.17
31.08
34.20
38.36
4t.24
44.89
48.53
53.02
58.66
63.49
66.6s
70.99
79.54
87. 59
94.23

101.58

4281
4296
4308
4357
4378
4378
4457
4496
4530
4623
4660
4704
4834
4985
5106
5 126
5 130

132.7
127.5
156.5
177 .0
18r.0
213.1
220.5
201.5
204.7
205. I
205.9
208.9
193.8
162.0
lnu.  b
156.3

(*) I,e trafic unitaire est obtenu en divisant le trafic
correspondante d.es lignes exploitdes.

Trafic total

voya- I lvlrtr-
gextys ehandi,s.

*u
2t6
383
623
774
836

1052
t34l
1470
17t2
1884
2172
2463
2820
3146
3tt7
3392
3573
4294
4677
4734
5278
5610
6407
6555
7415
7359

5081
9003

I 1594
13249
15042
17686
17632
t7654
18542
19151
20596
17 577
13740
3895
3978
4073

R4sneu VrcrNAt

Trafic unitaire (*)

Voya-
gcu/s

mill.iers
de

voyqgeufs

May-
chondi,s.

tonnes

lhm.
lhm.

rs.+r
20. 06
17. 99
16.22
15.92
15.60
16. l0
16. 14
l7 .35
17.45
t7 .24
t7 .84
18.36
18. B0
20.02
19.99
20. 19
19.92
20,02
20.62
20.70
20.44
20.73
2r.71
22.72
23.70
24.70

31.00
29.68
36.12
40.60
4r.38
48.70
49.50
44.80
45.18
44.3s
44. t9
44.40
40. l0
32.50
31.40
30.50

242
534
745
884
924
844
947

r 100
r 180
1293
1305
1400
1480
1580
1685
1563
1590
1530
1695
1730
1630
t7 t5
1750
1870
1830
2020
1908

r295
2300
2970
3370
3830
4530
4450
4460
4670
4800
5150
4420
3500
1000
to20
1050

total par la longueur kilorndtrique rnoyenne

Payc de matiyiel roulanl,

I

Voituves trVagons

I
It

T
I
i

:F
\

Loco-
moliue s

ll[ olri,ces
dl ec-

!:s:::'

It
24
24
4l
51
51

112
l l0
t26
127
184
193
2lB
258
325
365
416
471
490

5/U
577
599
625
641
641
645
649
649
660
684
777
807
903
909
B92
947

"\

34
73

109
135
169
199
226
245
253
266
280
298
321
348
368
407
415
449
473
506
525
561
597
64s
678
7t7
730
751

809
878
939
891
889
887
838
836
829
B19
788
788
786
785
777
760
674

86
2to
297
375
434
497
551
592
643
637
669
739
801
844
911
956

1015
1101
1172
1282
1356
1438
1532
1616
1703
1782
1890
1902

2tt9
2204
20tl
2012
2013
2014
2014
2010
2014
2021
2017
2017
1987
1918
lB75
1777

142
296
529
646
935

1065
l20l
l44r
1650
1836
1955
2171
2374
2627
2856
3184
3326
3670
3789
4361
4655
5014
5506
5890
6350
6835
7 lB8
7351

s25A
9268
8832
8862
8900
B90l
9313
9318
9762

10481
10499
I0518
10521
10521
10513
10513

*T
I

ii
I
I

i
J

I
I
I '

J

*




