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Chambre des Représentants. 

SÉANCE DU 26 JA!'t"\'IER {8?)2. 

Prlr de t1·ansport sur le chemin de fer de l'État, des marchandises, 
valeurs, équipages et animaux. 

EXPOSÉ DES MOTIFS. 

l'tfESSIEURS ~ 

La Législature, en confiant à )'État le service du rail-way national, a abandonné 
au Gouvernement le soin de fixer, pendant les premières années de l'exploitation, 
les prix et les conditions de transport sur cette voie de communication, tout en 
se réservant le droit de régler plus tard, par des lois spéciales, les bases d'après 
lesquelles se percevraient les recettes du chemin de fer, recettes qui constituent 
aujourd'hui )'une des ressources principales du revenu public. 

Usant de la latitude qui lui en élail laissée par des votes législatifs qui se sont 
renouvelés d'année en année, le Gouvernement, sous les divers cabinets qui se 
sont succédé, a appliqué aux transports sur notre chemin de fer des dispositions 
diverses, ]es unes n'introduisant que des modifications de détail dans les systèmes 
existants, les autres consacrant des principes de tarification entièrement nou­ 
veaux. 

Aussi longtemps que, du réseau dont l'exploitation devait être faite par l'État, 
il restait de nouvelles sections à ouvrir 1 on pouvait considérer qu'il y avait des 
motifs suffisants de conserver au Gouvernement la faculté de fixer aussi bien les 
prix que les distances légales de transport; mais la dernière de ces sections, celle 
de Tournay à Jurbise, a été livrée à la circulation au mois de novembre 1848, et 
depuis lors il est devenu rationnel de soumettre à 1a sanction de 1a Législature 
les bases d'une tarification applicable à toutes les parties du réseau. 

C'est dans cc but que mon honorable prédécesseur déposa, dans le cours de la 
session législattve de ¾849~i 8~0, un projet de loi destiné à régler les prix de 
transport des voyageurs et des bagages, projet qui n'a pu, toutefois, être discuté 
en séance publique par les Chambres, que dans la session suivante et a, finalement, 
donné lieu à 1a loi du 12 avril 18~{. 
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Quant aux marchandises, en général, mon honorable prédécesseur 1 considé­ 
rant que les derniers tarifs qui réglaient les transports de l'espèce n'étaient en 
vigueur que depuis le jer septembre J848, jugea, avec raison, qu'il convenait, 
avant de formuler un projet de loi pour cet objet, de laisser fonctionner ces 
derniers tarifs pendant quelque temps encore, afin qu'on pût, autant que possible, 
reconnaître [es effets relatifs produits par leur application. 

Naturellement les motifs qui devaient engager, à celte époque, le Gouverne­ 
ment à ajourner la présentation aux Chambres d'un projet de Joi concernant le 
transport des marchandises) n'existent plus aujourd'hui. Les tarifs du 1°r sep­ 
tembre 1848 ont été mis à exécution pendant les trois exercices 1849~ 18~0 et 
18tH en entier, et si les résultats qu'ils ont fournis, par rapport aux tarifs anté­ 
rieurs, ne sont pas encore concluants de tous points, eu égard à la différence des 
circonstances générales existant aux époques comparées d'application, c'est-à-dire 
avant et après 1848, toujours est-il que certains faits, pour lesquels il n'y a pas 
de contestation possible et dont il est facile, d'ailleurs, de se rendre compte, 
permettent, dès à présent, de proposer à la Législature des tarifs qui, combinés 
avec diverses mesures d'administration, doivent , selon toute probabllité , 
produire des résultats financiers plus avantageux que ceux qu'on a obtenus par Je 
système en vigueur. 

C'est l'ensemble de ces dispositions qui constitue le projet de loi 'que j'ai 
l'honneur, Messieurs, de soumettre à vos délibérations. 

Cc projet comprend tous les transports autres que ceux des voyageurs et des 
bagages : il s'applique ainsi aux expéditions : i O des marchandises proprement 
di tes , 2° des finances et valeurs, 5° des équipages , et 4° des animaux. 

La i re section, celle des marchandises, représentant, à elle seule, près de la 
moitié des recettes totales de nos chemins de fer, mérite, par son importance, de 
fixer toute l'attention des Chambres. Je crois donc nécessaire, l\Iessieurs, d'entrer 
dans quelques développements sur cette matière et de meure en parallèle, d'une 
manière générale, tant sous Je rapport des bases qu'au point de vue des résultats, 
les tarifs en vigueur depuis le jer septembre 1848, avec les tarifs antérieurs, 
ceux du 1er janvier f 847, les seuls qu'il y ait à considérer depuis l'exécution du 
tronc principal. 
Je diviserai, d'après cela, le travail qui va suivre en deux parties principales : 

la première contiendra l'exposé comparatif des bases des deux derniers systèmes 
de tarification des marchandises, et des résultats obtenus sous l'application de 
chacun de ces systèmes; la seconde partie se rapportera aux tarifs proposés et aux 
dispositions nouvelles que consacre le projet de loi. 
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PREMIÈRE PARTIE. 
Des tarifs nppllqués aux marchandises, postérieurement à l,exerclce 1846. 

I. TARIFS DU 1er JANVIER 1847. 

Dans le système de 1847 1 les transports de marchandises se divisaient en deux 
catégories principales 1 comprenant : l'une les petites marchandises ou marchan­ 
dises de messageries; l'antre les grosses marchandises, ou marchandises de 
roulage. 

Dans la ire catégorie étaient, généralement, rangés tous les colis dont le poids 
ne dépassait pas ;$00 kilograrnrues et, dans la 2c, toutes les expéditions d'un poids 
supérieur. Toutefois, les expéditeurs avaient la faculté de faire transporter les 
envois de plus de 1>00 kilogrammes aux conditions de départ des petites mar­ 
chandises, moyennant le payement de la taxe fixée pour ces sortes d'expéditions. 

Les conditions de départ variaient, en eff et , en cc que les colis de petites mar­ 
chandises étaient expédiés soit par le 1 cr convoi, parlant après l'inscription, soit 
au plus tard, par l'un des convois de la journée, tandis q ne 1 pour les grosses 
marchandises, le départ ne devait se faire que dans les 2.-f, heures de l'inscription. 
Pour les transports de petites marchandises il existait, dans le tarif de 181~7, 

qui portait dans le livret le n° 4, trois prix différents : le f cr s'appliquait aux colis 
qui ne pesaient pas plus de ;j kilogrammes 1 lesquels colis payaient, pour tout 
parcours, une taxe fixe de 60 centimes; le 2c s'appliquait aux articles d'un poids 
de o à ;'30 kilogrammes, et était établi, sous la réserve d'im minimum de 60 cen­ 
times par colis, à raison de 2 1/2 centimes par -100 kilogrammes et par lieue, soit 
2o centimes par quintal-lieue: ce dernier prix se calculait par unité de 10 kilo­ 
grammes, toute fraction de cette unité comptant pour ,t O kilogrammes('). 

Enfin le 5e prix, applicable aux petites marchandises d'un poids tic plus de 
DÛ kilogrammes 1 se composait d'une taxe fixe de 5:1 centimes par quintal, ou 
plutôt de 5 ½. centimes par 10 kilogrammes, et d'une taxe variable, établie à raison 

(') Ce serait à tort qu'on aurait cru que, dans les quantités de petites marchandises trans­ 
portées à raison de 60 centimes par colis, ne se trouvaient compris que des articles d'un poids 
n'excédant pas 5 kilogrammes. En effet, dans cette catégorie étaient rangées toutes les expé­ 
ditions qui, ayant un poids quelconque, ne comportaient pas un prix dépassant Je minimum 
de fr. 0-60. Par exemple, un ballot de 50 kilogrammes transporté de Bruxelles à Malines, i, 
1t lieues de distance, n'aurait dù payer, a 1a taxe de 2 1 / 1 centimes par -10 kilogrammes et par 
lieue, que 150 centimes; dès lors cc ballot était taxé au minimum. de 60 centimes cl figurait, 
dans la statistique, au nombre des colis de 0 i1 t; kilogrammes. 

D'après un relevé partiel qui en a été fait, la moyenne du poids des colis transportés au 
minimuni de la taxe, en ,t847, était d'environ 7 kilogrammes; d'où il suit que les 275,1!57 colis 
de l'espèce , qui ont été expédiés pendant ledit exercice, représenteraient, d'après cette 
moyenne, un poids approximatlf <le 19,000 quintaux. 
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de d centime par 10 kilogrammes et par lieue, ou de rn centimes par quintal-lieue. 
Ces deux taxes réunies revenaient, en moyenne, par quintal-lieue, à peu près à 
la moitié de celle qui était fixée pour les transports de f> à f:SO kilogrammes, soit à 
12 ¼ centimes par quintal-lieue. Mais, comme il était stipulé qu'aucune expédi­ 
tion de plus de f>O kilogrammes ne pouvait payer moins que la taxe due pour un 
colis de ~O kilogrammes, il résultait nécessairement de là que les expéditions 
de ~O à 100 kilogrammes étaient taxées pour ce poids de ~O kilogrammes ('). 

En tenant compte des poids réels ( au lieu des poids taxés), les résultats du 
transport des petites marchandises inscrites furent, en f 847, ceux qui sont consi­ 
gnés au tableau suivant: 

EXERCICE f 847. - EXPÉDITIONS INSCRITES COMME PETITES MARCHANDISES. 

POIDS PRODUIT IOUN 
RECffiES. P.U 

Tfl \NSPORTÉS. 
Qt1JffTAJ.. 

Quintaux. Francs. (. 

) Colis de 0 à 100 kilogrammes •... 102.000 455,1>47 4,2150 
Tarif n° ,a, 

Id. de plus de 100 kilogrammes .. 566,000 618,8?56 1.691 

ENSEMBLE ••••• , • 468,000 1,0152,405 2,24-!) 

En ce qui concerne les grosses mardumdise«, composées d'expéditions de plus 
de ~00 kilogrammes, et auxquelles pourrait s'appliquer la dénomination de 
transports à petite vitesse, la taxe se percevait, en 1847, d'après quatre tarifs 
différents qui, dans le livret réglementaire, portaient, respectivement, les n°s ;5, 6, 
7 et 8, savoir : 
' 

Tarif n° ?$. - Transports par abonnement; 
Id. n° 6. - Id. par location de waggons; 
Id. n° 7. - Id. àchargeincomplete(cxpédition!;de~00à4,000kil.); 
Id. n° 8. - Id. à charge complète (expéditions de 4 à ~ tonneaux). 

Le mode par abonnement, tarif n° !J, consistait dans la faculté accordée à tout 
expéditeur, de disposer, mais pour un terme de 6 jours au minimum, d'un 

( ') Les expéditions de 50 à -100 kilogrammes étant taxées comme des colis de ?SO kilogrammes, 
et ne figurant, dès lors, dans ln statistique des mouvements que pour des poids de rlO kilo­ 
grammes, on voit que les quantités de quintaux transportés, qui sont renseignées dans la caté­ 
gorie des transports de ?S à ?S0 kilogrammes, sont au-dessous de la réalité. En tenant compte du 
poids effectif, les petites marchandises expédiées en 1847 comme colis de ?:i à 1l0 kilogrammes, 
comporteraient, non pus un poids de 66,254 quintaux, comme l'indique le compte rendu de cet 
exercice, mais bien un poids de 85,000 quintaux. 
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certain nombre de waggons, lesquels ne pouvaient être chargés que de marehan­ 
dises pondéreuses, comprises dans la classe la moins imposée, et ce, à concurrence 
de 4 1/-i, à ts tonneaux suivant la saison. L'abonnement se payait à raison d'une 
taxe fixe de ts francs par waggon et par jour, et la ta'l,c variable à raison de fr. !-70 
par waggon et par lieue. Ces deux taxes réunies revenaient, moyennement, à 
49 centimes par tonne et par lieue, ou à environ !) centimes par quintal-lieue. 

Le mode de transport dit pm· location de wayyon (tarif n° 6), consistait dans 
la mise à 1a disposition de tous ceux qui en faisaient la demande, d'un ou de 
plusieurs waggons qu'on expédiait par les convois de voyageurs et que les inté­ 
ressés chargeaient, à leur gré, de marchandises de toute nature et de tout poids, 
à concurrence de 4 1

/,. à ?S tonneaux, suivant la saison d'hiver ou d'été. Le prix de 
transport revenait, moyennement, à fr. 2-70 par waggon et par lieue, soit, en raison 
du chargement, à une taxe moyenne de 65 centimes par tonne-lieue. Ce mode de 
transport offrait évidemment, toutefois au détriment du trésor, des avantages 
considérables aux messagistes, puisque ceux-ci pouvaient, par ce moyen, expédier 
l1 grande vitesse, mais à prix réduit, une grande quantité de petites marchandises, 
qui auraient dû, si le mode de Ioeation n'eût pas été appliqué, être expédiées ù 
la taxe fixée, par le tarif n° 4, pour les transports des petites marchandises. 
· Les modes de transport dits à charge incomplète et à charge complète, se 
faisaient par expédition, aux tarifs n° 7 et n° 8. Pour chacun de ces deux 
tarifs, les marchandises se divisaient, suivant leur nature, en trois classes. Les 
prix de transport, indépendants de la remise à domicile qui se payait à raison de 
2~ centimes par quintal, revenaient, moyennement, par tonne-lieue, savoir : dans 
le tarif n° 7 à fr. 0-60, fr. 0-7!, et fr. 1-00 scion la classe et, dans le tarif n° 81 

ù fr. 0-!W, fr. 0-70 et fr. 0-90 ('). 
~lais il est à remarquer que diverses modérations de taxe étaient accordées pour 

certaines expéditions, de sorte que, même à part les tarifs spéciaux adoptés pour 
les relations internationales, les prix affectés aux transports des grosses marchan­ 
dises.rbien que parfaitement définis dans le livret rcglementaire, n'en offraient pas 
moins, par leur multlpliclté, une grande complication et, par conséquent, des 
embarras assez Iàcheux, tant pour le commerce que pour les agents de l'adminis­ 
tration chargés, soit de l'application des bases, soit du contrôle des recettes. 

Quant aux résultats totaux <lu transport des grosses marchandises pendant 
l'exercice 1847, ils sont ceux qui se trouvent renseignés dans le tableau suivant, 
en y comprenant toutefois, comme g1·osses marchandises, la totalité de celles qui 
étaient. transportées par le mode de location de waggon, au nombre desquelles 
pourtant se trçnvait, comme nous l'avons dit, une très-grande quantité de colis 
d'un poids inférieur à ~00 kilogrammes. 

(') Toutefois, par une disposition formulée à fort. 51 du livre] réglementaire, les marchan­ 
dises appartcnanl, de leur nature, à la catégorie 1a plus imposée, appelée alors 5• classe, pou­ 
vaient, à la demande de l'expéditeur, être taxées aux pnv de la 2• classe, sous ln seule réserve 
J1uc1 dans cc cas, l'administration n'était pus responsable des avaries. 

2 
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EX&RCICB {8.(.7. - ÎRANSPORTS INSCRITS COMME GROSSES MARCJIANDISBS, 

rtm 10m PB.ObOITIOtUI 
POIDS 1 RECETTES 1 tla 10:u■ (erQum) 

IT t4• 1-1101: 
TRAllstoads. l oa1:>11u1us. 1 eu tu 

1111-1, tmetnaoptrllt. 
1. 

,Tonn. Fr. r. 
1 

r. 
Tmf •• 5. - Transport par abonnement .•••.••••.•• 67,91» 542,600 0.49 a.02 

Tuif •• 6.-Transport par location de waggon ••••••• 60,7U 6'3,6116 1 0.65 1 t0.56 

f"'- 56,0.i2 1 2'9.5~5 1 0.00 1 6.91 

tuifa•7.-Transportparchargcincomplète 2• id. 1 42,552 1 '3(,429 1 0.75 l t0.23 

5• ici. 1 2,089 MS,079 1 1.00 1 rn.oo 

r·-1 7H,186 5,SU,081 1 0.50 1 5.52 

Tarih• 8. - Trnns11ort par charge complète. 2c id. 1 :U,lS61 1 t82,72lS 1 0.70 1 ef.21) 

5• id. 1 2,671 1 41,369 1 0.00 1 15.49 

Totaux et moyennes ..•.•••••••. , 961,5'9 1 ~.7~3,582 0.1158 t>0.62 

Recettes ordinaires . . , 
Camionagc et produits divers . 

. . !J,-7!'.i5,582 

~9.225 

Recettes totales des expéditions inscrites comme grosses marchandises en 184 7 ?S, 8·12, 60;5 

N~ B. Ces résultats sont parfaitement exacts en ce qui concerne le poids des marehan­ 
dises e\pédiécs, les recettes effectuées cl le produit moyen obtenu par tonne transportée ; 
mais il n'en est pus de même des prix par tonne-lieue. Ceux qui figurent au tableau 
ci-dessus ne sont que les moyennes des taxes ordinaires ou normales, sans qu'on nit tenu 
compte des modérations de prix accordées à certains transports. Lorsque l'on a égard à ces 
modérations de taxe, 1a moyenne générale des prix n'est plus, comme il est indiqué 
au tableau ci-dessus, de fr. 0.558, mais bien de fr. 0.:507. Ce chiffre résulte, du moins, 
des calculs qui ont été faits pour les 8 premiers mois de l'exercice 1848, pendant lesquels 
les tarifs appliqués ont été ceux du 1 •• janvier i 847; des calculs analogues, qui exigent 
un travail immense, n'ont pas été effectués pour l'exercice 184-7; mais on peut, sans 
crainte d'erreur grave, adopter la moyenne de fr. 0.1507 par tonne-lieue, nuque] cas ln 
recette de 15,755,582 francs donnerait, pour le mouvement total des grosses marchandises 
en 1847, environ H,547,900 tonnes-lieues. 
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On remarque, dans ce tableau, que les marchandises de 5e classe I expédiées 
aux tarifs n°• 7 et 8,, ne s'ëlèvent , en. totalité , qu'à la minime quantité de 
t>,660 tonneaux. L'une des causes qui ont ûéterminé ce résultat consiste dans la 
circonstance que mentionne la note de la page t>, à savoir que les expéditeurs, en 
assumànt' la responsabilité de toute avarie éventuelle, pouvaient faire trausporter 
les marchandises de ladite classe aux prix fixés pour la 2° ; de telle sorte que, 
moyennant un emballage convenable des colis, le public avait la faculté de s'af­ 
franchir de l'excédant de taxe imposé aux marchandises de grande valeur. 

Cette disposition qui avait, en quelque sorte, pour effet, de supprimer la 
5e classe, était d'autant moins [ustlûable, qu'elle dégrévait ainsi les prix de trans­ 
port de celles des marchandises qui pouvaient le mieux supporter un péage 
élevé •. 

A cet égard donc, comme sous le rapport du principe de la location des waggons 
(tarif n°6), le systèmedu for janvier i847 était défectueux et son application a 
enlevé, de ce chef, au trésor, des sommes considérables. 
Néanmoins l'ensemble des transports de marchandises a donné, en 184-7, un 

revenude près de 7 millions de francs, comme on le voit dans la récapitulation 
ci-dessous, laquelle est formée de la réunion des données générales que fournis­ 
sent les deux tableaux qui précèdent. 

EXERCICE {847. - ÎR,\l'VSPORTS DE MARCHANDISES DE TOUTBS CATÉGORIES, 

POIDS RÉIL I.ECETT!S 
CIIIOfüS 

POIDS TllÉ el IEC!ms ... prtdaits 
OftDl'U..JIIES, TOTALU, 

PIOXIW.tTIP DIYEIIS 

ToDneoux. Tonneaox Franes Fr.mu Fr1n<$ 
lllar<.hanùises expédiées au tarif n° .S •• , ..•.• , •• ,,,om1 .W,800 f ,O?S2,.W3 • f ,01$2,405 

Id. 1d, 8U"( tarifs no 5, 6, 7 et 8, 96f,~O 9 !l,7:S3,382 59,223 5,812,60:S 

l,006,21, ,, 6,SmS,7811 !19,223 6,~,008 
l • 

Quote-part payée nia Compagnie des chemins de ferdcTouroayà Jurbise et de Landen àllasselt,ci. 24,176 

Produit obtenu J:>OUrcompte de l'Etat .••••.•..•••••...•.•.. rr. 6,8.ro,&"'2 
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II. TARIFS DU fer'SEPTEMBRE f848. 

La multiplicité des catégories de transport que consacrait le système de f 847, 
fit concevoir l'idée d'adopter des bases beaucoup moins complexes et donna ainsi 
naissance aux tarifs du fer septembre f848. 

Ce dernier système eut, en effet, principalement pour objet, d'apporter une 
grande simplification dans la détermination des taxes, en réduisant à trois Je 
nombre des tarifs affectés aux transports de marchandises , tant du service 
intérieur que du service international. 

Toutefois, un second but, également important, que les tarifs du f ci- septem­ 
hre 1848 avaient en vue, c'était de rendre les péages relativement décroissants 
avec l'allongement des parcours, en composant le prix du transport, pour chaque 
poids donné, d'une taxe flxe et d'une taxe variable, établie en raison des distances 
légales- de parcours. 

Voici quelles sont, pour remplir ce double objet, les dispositions auxquelles on 
s'arrêta : 

Les envois sont divisés, non plus en petites et en grosses marchandises, mais 
en transports à grande vitesse et en transports à petite vitesse, les uns s'effectuant 
par le 1. er convoi de voyageurs, partant après l'inscription, les autres n'ayant lieu 
que par des convois de marchandises, partant, au plus tard toutefois, dans les 
24, heures de l'inscription, hormis le cas d'encombrement. r 

Tout colis quelconque peut, au gré de l'expéditeur, être transporté soit 
à grande, soit à petite vitesse; seulement, dans le second cas, toute expédition 
de moins de 100 kilogrammes paye pour 100 kilogrammes. 
Pour les transports à grande yitesse., il n'y a qu'un seul tarif, quelle que soit 

la nature de la marchandise. Dans ce tarif, qu'on a nommé tarif n° f, le prix de 
transport est composé, comme nous l'avons dit, de deux taxes, appelées, l'une 
frais fixes) l'autre frais variables. l 

La taxe dite (rais fixes) comprenant, dans cc tarif n° 1, le chargement, le 
déchargement, le bulletin d'inscription, la remise à domicile on bien le dépôt 
bt1reau. restant('), est de fr. 0-f>Û par expédition de 100 kilogrammes et au­ 
dessous. Au-delà de 100 kilogrammes, les frais fixes sont appliqués par unité 
indivisible de lO kilogrammes, soit ainsi à raison de ~ centimes pour cette unité 
de poids. 

Les frais variables, pour les transports à grande vitesse, sont calculés à raison 
de 10 centimes par quintal et par lieue. Cette taxe s'applique par uni lé indivisible 
de 10 kilogrammes; mais les longueurs sont comptées de ~ en f$ lieues, toute dis­ 
tance de moins de '!J½ lieues (comme celle de Malines à Termonde, par exemple) 
payant pour !'.> lieues, tandis que toute distance atteignant B ¼ lieues ( comme 

(') Au tanf de la grande vitesse, les articles remis à domicile ne payent rien de plus que les 
articles bureau restant. 
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celle de Termonde à Gand), est comptée pour 10 lieues; de même que toute 
distance de 10 1/2 à io lieues compte pour Hi lieues, et ainsi de suite. 

En ce qui concerne les transports à petite vitesse, les expéditions, pour les rela­ 
tions de l'intérieur, se divisent, scion leur nature, en deux catégories, l'une com­ 
prenant les marchandises dites ordinaires, l'autre les marchandises appelées 
produit» · favorisés : aux premières s'applique le tarif n° 2, aux secondes le ta­ 
rif n0 5. 

Les frais variables se payent, respectivement, au tarif n° 2 et au tarif n° 5, 
ù raison de ~ et de 5 centimes par quintal-lieue, l'unité de longueur étant ici de 
1 lieue. 

Les frais fixes, qui restent les mêmes pour les marchandises de l'une et de 
l'autre catégorie, se perçoivent comme suit : 

a. Expédition bureau restant, sans chargement ni déchargement, par 
100 kilogrammes . . . . . . . . . fr. 0 10 
b. Expédition bu'teau restant) avec chargement et déchargement , par 

·100 kilogrammes . . . . . 0 1 :5 
c. Expédition avec remise à domicile , compris chargement et déchar- 

gement, par 100 kilogrammes . . . . 0 50 
d. Prise à douiieilc , par 100 kilogrammes . 0 H> 

cc qui fait voir que, dans les frais fixes, on compte, lorsqu'il y a lieu, ~ centimes 
par quintal pour chargement et déchargerncnt , et 1 !> centimes par quintal, soit 
pour la remise, soit pour la prise à domicile. 

Les taxes indiquées ci-dessus pour frais fixes et pour frais variables, sont appli­ 
quées par fraction indivisible de f O kilogrammes, sous la réserve déjà men­ 
tionnée, que toute expédition d'un poids inférieur à 100 kilogrammes, pa yc pour 
un quintal. 

En outre de ces taxes il est perçu , lorsqu'il s'agit de transports à petite vitesse, 
un droit fixe de 10 centimes pour le bulletin d'inscription de chaque expédition. 

Tel est, dans ses bases générales, le système <lu 1er septembre 184.S. 
Sans aucun doute, il est permis de penser que ce nouveau système peut pro­ 

curer des recettes tout aussi favorables que celles qu'on a obtenues sous 1c régime 
précédcnt , mais avant la mise en vigueur de la tarification nouvelle, il eût été 
impossible de se prononcer, avec quelque certitude, sur les conséquences finan­ 
cières qu'elle devait avoir. 

En effet, le double but qu'on se proposait surtout d'atteindre par le système 
du f cr septembre, consistait, comme je l'ai dit, à simplifier les tarifs , par une 
réduction dans le nombre des catégories à taxes différentes , et à établir des prix 
de transport, décroissant avec l'allongement des parcours. 

Or, d'une part, simplifier les tarifs c'est, il est vrai , faciliter leur application, 
mais cc n'est pas, par cela seul du moins, les rendre plus productifs. 

D'autre part, consacrer une diminution relative dans les prix, à mesure que les 
distances de transport augmentent, c'est agir rationnellement par rapport à la 
marche progressivement décroissante des dépenses d'exploitation; c'est, au point 

5 
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de vue de Ia généralité, poser un prmerpe d'équité nationale en donnant une 
certaine extension au rayon des marchés que peuvent alimenter les productions 
de chaque localité, mais c'est aussi nécessairement, si, comme l'ont entendu les 
auteurs du tarif d11 ¾er septembre, on conserve la moyenne des prix antérieurs, 
favoriser les longs transports au détriment des petits parcours; et rien ne prouve. 
ti priori du moins, que, par rapport aux mouvements et aux. recettes, le tort 
causé de ce dernier côté ne soit pas plus considérable que l'avantage obtenu de 
l'autre. 

L'institution du système du ,jer septembre ne pouvait, par conséquent, être 
envisagée que comme un essai de l'application de principes nouveaux. de tarifica­ 
tion; mais quant à décider ]a question du plus ou moins d'utilité Ilnancièrc de ce 
système, c'est à l'expérience seule qu'il fallait s'en remettre. 
Il importe donc, pour juger les tarifs du 1 er septembre 1848 , de rappeler 

d'abord quels ont été les résultats généraux. fournis par les transports de marchan­ 
dises, non pas en J.849, année trop exceptionnelle encore pour qu'on puisse la 
faire entrer en ligne de compte, mais bien en 18!50, alors que la situation géné­ 
rale s'était déjà sensiblement améliorée ('). Mettan] ensuite ces résultats en 
parallèle avec ceux qu'on avait obtenus en 1847, nous tâcherons de déduire, de 
ces comparaisons, des conséquences utiles pour la détermination des tarifs sur 
lesquels la Législature est appelée aujourd'hui à se prononcer. 
Pour procéder d'une manière analogue ù celle que nous avons suivie pour les 

résultats obtenus en 1847, nous indiquerons, dans des tableaux. séparés , les 
mouvements et receues fournis cm 1850, d'un côté, par les transports à grande 
vitesse, et, de l'autre, pur les transports ci petite vitesse. 

EXERCICE 18~0. - TIIAN'SPORT DE MAilCilANDISES A. GRANDE YJTESSE. 

PRODUIT 
POIDS TAXt. RECETTES. XOU:'I 

PAR QUl!IUL 

de poids tJté. 

Quin~,ox. Fronc, f. 
~ Colis de O ù i 00 kilogra rames •••.•.•..•...••.•...• 1ao,~112 4i4,J7!) 5..i75 

't'uifa•½. ! Id. de plus de 100 id. ...... ' ............... 86,U2 i61,3:il5 1.875 

Ensemble pour les transports à 9rn11cle vitesse •••• 2-2'-2,694 

\ 
6iil>,1i34 2.8~ 

{') Je ne parle ici que de l'exercice 1850 et non de l'exercice 181H, parce q_uc les relevés 
statistiques des résultats obtenus pendant l'année qui vient de s'écouler, ne sont pas encore 
complétement connus, au moment où le présent Exposé des motifs est rédigé. 
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Exencice !8?>0. - ÎRANSPORT DE !tl,\RCIIAXDlSES .tl. PETITE ,P'ITESSE. 

l'OIDS mt 111ums PRODm 10m 
011111:IAIIIU 

l>U M-,r\.l t.H. TOUi!: 

IIUCUA~DISU LES ruism.cun dt 

1W'SNlTUS. d~ l'OIPS 'J.\XI!., 
ci••os,1çc. . 

ÎOllllf9. Fnnu. ,. 
f . .\ vec chargement, déclurgemcnt et remise à domicile. 20,1!)7 i86,6ll'.Z 9.2, 

r.,,r ~ !~ A,ttoh,,....,ntotdtth•'ll"'"''• .,.;, h"<>• restant, 178,238 i,~99,7-Hi 8,'1 

6, 7$.~ 62,02?:S o.u S3n5 chargement ni d1.-ehargcment •• , .•••.•••..•.. , 

Ensemble pour les transports effectués au tarif 11• 2. 20:5,269 i,848,.ro-2 9.00+ r •·« ., •••••••••••• ,,, ••••• ., •••••• ., • .., •••• ., •• ,, •. ~.110 S2,G1i3 6.59 

Tnif 14 Avccclwrgemenl cl déchargement, mois bureau restant, i0~.581, i,312,$23 6.72 

,Sans chargement ni déchargement •••.....•.......• S33,12-2 2,i!lD,778 5.5?:S 

Ensemble pour les transports effeetués au tarir n° ô. t,0;:;3,617 ,,J36,2ti+ 4.002 

1 
Tro11Jporls â petite vitesse, t:irifs 2 et 5 réunis.. I 1,23S,SSG 1 ~.os.,,01>0 j l.851 

Recettes ordinaires des marchandises transportées ci petite vitesse . . fr. ti,984-,656 
Cnmionage, bulletins cl produits divers . . . . . . . . -120,2·12 

Recettes totales des marchaudlses transportées ii petite vitesse . G,:t04,868 

Il est fort intéressant de connaitre les mouvements en tonnes-lieues, ainsi que 
les péages moyens qui sont relatifs aux transports mentionnés dans le tableau 
ci-dessus; mais pour déterminer exactement ces diverses quantités, il faudrait 
effectuer des opérations que l'on sait être extrêmement longues, puisqu'on doit, 
pour cela, reprendre, de station à station et par catégorie d'expédition, tous les 
transports du service intérieur: des services mixtes et des services internationaux, 
et multiplier chacun de ces transports par la distance légale qu'il a parcourue sur 
le chemin de fer de l'État. 

Or, on peut atteindre, d'une manière suffisamment approximative, le but qu'on 
se propose, sans qu'on soit obligé d'exécuter un travail aussi considérable. On 
peut admettre, eu effet, que les prix moyens par tonne-lieue, qui, pour l'annéc-1849, 
ont été calculés rigoureusement ( voir l'appendice au compte-rendu de ëexer­ 
cice !849), et qu'on a trouvés être, quant audit exercice, savoir de fr. 0.~92 pour 
les transports au tarif n° 2 et de fr. 0.400 pour les transports au tarif n" 5, on 
peut admettre, dis-je, que ces prix moyens sont restés sensiblement les mêmes en 
18H0 qu'en 1849. 
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Dans cette hypothèse, vcici quels seraient les résultats donnés par les transports 
(le marchandises expédiées ù la petite vitesse, pendant l'exercice j8~0. 

Ex1mc1CE 18~0. - Psncouas TOTAUX ET MOYENS DES lllARCII.ANDISES EXPÉDIÉES 

A LA PETJTE VITESSE. 

lllttms nn lOIU IOHUUT PUCOCIIS POIDS mts 01\Dlll.UIIU, •& 

CATtGORIE O'EXP!OITIOH. DNtoqril TllAl'ISPORT, TOTAL JIOTEN ~·, lU 

faisdecaÏHJ(t, ,.. HS Hl 
TIIANSPOI\TS. 

klltti11,tk. tew-lim. TRANSPORTS. TRANSPORTS 

Tonn. Francs. r. T&nnes-licul'S. l.i~Ut'$, 

r au tarir no 2. 20ti,26!) -t,848,40-2 o.~92 5,12-2,501 15.211 
Expéditions de loul poids \ 

/ au torif 11° i,. 1,035,017 ,,i36,2M o . .roo t0, sso, 63:ï iO.!m 

E!l'SE.IIIILR •••••••••• t ,258,8$6 a,98'-,0:IG 0 • .ut> 15,4-02,956 i0.867 

En résumant les données des deux avant-demlers tableaux, on forme la réeapi­ 
tulation suivante des résultais obtenus en 18~0, du chef du transport des mur­ 
ehandiscs de toutes catégories. 

EXEllCICE 18~0. - 'fRANSPORTS DE lllA.RCIIANDISES DE TOUTES CATÉGOIUES. 

RECETTES CAMIDNAGE RECETTES POIOS TAX(S. tl 
OIIDINAll\J:S. ,ao.ot1ts 1>1,1••· 

TOTALES. 

Dlarcl_13ndises expédiées :1 la grande ritesse , Tenues, Francs. Francs- •·rancs. 
tarif no 1. ....•.....•..........•.......• 22,26!) 6Stl ,lfü-i • 635,153' 

Mar~hauclises expédiées à in petite vitesse, 
t00,212 6,104,868 tarifs u•• 2 et 5 .••••. , •••... , •••.•.••.•.• f ,238,886 :>.08'-,656 

TOTAUX •••••••••••• 1,201,rn5 6,620,t90 t20,2l2 6,7.ro,,02 

Quote-part payée à ln Compagnie des chemins de fer de Tournay à Jurbise et de Landen à 
100,125 Hasselt ...•.•.••••..•.••••..••..•.••.••.••. •··••········--············· ••.•••. 

Produit obtenu pour compte de l'État ••.•••.••••••••• 6,5!50,270 
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Ill. COMPARAISON ENTRE LES RÉSULTATS DE 1847 ET CEUX OBTENUS 
EN 181>0 , 

SOUS L'APPLICATION RESPECTIYE DES TARIFS DU 1•0 JANVIER t847 st DU tor SKPIKllBRB is.t8. 

,1. PARALLÈLE GÉNÉRAL. 

Avant cle formuler aucune espèce de conclusion sur les résultats relatifs obtenus 
pendant les années 1847 et 181>0, du chef des transports de marchandises, il 
importe de faire, au sujet de la différence qui existe entre ces deux exercices, les 
observations suivantes. 

Il est certain que, en 18f>O, le réseau exploité en Belgique n'était pas le même 
qu'en 1847, puisque diverses lignes concédées ont été achevées dans l'intervalle, 
et que, bien évidemment, ces lignes ont dù déterminer, sur la quantité des mar­ 
chandises parcourant le railway national, une action plus ou moins considérable. 

Mais, par contre , diverses causes, qui n'existaient pas en 1847 , sont venues 
exercer, en i 8~0, une influence fâcheuse sur les mouvements. Les pri ncipales de 
ces causes sont : i O les circonstances politiques qui ont fait que le commerce 
n'avait pas encore repris, en 18;50, l'essor qui lui avait été imprimé avant 1848; 
2° un ralentissement plus ou moins considérable dans le trafic international, lequel 
n'a pas, jusqu'ici , recouvré toute l'activité qu'il offrait en! 847; 5° enfin l'inter­ 
ruption qui a eu lieu dans la ligne de Namur, depuis la mi-août 18~0, jusqu'à la 
fin dudit exereice , interruption qui a, nécessairement, enlevé au chemin de fer, 
une quantité notable de transports. 

A ces trois causes qui ont agi défavorablement tout à la fois sur les mouvements 
et sur les produits, il faut en ajouter une quatrième dont l'importance est consi­ 
dérable et qui a frappé exclusivement les recettes, c'est que, par suite de l'exécu­ 
tion de certains chemins de fer concédés: des transports de marchandises ont été 
dirigés, pour arriver à destination, par d'autres voies que celles qu'ils suivaient 
antérieurement, qu'ils ont circulé, pour une partie du trajet, sur des lignes appar­ 
tenantes à des Compagnies, et qu'il en est résulté, sur les railways de l'État, des 
parcours moins longs et, par conséquent, moins productifs , qu'avant l'établisse­ 
ment desdits chemins concédés. 

Or, en présence de tant de circonstances qui, en dehors des tarifs, ont opéré, 
les unes clans un sens, les autres dans un sens opposé, il serait impossible d'ap­ 
précier, avec quelque exactitude, ce que seraient devenus les résultats du chemin 
de fer en i847, si l'on se fût trouvé, à celte époque, sous l'empire des faits dont il 
faut tenir compte pour l'exercice 18o0. Il est donc également impossible de juger, 
sciemment, par la comparaison des résultats de 1847 et de i 8~0, des effets des 
tarifs du i er septembre; seulement, je viens de faire reconnaître que les causes, 
prises en dehors de la tariflcation . qui ont contrarié les résultats de -18~>0, 
avaient dû exercer une influence sensiblement plus grande encore sur les recettes 
que sur les mouvements. 

4 
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D'après cela, il est. permis d'admettre, mais dans certaines limites, que les 

transports et les produits ont bien pu être, soit plus forts, soit plus faibles en !850 
qu'en 1847, sans qu'on puisse en déduire la conséquence directe que le système 
de tarification de 1847 a été plus on moins favorable'. dans son application, que 
celui du 1er septembre 1848. 

Cela posé, nous allons aborder la comparaison générale que nous avons à faire 
entre les résultats fournis par l'exercice ·1847 et ceux qu'on a obtenus en 18~0, 
résultats que, à cet effet, nous mettrons en regard les uns des autres, dans le 
tableau suivant : 

COltl>ARAISOX CÉNtRALE ENTRE LBS RÉSULTATS DB !847 KT CEUX OBTENUS EN 1850. 

EXERCICE 1841. EXERCICE 1850. 

c.HfoORl&S POIDS rOID$ RUEllU CATtGORIES umru 
!OIMTUU. 

llE Tl'I.ANSPOl'I.T, n,hu. uxh. OIIOlll'.LIAU. DE Tl\11.NSPOl'I.T, 01DIUlHI-, 

Erpldilion1 in,crilt1 comme Tran,por1, à grancl• ,•iuu,. pecit~, marchandt"lt•. 
QDÎ!UDJ, QalDUDI, 1mei. Qul11m. rnw. 

rolis de 100 l<.ilogr. 
102,000 70,892 433,547 

l Colts de 100 kilogrnmmcs 
136,552 et au-dessous ..... et au-dessous ......... 474,170 

Tarir••,. Tzrtrn°1. 
Id. de plus de 100 ki- 

366,000 366,756 61S,856 Id gr~~!~~~.~~.~~-~!'.~ 86,142 161,355 . logrammcs ....... --- ---- ---- 
Ensemble S°" r les rctilcs 

468,000 446,648 1,052,403 
En,ernblc pour les iranepcets à 

222,694 035,534 mnrchun ises inscrites ... grande vitesse ........•..• 

Erp,dilfotis inscritti com,11e gTOUU 
Trensport« ci pttil< vi1e111. marthandi1t1. 

hnni.. Frauu. Toms. r111u. 
bti!, ••• $, 1, 7 tl &. - Exp1,li1ions de plus 

961,649 5,753,382 1,2311,886 5,~,656 de 500 lilogr ..•.. t:arifs no.s t et 3 .•.•...•....••.. , •.•.. 

1 

Pelirei el gross,, marchandire,. Tron,p(IT'ls d !Jf«mle cl ci pt1ir, vir,u,. 
Toont3. Fraoa. Touau, Fraucs. 

hrils 1°• l, ~. t, 7tl 8 ............ , .... ., 1,006,214 6,805,785 tarir, n°• .f, t 1!t 3 •............ __ ... _ 1,261,ISS 6,620,190 

Beeeues ordinaires pour ln totalilé .... , , .... ; ... !r. 6,805,78!; l\ecelles ordinaires peur Ia totalité .•... .,,, ..... fr. 6,620,190 

Cnmionagc N produits divers . , ............. , ..... 59,223 Camicnage et produits Ji,ets-,, ... , .•. ,.,, •..•• , .. 120,~12 

--- --- 
flecetre!lotales des maeehandises en 1$~7 ..... fr. 6,86S,008 lleceuu retales des marchandlses en 1850 .• ,. .fr. 6,740,402 

A dé!luire lo 111101e-pa11 payee à la ,ompognie d~ A déduire la 9note-tor1 payée à ln com1>agnic des 
chemins de fer de 1 ournay à Jurbise el de Landen 

24,)76 chemins de fer de ournay /\ Jurbise et de Landen 
il llas,cll .....•.......••.•.. , .•..•...•..•• , .•.• itHassell .....•.......•.......•......•......... 190,123 --- --- 
l'roiluit obtenu pour compte de l'Ùot en 1847 .• rr. 6,840,832 Produit obtenu pour compte de l'État en 1850 •• fr. 6,550,2i9 
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Ce qui frappe, au premier aspect, dans ce parallèle général, c'est que, pour 
l'ensemble des transports, les mouvements obtenus sont plus considérables en f 8~0 
qu'en {847, tandis que le contraire a lieu par rapport aux recettes. 

Mais si l'on considère isolément les chiffres par catégorie d'expédition, on voit 
que la différence, en l850~ provient des transports de petites marchandises, com­ 
parés aux transports à grande vitesse. 

Enfin, si l'on examine séparément les résultats fournis, d'une part, par les colis 
de O à WO kilogrammes, et, d'autre part, par ceux de plus de 100 kilogrammes, 
on trouve qu'il y a eu, en !8~0, par rapport à !847, un avantage réel pour les 
transports de la première espèce, et que ce n'est qu'à l'égard seulement d'articles 
pesant plus de {00 kilogrammes, qu'il y a eu, dans les expéditions, à grande 
vitesse, mie notable diminution en mouvements et en recettes, par rapport aux 
petites marchandises transportées en 1847. 

La question des transports de petites marchandises devient donc un objet im­ 
portant dans l'examen auquel il y a lieu de se livrer ici: nous allons voir d'ailleurs 
que cet objet, envisagé à fond, pourrait très-bien conduire à des conséquences 
toutes différentes de celles auxquelles semblerait aboutir le parallèle général que 
présente le dernier tableau. 

B. PARALLÈLE RELATIF AUX PETITES ~IARCHANDISES. 

1° Colis de O à 100 kllog. 

Pour cette catégorie de colis on trouve, dans le tableau qui précède, les 
résultats suivants : 

Poids taxé. Recette. 

En 1847 79,882 quintaux . fr. 455 !'>47 ' 
En 18~0 ·156,5:'.>2 id. 474,i79 

-- 
Soit, en plus, en 18~0 ?>61670 quintaux et fr. 40,652 

Remarquons cependant, d'abord, que la différence entre les quantités de quin­ 
taux transportées en -1847 et en !8:50 n'est pas, en réalüé, aussi considérable que 
celle qui est renseignée ci-dessus, celle-ci indiquant seulement la différence entre 
les poids taxés. En effet, d'une part, nous avons dit que le poids réel des colis 
de i 00 kilogrammes et au-dessous, transportés en 1847, a été approximativement 
de 102,000 quintaux ; d'autre part, on sait, en ce qui concerne l'exercice ! 8o0~ 
que, dans Ir tarif n° 1 du ·Ier septembre, on compte pour 10 kilogrammes tout 
petit paquet d'un poids inférieur, et que le nombre de ces; articles est très-consi­ 
dérable; on compte, de même, tout colis <le ·10 à 20 kilogrammes pour 20 kilo­ 
grammes, et ainsi de suite; de sorte qu'on peut bien, moyennement, retrancher 
du poids taxé, o kilogrammes par article, ce qui donnerait alors, pour le poids 
réel, environ H~,000 quintaux (au lieu de 136,o?>2). 

D'après cela la comparaison qui nous occupe doit se faire de la manière ci­ 
après: 
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TRANSPORTS A GRANDE VITESSE :DE COLIS DE 0 A :f 00 IULOGllAMllBS. 

PRODUIT IOYEII 
EXERCICE. CATtGORIE. POIDS TAlt POIDS RtEL. RECITTES. par 1ai1!il 

DU POlDS RiEL, 

Quintau. Q11io1aox. Francs. r. 
1847 Tarif n° 4 ••••.• 79.882 102,000 455,?i47 4.25 

181SO. Tarif n° 1. ..... 156,IS?i2 H!S,000 474,179 4.'.12 

D1rrtRENCES • • • • • • • + ?$6,670 + 15,000 + 40,652 - 0,15 

Il suit de là que, sous l'application du tarif du jer septembre, le produit moyen 
de chaque colis de 0 à :100 kilogrammes serait encore moins élevé que sous 
l'application du tarif de :1847, nonobstant cette circonstance que, dans le système 
actuel, l'unité de longueur est de ~ lieues, et que, par cela même, on ajoute, 
suivant les différents cas, :1, 2, 5 ou 4 lieues à la distance réelle. 

On ne peut pourtant pas conclure de là que tous les prix du tarif n° :1 du 
:1er septembre pour les transports à grande vitesse de colis de O à :100 kilogrammes, 
soient moindres que dans le tarif n° 4 de :1847 : dans certains cas le contraire a 
aussi lieu, comme on le reconnaîtra au tableau ci-après, dans lequel figurent les 
prix payés en 1847 et en 1.SU0, pour les petits colis de 0 à 1.00 kilogrammes, 
transportés par la grande vitesse, à des distances de :lo et de i6 lieues. 
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TARIF H0 4 TARIF 11° l DIFFtREIIC[ 
DU ftr JA!'<\'IER 1s,1. DU tn SEPTEMBRE iS.itl. ~ - - 

POIDS TAXÉ. 1 MOYENNE IOYlllllf eDll'll 
PRIX PRII ...,. PRll PRIX - LU n,x rods 1U l'atl t1Jll us ■on••u 

Dl tUIHOIT Dl 'l&USfOIT DE TIJ.,f,,OIT Ill 1'UHtolT po11r pour dtt 
pour pour Hiutuu pour pour HS uusts 

w1tui6. 115 LIEU~. 161.IEIJES. el pour lts I.IEIJES. IG LIIIJES. el pour 
JU UICk&, 10 Lll\lfS, 

' 
Kilog. fr. Fr. Fr Fr. fr. Fr. Poorttbl. 
IO et au-dessous, 0.60 0.60 0.60 0.6:S 0.70 0 67:S + t2.ti0 
20 kilog. 0.71S 0.80 0.77:S o.so 0.90 0.SIS + 0.68 

50 id, 1.t3 1.20 i.16:S O.!l:i f.lO 1.025 - 12.02 

40 iil. 1.00 t.00 Ui5 1. 10 1.50 1.20 - 22.58 

15() itl. 1.88 2.00 1.0, 1.2tl LOO i.57G -~-12 

60 id. t.88 2.00 1.04 uo t.70 1.:S:S - 20.IO 

70 itl. i.SB 2.00 1.0, 1.1r.; 1.90 1.72:i - 11.08 

80 id. t.88 2 00 i.Oi 1.70 2.10 LOO - 2.1)6 

90 iJ. t.88 2.00 1.0, i.ss 2.50 2.07G + 6.06 

1O0 id. 1.88 2.00 f.!).$ 2.00 2.t;O 2. 2.ts + i!i.98 
HS.26 16.20 is.zs 13.21> 16.00 u..u2:; - 7.02 

Dans les prix partiels, le maximum des dilJérences en plus porte sur les articles de 
100 kilogrammes expédiés à 16 lieues de distance ; pour cc transport la taxe est : 

au tarif du 1er janvier 18't7 ..• . . fr. 2.00 
id. du 1e• septembre 1848 . • • 2 .?SO 

-- 
EN PLUS ••• •• fr. o.:50 ou + 2ti p. 0/o 

Le 1naximu1n des différences en moins porte sur les articles de ?SO kilogrammes expédiés 
à HS lieues de distance; pour ce transport la taxe est : 

au tarif du{•• janvier 1847 fr. 1.88 
id. du 1., septembre 1848 . . • • • 1 .2:; 

E . . t' 0 6- -- 1/ oJ ;,; MOl:-îS • • • 1r, , «> OU - .>;:> 2 p. o 

Cc tableau, qui donne un aperçu assez exact de la proportion des prix dans les 
deux tarifs, attendu que la moyenne des parcours des petites marchandises est de 
1 o à 16 lieues, fait reconnaître, comme nous Je disions plus haut, que, moyenne­ 
ment, les prix du tarif n° 1 pour les colis de O à 100 kilogrammes, sont moins 
élevés que dans le tarif n° 4 de 184-7; et pourtant la recette ~ pour les article~ 
inscrits de cette catégorie, s'est accrue, en 18~0, clans les transports à grande 
vitesse, d'une somme de 40,652 francs, soit de 9 1/3 p. 0/o, les mouvements ayant, 
de leur côté, augmenté de 15,000 quintaux ou de 12 ¾ p. "/o• 

Cependant nous n'avons pas encore, à beaucoup près, fait connaître tom ce que 
les colis de 100 kilogrammes et au-dessous, ont fourni de mouvement et des 
recettes en { 800. Nous n'avons, en effet, renseigné, dans les chiffres qui précè- 

5 



[ N° 69. J ( f8 ) 

dent, que les colis de cette espèce qui ont été expédiés ci le, grande vitesse, tarif 
n° 1; mais on ne doit pas perdre de vue que, dans le système du fer septem­ 
bre ! 848, l'expéditeur peut faire transporter à la petite vitesse! et, par conséquent, 
aux tarifs n° 2 ou n° 5, selon la nature des marchandises, tout colis quelconque, 
à la condition seulement de payer la taxe de 100 kilogrammes, pour les articles 
pesant moins de i 00 kilogrammes. Or, la différence des prlx entre le tarif n° ! et 
les tarifs n°' 2 et 5 est tellement considérable, que, dans beaucoup de cas, il y a 
un bénéfice marqué à se servir de la petite vitesse. 
Prenons, par exemple, un colis de ~i à 60 kilogrammes à expédier de Gand à 

Malines. 
Ce colis, transporté à la petite vitesse, paie pour un parcours de 11 lieues, appli­ 

qué à 100 kilogrammes; tandis que, à la grande vitesse, il paie pour un parcours 
de i o lieues, appliqué à 60 kilogrammes. Dès 101~ les prix seront, pour les divers 
tarifs, les suivants : 

' AU TARIF 
- 

N• 1. N• 2. N° 3. 

r f. f. 

) Bureau restant , . • , 1.40 0,.80 0.1>8 
Colis de 60 kilog. de Gnnd à Malines. l 

A vec remise à domicile. 1.40 0.95 0,75 

Il est vrai que les envois taxés aux tarifs n°• 2 et 5 ne sont expédiés qu'à petite 
vitesse; mais il faut bien reconnaître que, dans beaucoup de circonstances, la 
distinction entre la grande et la petite vitesse est purement nominale, ou sans 
aucune importance. En effet, d'une part, il est des articles à l'égard desquels il est 
fort indifférent que la remise au destinataire ait lieu quelques heures plus tôt ou 
quelques heures plus tard, soit même Je lendemain du jour de l'envoi : d'autre 
part, les messagistes et même beaucoup de négociants, connaissent parfaitement 
le moment de départ de la station d'expédition, et celui de l'arrivée à la station de 
destination, des colis qui les concernent. Dès lors ils sont en position, lorsque, 
comme cela arrive, les expéditions s'effectuent ci bureau restant, de faire prendre 
les marchandises aussitôt leur arrivée et de les faire remettre immédiatement aux 
destinataires; de sorte que, pour ces sortes d'expéditions, il y n à peu près 1a 
même promptitude de remise dans un cas que dans l'autre, ce qui fait que l'on 
demande très-fréquemment l'application des tarifs de la petite vitesse. 

La statistique de l'exercice :18150 n'indique pas quels ont été les mouvements et 
l~s recettes des colis de 100 kilogrammes et au-dessous, qui ont été expédiés à la 
petite vitesse; mais un relevé que j'ai fait faire pour les départs des stations de 
Bruxelles pendant le mois de juillet dudit exercice :i8~0, a donné ce résultat que, 
sur 2,187 quintaux (poids taxé) de colis de l'espèce qui ont été transportés à la 
qrande vitesse, ou au tarif no 1, on a, en mème temps, expédié à la petite oitesse, 
ou aux tarifs n°8 2 et 5, d'autres colis de poids ne dépassant pas iOO kilogrammes, 
et ce à concurrence de 2~0a7 quintaux (poids taxé), ce qui représente 2,0~7 colis, 
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puisque chacun d'eux a été compté pour un quintal ou 100 kilogrammes; de 
sorte que le poids taxé des colis ne dépassant pas 100 kilogrammes, qui ont éLé 
transportés à la petite vitesse, a été presque égal au poids taxé des colis semblables 
transportés à la grande vitesse. 

Les 2,0!'>7 colis, expédiés à la petite vitesse, ont donné lieu aux mouvements et 
recettes indiqués dans le tableau suivant : 

TRANSPORTS A LA PBIITE YITESSB D'EXPÉDITIONS DE t O O KI LOG. BT AU-D&SSOUS. 
nÉSULTATS F0111\IHS PAIi LES DÉPAnTS DE nnuxsu.es, PENOA:'\T LE ~101S DE JUILLET 18?î0. 

CATÉGORIES NOMBRE POi DS POIDS l!OOVEllEU RECETTES C.\IIIOHGB RECETTES 
DU n 

J>J: TltANSPOJI.T. d'expé<!Hioos tué. rEel. poids taxfs. or,JinJires. bulletios. lolJles. 

ColiJ. Quinlau,. Quin(AUl. Qu!ol.lltotl Fr Fr Fr. 
\ A \'CC remise ù domicile. 856 856 ~02 i0,927 671 7ti 20() 00 8807::i 

Tarifn•2. 
( Bureau restant .••...• J,09!) 1,09!) 660 U,56i llSJ 0:5 JO!) 90 992 9:i 1 

1 

E:.SUIRLI! .••••• r.sas 1,93:î i, 162 2~,2!)1 l ,t>tii, 80 518 90 1,875 ïO 1 

~ Avec remise à domicile. 4:S 41> 27 ~88 24 59 11 2;; 5ti 641 
Torifn°5. 

49 451 Bureau restant •...••. 77 77 46 1,000 41 73 7 70 

E~SiUDLE •••••• 122 122 75 1,159-!, Go 12 IS !);; s:; 01 j 

1 

Torirs i Avee rcmise à dornicile. 881 881 t,29 H,1H:J 696 14 220 2o 016 591 
n•• 2 cl 5 
réunis. Bureau restant ....... 1,176 1,176 706 rn,370 !)24 78 117 60 1,042 58 1 

1 

füfSBIBLi;., •••• 2,0:57 2,057 1,231> 26,88:S 1,620 92 557 Sa 
1 

1,9:lS 77 1 
1 

Si Fon suppose maintenant que la proportion entre les poids taxés des colis de 
0 à 100 kilogrammes transportés à la grande vitesse, et de ceux transportés à la 
petite vitesse, soit la même pour l'année entière que pour le mois de juillet (2,·187 
à 210?57), on trouvera que les stations de Bruxelles qui, pour l'exercice JS~O en 
entier, ont fourni 28,075 quintaux de colis semblables à la grande vitesse, ont 
dû en donner 26,404 à la petite vitesse. 

Enfin, si l'on suppose que la même proportion de 2,187 à 2,0::>7 existe pour le 
réseau entier, on reconnaîtra que, puisque ce réseau a donné, r11 1 SoO, 
156,Da2 quintaux (poids taxé) de colis de O à 100 kilogrammes à la grande 
vitesse, le poids taxé des colis semblables expédiés à petite vitesse a dû s'élever à 
128~442 quintaux, représentant ainsi 128,442 colis. 

Cette supposition, qui est la seule qu'on puisse faire rationnellement, en 
l'absence de tout autre mode d'appréciation, ne doit pas s· écarter sensiblement de 
la vérité; et, d'ailleurs, la différence qui pourrait exister à cet égard n'aurait pas 
d'influence sur l'argumentation qui doit résultér de là. Aussi admettrai-je comme 
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exact, que les colis de iOO kilogrammes et au-dessous, transportés à la petite 
vitesse, pendant l'année i 81.'>0, comportent {28,442 articles, représentant un 
poids taxé de i28,4-12 quintaux, et que, conformément aux éléments du tableau 
qui précède, ces ·128,442 colis ont donné lieu aux mouvements et produits établis 
ci -dessons. 

Exsncrcs iS:î0. -TnANSPOnTs A LA PBTJTE VITESSE D'EXPÉDITIONS DE i00 KIL. 
ET AU-DESSOUS, 

IOHU 
IO~f!IUl3 

B!Cl'll!S RECETTES 
CAT(GORIES DE TRANSPORT. ro1111mt PGJIII IW. des 

UII0~1n 

t1•i.1ti.D-1tlO:H roros nds. 0101•.u•u. 1T IUUITl!CI, TOT,UU, 

lrllclu. (lll•tau. 011111.m. Q11!11t.m-ht11is. rra<s. frfflCS ,, ... ,. r T,C rtmi1e à domicile. $?,?01 5?,201 31,341 68'.?,282 41,94-i 2b 13,050 23 54,994 50 

Tarif n" :?. 
1Sart:1u rtsl.\DI •••••••• 6$,G:!3 68,623 41,201 S'J0,922 55,1311 55 6,862 30 62,0/Jl 65 

Enu-mblc •••••••• 120,624 120,824 i:?,542 1,:no,204 01,083 80 19,9!2 55 JJB,996 33 

r•ec rcm[se à domitile. 2,810 2,510 1,687 30,714 1,522 02 702 50 2,225 4~ 

TariCn° 3. 
B11rt:1n renant •.••.•.• 4,806 4,llll6 2,831 6'J,8)9 2,600 ?7 480 80 3,086 57 

Ensemble ...•..•.• 7,618 7,618 4,5i4 99,533 4,128 00 1,183 30 5,311 99 

Torir• r ree remise l dom id le. 5.~,011 55,011 33,028 7l8,9'J6 43,4&7 17 13,752 75 57,219 !l'.?. 

D~~!ui!~3, 
73,431 73,431 44,088 959,741 57,745 32 7,343 10 65,088 42 Burci,a resl.\nt ..•.•••. 

Enu-mble ......•.. 128,442 l2S,,02 77,116 J ,678,737 101,212 49 21.09585 122,308 34 

En réunissant les résultats ci-dessus à ceux qui été ont fournis par les transports 
, à ]a grande vitesse, on aura, pour la totalité des colis de O à iOO kilogrammes, 
expédiés pendant l'exercice 181>0, les quantités de mouvements et de recettes 
ci-après : 

ExEnCICE i8D0. - TRANSPORTS A LA GR.ANDE ET A u PETITE VITESSE 

D'EXPÉDITIONS DE 1.00 K!LOGR. ET AU-DESSOUS. 

POIMnli lOlill RÉtL PBObUJ ■om PRODt 11 IIOTIJ 
MODE DE TRANSPORT. dtf <les lEC!lî!S p,qulalll ,.,,a,ut•I 

tll.UUOITS. TIA!fSPOIU, Dl: fOIDS u:ui. oc Po1bs aht- 

Quintaux. Quintaux. Francs. r. r. 
Expéditions faites par la grande vitesse, nu tarif no J 130,1!1!2 1111,000 474,t7!) 5.475 4,125 

\ nu tarif n• 2 120,824 72,lH2 t 16,996 0.968 1.613 
Id. par la petite vitesse l 

au tarif n• 3 7,618 4,574 11,512 0.697 1.t61 

E:u1:is1u pour les colis de 0 à iOO kilogrammes 
264,9941 t92,IJ6 ?!96,487 2,261 5,10, transportés en 18150 •••••.••••..••• ., ••••. 
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Pour pouvoir comparer ces résultats à ceux qui ont été obtenus en -f 847, il 
faut, à l'égard de ceux-ci, tenir compte, tout à la fois des transports de l'espèce 
effectués à titre de petites mardumdises, au tarif n° 4, et des colis semblables qui 
ont été expédiés par le mode de location de waggon , au tarif n° 6. On ne sait 
pas, à la vérité, quelle est la part qui, dans les transports par location de waggon, 
doit être attribuée respectivement aux petites et aux grosses marchandises,' mais 
nous verrons plus loin (page 54) les motifs pour lesquels il y a tout lieu d'admettre 
que, dans les 60,784 tonneaux, ou les 607,840 quintaux de marchandises trans­ 
portées par ce mode au tarif n° 6, environ 1/a de celte quantité se compose d'expé­ 
ditions ne dépassant pas Je poids de ?>00 kilogrammes el appartenant ainsi à la 
catégorie des petites marchandises. On aurait, dès lors, transporté, au tarif 
n° 6, "'"t" ou 202,615 quintaux de petites marchandises, ayant produit une 
recette de sui656 ou 214,fSlS2 francs. 

Ces 20~,6i5 quintaux, dans la proportion des quantités indiquées au tableau 
ile la page 4, (102,000 i, 566,000): se seraient composés, savoir : 

Pour . . 44,HSO quintaux, de colis de 0 à 100 kilogrammes, 
et pour . H,8,4~4 id. 100 à !500 id., 

la recette faite étant: proportionnellement, de 46,761 francs pour les premiers et 
de ·i67 ,79i francs pour les autres. 

Dans cette hypothèse, les expéditions effectuées par location de waggon, en !847, 
se seraient divisées de la manière suivante : 

EXERCICE -f. 847. - ÜIYJSION, PAR CATÉGORIES, DES TRANSPORTS DE l\lAUCUANDISES: 

EFFECTUÉS PAU LE MODE DE L0CJtTIO,V DE WAGGON, AU TAIIIF N" 6. 

Expéditions de 100 kilogrammes et au-dessous . 

Id. de 101 à ::SOO kilogrammes inclusivement 

i 
! 
1 

1 
Il ENSEMBLE pour les transports effectués au tarif n• 6, location de li waggon ••.......................• 

!1 

Id. de plus de 500 kilogrammes. . . . . • . 

POIDS 
TR.\SSl'ORTÉS. 

RECETTES. 

Quin~ux. 

44-,Hi9 

-t58,41>4 

Francs. 

'•6, 76·1 

-{67,791 

40?5,227 1 429,104 

607,840 1 645,6~6 

Partant de là, les transports de. colis de O à t 00 kilogrammes effectués en ! 847, 
tant au tarif n° 4 qu'au tarif n° 6, seraient les suivants : 

6 
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-- 
EXERCICE 1847. - TitANSPORTS AU TARIF N° 4 ET AU TARIF N° 6, D'BXPÉDlTIONS 

1 
DE 100 KJLOGRA!IIMES ET AU-DESSOUS. 

1 

1 
IOJ• mi to111S atn rutmlOm ,u,m •nu 

1 MODE DE TRANSPORT. dn dos arana. PNfÜIII ""4...W 
1 

,. •.•. ,..,.ous. TU,HPOlllt,. •ttOll•lr.ui. DCIOJDf.lÏIL. 

1 
1 Expéditions inscrites comme petite, 11iartl,nndisu, Quintaux. QuintaaJ. •·raoc.s. r. r 

nu tarir n• 4, ••.•••.•••••.•...••••••.•••.••• 70,892 102,0OO -'55,!547 {U27 +.250 

1 E.lpéditions effectuées par le mode de location de 
44,159 ",t59 .W,761 waggon, au lnrif 11• 6 ..... - • - ........ • • •., •. • 1.0!19 1.01î9 

1 
1 

fü~SE)IVLl! pour les colis de 0 à i00 kilogrammes, 1u,mH 1.ro, Hi!) trauspol'tés en 111-'7 ••••••..••.•.•••.•.••• .{80,508 5.872 5.286 

Nous arrivons ainsi, en définitive, à la formation du tableau suivant, qui donne 
la comparaison des résultais totaux obtenus en 1847 et en 1850, du chef des 
colis de O à ·100 kilogrammes expédiés par les divers modes de transport : 

- ------ - -- , 

ExrÉDI1101"S DE 100 KILOGHAlfl\fES ET AU-DESSOUS. - Co!IJl'ARAISON ENTRE LES 

RÉSULTATS OBTENUS EN 181-7 ET EN -f.850. 

POIDS POIDS PRODUIT PRODUIT 
•ons S(iJII 

EXERCICE. CATtGORIE DE TRANSPORT. f'.t.l& IÎU. RECETTES. P,\ft QUINTAL PAR QVIIITAL 

des tmsporlS. des lmsporll. de da 
101D, TJJ.Ï, ,OlltS aÏtL. 

Quintiu1. QuinlOuJ fr,ancs. f. r. 
1847- .•. Aux tarifs D°' 4 cl 6 réunis ..• i24,O:11 uo, l!i9 ~,508 5.872 5.286 

1850- ·. · Aux tarifs n•• i, 2 cl 5 réunis. 264,99'- 192,tlO 506.487 2.21Sl 5.tO{ 

Différences totales entre les résultats de 1850 
et ceux de 1847 ........•..•........... +uo,o.~ +4t,,!)t,7 +116,170 - t.621 - 0.182 

Différences roportionncllcs entre les résul- p .• , •. p .• , •. p.•/o· P· 0f•· p •/•· 
tais de 18 ·o et ceux de 18"7 ............ +H5.62 +51.44 + 24.18 -,-41.86 -1S.1S4 

Il résulte de ce tableau que , en i8a0, avec des prix moindres, en moyenne, 
que ceux de !847, le poids réel des colis de -f.00 kilogrammes et au-dessous qui 
ont été expédiés, s'est accru, par rapport à 1847, d'environ 1/3 et que la recette 
fournie par ces colis a été, en 18~0, d'environ 1 /4 plus forte qu'en 1847. 

Des résultats analogues se vérifient encore, si l'on compare, exclusivement, les 
colis de Où 100 kilogrammes transportés en 1847 comme petites marchandises, 
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tarif n° 4, avec ceux de même espèce, transportés , en 18~0, à 1a grande vitesse, 
tarif n° 1 ; d'où l'on peut conclure que, pour les colis de iO0 kilogrammes et 
au-dessous, le système du 1er septembre ,t 848 a été plus avantageux que celui du 
f cr janvier 1847. 

2° Colis de plus de 1.00 kllogrammes. 

Les colis de plus de f 00 kilogrammes, expédiés, soit en 1847, comme petites 
marchandises, soit en 1 Sa0 comme transports à grande vitesse, ont fourni les 
résultats suivants, que nous ne considérerons que dans les poids taxés, attendu 
que, en 18;50 comme en 1847, l'application des tarifs aux colis de plus de 
100 kilogrammes, se faisait de la même manière, c'est-à-dire pat unité indivisible 
de 10 kilogrammes. 

ÎHANSI>ORTS A GRANDE VITESSE D'EXPÉDITIONS DE PI.US DE -f 00 IOLOGRAMMES. 

PRODUIT MOYEN 
EXERCICE. CAT~GORIE. POIDS TAX~. RECETTES. P.ll QH!IUL 

DU POIDS T,utf:. 

Quintoux fruncs. r. 
1847 Tsrlf n° 4 ............ 366,7~6 618,81>6 1.687 

1850 Tarif n° 1 ...........• 86,,J42 161,5~15 1.875 

D1FFÉIIJ::iCES ••••••• \- 280,614 - li,157 ,:501 + 0.186 

On doit d'abord remarquer que ces chiffres, mis en regard les uns des autres, 
n'indiquent nullement que les transports de tel poids à tel autre poids aient été 
plus considérables en ,1847 qu'en 18o0. Le parallèle ci-dessus fait seulement con­ 
naître que, clans l'exercice 1847, les petites marchandises de plus de 100 kilo­ 
grammes, et qui étaient alors, jusqu'à la limite obligatoire de oOO kilogrammes, 
transportées au tarif n° 4, ont pu fournir 566 mille quintaux supportant la taxe de 
ce tarif, tandis que 1 en J8a0, alors que la classe obligatoire des petites marchan- 

, dises avait été supprimée , on n'a pu réunir, dans les expéditions de plus de 
'100 kilogrammes, que 86 mille quintaux d'articles, pour lesquels on ait consenti à 
payer la taxe de la grande vitesse, Je surplus ayant, dès lors, été transporté à la 
petite vitesse, tarifs nos 2 et 5. 

Or cet état de choses, en présence de l'aecroissemcnt considérable du nombre 
des colis de moins de 100 kilogrammes qui, par rapport ù 1847, a en lieu en .JS~0, 
ne peut, au premier aperçu du moins, être attribué qu'a deux motifs, savoir : 
l'élévation relative du prix de ]a grande vitesse et l'abaissement à 100 kilogrammes 
du minimum. du poids d'admission à. la petite vitesse. 
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Je m'occuperai d'abord de la différence qui existe dans les péages de chacun des 

deux systèmes. 
Le prix actuel de la grande vitesse, pour les expéditions de plus de tOO kilo­ 

grammes, est, en apparence, de 10 centimes par 100 kilogrammes et par lieue, 
plus ~O centimes de frais fixes par quintal. Je dis en apparence, parce que, 
comme on le sait, les distances se comptant de ?S en li lieues, on ajoute, selon 
l'occurrence, i, 2, 5 ou 4 lieues aux longueurs légales de parcours, ce qui repré­ 
sente, par ·JOO kilogrammes, une augmentation de 10, 20, 50 on 40 centimes ; 
de sorte que, pur cela même, les frais fixes qui sont, dans certains cas, de 
50 centimes, deviennent, dans d'autres cas, 60, 70, 80 et 90 centimes. On voit 
donc que Ia taxe qu'on nomme frais fixes dans le tarif n° 1, varie, au contraire, 
depuis t,Û jusqu'à 90 centimes par quintal, et revient dès lors, en moyenne, à 
70 centimes par 100 kilogrammes. 

Le système du tarif n° 1, non-seulement constitue ainsi une inégalité tout à fait 
irrationnelle entre les diverses relations du pays, mais encore renferme, en réalité, 
des bases moyennes autres que celles qu'on semble avoir eu l'intention de 
consacrer. 

Si l'on compare au tarif de f 847, appliqué aux petites marchandises de 100 à 
~00 kilogrammes, le tarif n° 1 pour les colis de plus de f 00 kilogrammes, on voit 
que, dans l'un comme dans l'autre, les frais variables sont de 10 centimes par 
quintal-lieue, mais que les frais fixes qui, dans le tarif n° 1 du ter· septem­ 
bre 1848, reviennent moyennement à 70 centimes par quintal, ne sont que de 
5~ centimes seulement dans le tarif du fer janvier 1847. 

La différence de l'un à l'autre système peut s'apprécier assez bien par les 
chiffres comparatifs que présente le tableau ci-après, dans lequel figurent les 
prix payés, en 1847 et en 1800, pour des transports ù ·H> et ù 16 lieues de 
distance. 



lAJllf ft0 4 DU l" JANVIER 1847. TARIF 11° 1 DU t•• SEPTEMBRE 1848. DIFF{REHCE 
POIDS - 01 ,,u. 

\ - 
PIIŒ PB.Ill UOYENSE Pl\!:( PRIX ll!OYEl!NB entre 

L Il 11011.:C'-t:S 
TAXi:S, ÙlniDSporl dt transport entrt' les pri• de 1rou1porl de transport entre les prix des pour pour lit& poo r 15 pour ~Our flx~• pour 15 ou;J ·uurs. 15 liead. 16 lie,ies. cl pour l61ituts )S lituu. 16 ieues. tl pour 16 lituu 

' 

li.il011- Fr. Fr. Fr. 'fr. Fr. Fr. Fr. 
110 2.(U. 2.HI 2.0911 2.20 2.711 2.,m; 0.58 
120 2.22 2.54 2.28 s.so 3.00 2.70 0.4-2 
150 2.,1 2.M 2 .. m5 2. 60 5.25 2.9W 0.4!) 

1'0 2.59 2.75 2.66 2.80 5.50 5.15 0.49 
1!1() 2.78 2.95 2.85:l 5.00 5.711 5.57:S 0.!i2 
160 2.!'6 5.12 5.0i 5.20 .f. 00 5.60 0.56 
170 5.111 5.52 · 5.231> 5.40 4.2~ s.s2a 0.!!9 
180 5.33 5.lS1 5.42 5.60 Ù:iO 4.05 0.65 
tOO 5.1,2 5.71 5.0HJ 5.SO ,.n; 4.2W 0.66 
200 3.70 5.90 5.80 4.00 !:L00 4.!50 0.70 
210 5.89 4.10 5.001.5 4.20 5.25 4.721:l 0.75 
220 4.07 ,.20 ,U8 4.40 1S.1i0 4.05 0.17 
250 ,.20 4.49 4.5711 .f..G'.> 5,71, 5.t7tS 0.80 
2.ro , .. n .f..68 ,U6 ,.w o.oo 5.40 0.84 
2;;0 .f..65 ..f..88 4.7:SlS 5.00 6.25 l>.ô21S 0.87 
260 ..f..Sl 11.07 4.94 :;.20 6.lSO 1S.8!i 0.91 
270 11.00 ti.27 11. 151S s.zo 0.7ti 6.071> 0.04 
280 lS.18 !i.46 li.52 !i.60 7.00 6.50 0.98 
200 l>.57 ti.00 ti.liHi !1.80 7,215 6.5215 :1.01 
500 5.1/15 :ï.8?S 5.70 0.00 7.lSO o.n, 1.01' 
510 1$.74 c.os 5.801! 6.20 7.W f>.97!5 LOS 
520 11.02 6.24 (i.08 e.so 8.00 7.20 1.12 
550 6.U 6.« 0.271> 0.60 8.211 7.421:i i.15 
s.ro 6.29 6.05 o.,o 0.80 8.~o 7.6!> t.19 
500 6.4-8 . 6.83 o.mm 7.00 8.W 7.87'!, 1.22 
560 0.66 7.02 G.8~ 7.20 !.J.00 8.10 1.26 
570 6.85 7.22 7.051:i 7 . .ro 9.21:l 8.52!i i.20 
580 7.03 7.41 7.22 7.60 9.00 s.ss 1.55 
590 7.22 7.61 7.mi 7.80 9.715 8.7li/5 i.56 
,oo 7 • .f.O 7.80 7.60 8.00 10.00 9.00 f.40 
410 7.159 8.00 7.7911 8.20 10.2;1 9.221> i.4-5 
l20 7.77 8.-19 7.98 SAO ro.so 9.415 1.47 
430 7.96 8.59 8.175 8.60 rn.71, 9.671> u;o 
.uo 8.U 8.58 8.56 8.80 :11.00 9.00 1.54 
4-150 8 ~- 8.78 8.1S:-ï5 9.00 H-21S 10.121! Ui7 .oo 
400 8.tif s.01 8.74 9.20 11.lîO 10.51> 1.61 
4ï0 8.70 9.17 8 9311 9.40 11.71) 10.1>7a 1.64 

'80 8.88 !).56 9.-12 9.60 12.00 -f0.80 1.68 
400 0.07 9.56 s.sis o.so 12.211 H.02~ 1.71 
sœ 0.2?.i 9.nl s.se 10.00 12.tiO H.21i 1.7ti 

Dilfrm, •• J!DDI, 
2211.80 238.00 231.90 2i4.00 501S.00 274._!SO l8.57p. •f• 

7 
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On voit par ce tableau, que, pour les marchandises de plus de fOO kilogram­ 
mes, expédiées à la grande vitesse, le tarif n° f en vigueur est toujours plus 
élevé que Je tarif n° 4 de f 847, la différence de prix total revenant, moyennement, 
à plus de i8 p. 0/o, 

Nous aurons, toutefois, l'occasion de reconnaître plus loin, que la cause qui, 
en f8o0, a fait passer à la petite vitesse les petites marchandises de plus de 
100 kilogrammes, ne gît pas dans cette aggravation de prix, mais qu'elle réside 
exclusivement dans la faculté qu'on a laissée aux expéditeurs, de réclamer le 
mode de transport dit de la petite vitesse, pour tout colis de l'espèce. 

Nous avons fait voir (page 20), combien déjà de colis de moins de f 00 kilo­ 
grammes avaient, par cela seul, été expédiés à la petite vitesse el l'on comprend 

• aisément, dès lors, que, pour les colis de f 00 kilogrammes, le déclassement de la 
grande à la petite vitesse ait été bien autrement considérable, à raison des diffé­ 
rences notables des prix de transport. 

Ainsi supposons un ballot de 200 kilogrammes à expédier de Gand à Louvain. 
La distance légale étant de 80 kilomètres comptera pour 16 lieues aux tarifs n°s 2 
el 5 ét pour 20 lieues au tarif n° 1. Par suite les prix seront, pour les divers tarifs, 
fixés comme suit : 

TARIF H0 1. TARIF N• 2., TARIF N• 3. 

r. r. r. 
~ Bureau restant . . • • !'S.00 2.00 1.56 

Colis de 200 kilogrammes de Gand 
à Louvain. l Avec remise à domicile. 5,00 2.50 i.66 

Quant à la différence des vitesses, j'ai. déjà fait remarquer que, dans beaucoup 
de cas, et surtout pour les expéditions effectuées par l'intermédiaire des messa­ 
gistes, cette différence est généralement nuJle ou sans importance. Dès lors les 
expéditeurs n'ont à considérer que la différence entre les prix seulement, et il est 
très-naturel qu'ils demandent ainsi presque toujours- l'application des tarifs de la 
petite vitesse. 

D'après cela il semble que l'introduction du système du i cr septembre f848 a 
été, pour les transports de marchandises de f 00 à f>OO kilogrammes, très-préju­ 
diciable au trésor, puisque nous trouvons que, en 1847, 566 mille quintaux de 
colis de plus de f 00 kilogrammes ont pu supporter la taxe de petites marchan­ 
dises (tarif ni} 4) et fournir, de ce chef, une recette d'environ 6! 9 mille francs, 
tandis que, au-delà de i 00 kilogrammes, il n'y a eu, en 18~0, que 86 mille quin­ 
taux seulement qui aient été transportés à la grande vitesse ou au tarif n° ,t, le 
surplus ayant, comme je l'ai dit, passé à la petite vitesse. 

Les quantités de petites marchandises de 1.00 à ~00 kilogrammes qui sont 
entrées ainsi dans la catégorie de la petite vitesse, ne sont pas renseignées dans le, 
compte-rendu de l'exercice 18~0; mais d'après le relevé déjà mentionné, que l'on 
a fait pour les départs' qui ont eu lieu des stations de Bruxelles pendant le mois de 
juillet de ladite année, voici les résultats qui se sont produits. 
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STATIONS DB Bnnxst.tes. - Mois DB JUILLET -1850. 
'l'RANSPOl\TS ~ PETITE 'VITESSE DE COLIS DE O . .\ 500 llLOGRAMlilES. 

- 
lRANSPORlS AUX TARIFS N •• 2 ET 3. 

t,p(diliw da O i i80 kU.1 Er,Uitiw •e {Of i !iGO kil. 

Nombre d'expéditions •..•.•••.•...•. 2,0~7 3,0?SO 

Poids taxé. • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 2,057 quintaux. 6. !}88 quintaux. 

Poids réel. • . • . . • • • . . . . • • • • . . . . 1,2315 id. 6.856 id. 

De sorte que, dans ces circonstances, le poids réel des marehandises de !Of à 
;jQO kilogrammes, qui ont été expédiées à la petite vitesse, a été de plus du quin­ 
tuple de celui des articles de 100 kilogrammes et au-dessous, expédiés également 
à la pcti te vitesse. 

Les 5,0~0 colis de ·101 à ~00 kilogrammes qui ont été, pendant le mois de 
juillet 18~0, expédiés des stations de Bruxelles aux tarifs no. 2 et 5, ont donné 
lieu aux. mouvements et recettes détaillés ci-après. 

TRANSPORTS A LA PETITE VITESSE D'EXPÉDITIONS DE 101 A ~QO KILOG. 
.. i Résultats fournis ,ar les départs de Bmelles, pendant le mois de juillet 18 S O . 

1 ■ounm 
IOHil ucinu a11onu RECETTES 

rouis tai. ,OIIS lilL. des 
0"11,il)LTIOSI ro1os ,.-.xis. o•ou.uu.s. tt auu-.us 1.tblu. 

C.li,. Q1l11J11. Jtai11.111. Q1io1.111-lims ,, .... frnù. t, •••••. ! Avec rmlioeàdomicile. 902 l,ï98 1,759 23,803 1,51",0 07 359 72 1,919 ,9 
Tarif n• 2. 

Bureau restanr •.•.•.•• 1,SSS 4,522 4,424 6-1,687 3,922 60 !SS SO s.ru 40 

Ensemble .•....... 2,700 6,320 6,183 90,690 5,4S2 67 MSS'.I 6,031 19 

î Avec reiniseadomicifo. 60 130 127 1,397 61 44 25, 53 8697 

Tarifn°3. 
Bureau resl4nl .....•. 200 533 5:!6 5,7i3 253 8!I 2000 273 69 

Ensemble .• , •...•. 260 668 6,3 7,170 315.il 4553 3f,() 86 

Torifs ~ Avec remi..:~domieile. 962 1,928 1,88'} 27,200 1,621 51 3S5 2J 2,006 76 
n°' 2 •l 3 
réunis.· i B 2.008 5.060 4,9j() 70,Gf,O 4,176 49 :?û8 80 4,365 29 ureaa restant •••.•.• 

Easemhlo ••••.••.• 3,1)5() 6,96~ 6,836 97,860 5,708 00 Sll-i 05 6,392 05 
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Si l'on compare ces résultats à ceux obtenus pour les colis de lOO kilogrammes 
et au-dessous, transportés à petite vitesse et qu'on suppose que l'on ait, et pour 
l'année entière et pour l'ensemble du réseau, les mêmes proportions que celles qui 
ont été fournies par. les départs de Bruxelles, pendant le mois de juillet f 8ts0, on 
pourra former l'évaluation suivante des mouvements et recettes des articles de {Ot 
à oOO kilogrammes qui ont été expédiés à la petite vitesse, pendant l'exercice tBrsO. 

EXERCICE 18;50. - TRANSPORTS A LA PETITE VITESSE D'EXPÉDITIONS 

»s 10{ A f500 KlLOG. 

~O»BU MOtUll!t lr.ctnts RECETTES 
ro1M mi ro1M atn. des 

UIJOllU 

b1U.tÉOITl0!1$ 
tOIDSTUh, 

OaDl!UJIU, n IUU.TJ,J ltliks. 

,,uc1es. Qalllall. Q1l•taa1. Qal11a1-l1111cs. frues. !r.,1<1. fnw, 
~ A.ne remise à domicile. 56,3'.!2 112,270 J00,835 1,611,177 97,399 :i.s' 2:!,472 70 ll!l,872 ~ 

Torirn• 2. 
.Bureau restant •... , ••• 117,589 282,360 2i6,241 4,0~1,6-10 2H,936 00 Jl,788 90 256,7~ 90 

Ensemble ...•.•..• 174,211 39-1,030 386,0ï6 5,662,817 342,~ 35 34,261 60 3i6,596 9:, 

r rec remise a domlerlc. 3,747 8,117 7,030 &7,2.31 3,834 4S 1,592 25 5,li26 73 
Tarif n• 3. 

Bureau restant ....••.. 12,488 33,594 32,S-H lô0,4i4 15,&~ 32 l ,248 80 11,102 12 

Ensemble .....•... 10,235 41,711 40,7-\4 447,70;; 19,687 so 2,841 05 :?2,528 85 

Tntifs ~ Arce remise à domicile. G0,069 120,387 117,765 1,6!i8,408 101,23363 2-i,004 95 125,2'98 78 
noi 2 et 3 
rëunis. Bureau restant. .. H ••• 130,377 315,051 309,085 4,412,lll 260,_78!1 32 13,037 70 273,SZi 02 

Ensemble ....... 190,446 436,3-U li20,850 8,110,!122 302,023 15 37,102 65 399,125 Ill) 

Si l'on ajoute les résultats obtenus ci-dessus, à ceux de l'espèce fournis par les 
transports à grande vitesse, on aura la totalité des petites marchandises de plus de 
100 kilogrammes qui ont été expédiées pendant l'année 18~0 

Mais à cet égard no~s avons une observation à faire : c'est que, parmi les 
articles de plus de i 00 kilogrammes transportés à la grande vitesse, tarif n° 1, il 
en est, par exception, quelques-uns qui dépassent la limite de o00 kilogrammes. 
Par contre, toutefois, il est à remarquer que la mème chose avait lieu dans les 
expéditions faites en 1847 comme petites marchandises, au tarif n°. 4; de sorte 
que, comme il s'agit, en définitive, de comparer les résultats de 18o0 à ceux de 
1847, on peut faire abstraction de l'exception dont il s'agît, et supposer que, les 
résultats de i 847, quant au tarif n° 4, iou t comme les résultats de l'exercice 18!>0, 
quant au tarif n° 1, ne renferment que des expéditions dont le poids ne dépasse 
pas 1a limite de o00 kilogrammes. 
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Dès lors les petites marchandises de ! O! à ~00 kilogrammes , transportées 
en ! 800, tant à la grande qu'à la petite vitesse, seront celles indiquées dans le 
tableau suivant : 

EXERCICE 1850. - TRANSPORTS A LA GRANDE ET A LA PETlTE VITESSE 

D'EXPÉDITIONS DE f 01 A ~00 KILOGftA:IOIES. 

POIDS TAXÉ POIDS RÉEL 
PRODUIT PRODUIT 

m,yta fflOJtll 

MODE DE TRANSPORT. des des REcETTES. par quintal par quintal 
lrwports. lrmports. du du 

poids iaxé. poids réel. 

Quintaux. Quintaux. Franes. r. f. 

Erpéditionsfaltes par la grande vitesse, nu tarif no i. 80,142 84,500 161,51:i:i f.873 1.914 

j'"~,;r .. ,2. 5!H,630 58G,076 576,597 0.9M p.!m 
Id. par la petite vitesse 

nu tarif n• 5. 41,711 40,774 2-2,1:i2!) 0./HO O.ti:55 

Exst,inu: pour les colis de iOi à ~00 kilogrammes, 
ti2-2,485 su , HiO 1560,481 1.075 i.007 1 transportés en 1850 ••...•.....•.•........... 

Quant aux résultats analogues de l'ex.crcicc 1847, ils se composent: i Odes colis 
de !01 à ;'.)ÛÛ kilogrammes transportés comme petites murchandises au tarif n° 4, 
et 211 de colis semblables expédiés par le mode de location de waggon , tarif n° 6, 
et dont les mouvements et les recettes sont évalués au tableau de la page 21. On 
trouvera, dès lors, les quantités ci-après : 

EXERCICE 1847 .-TRANSPORTS AU TARIF N" 4 ET AU TARlll N° 6, D'EXPÉDITIONS 

DE 101 A DÛÛ KILOGUAMl'llES. 

POIDS TAXt POJOS RÉEL 
PRODUIT PRODUIT 

moyu moyeu 
MODE DE TRANSPORT. des des RECETTES. par quintal par quintal 

trmpor15. lransporls. du du 
poids tué poids réel. 

Expéditions inscrites comme petites marchandises, Quintaux. Quintaux. Francs. r. f. 

nu tarif n• 4 .......•.•..........•.....•.... 56G,7ti6 566,000 618,8;56 i.688 1.691 

Expéditions effectuées pnr le mode de location de 
1:l8,4:54 HS8,4'i4 167,701 1.059 i.O:î!J waggou, au tarir 11• 6 •..•....•......•...•.... 

1 
Er;srnsu; pour les colis de 101 ù 1500 kilogrammes, 

786,647 1.498 i .1500 transportés en 1847 ..•..........•........... ;52:ï,210 ;524,4~4 

Des deux derniers tableaux se déduit enfin la comparaison suivante entre les 
résultats obtenus en 1847 et en 1800, du chef des colis du poids de !01 à o00 kilo­ 
grammes, expédiés par les divers modes de transport. 

8 
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EXPÉDITIONS DE !Üf A t,00 KILOGRAMMES. -COMPARAISON &NTRE LES RÉSULTATS 

OBTENUS EN -1847 ET EN i8?S0. 

POIDS Ult POIDS RtEL PRODUIT PRODUIT 

EIEIICICE. MODE DE TRANSPORT. dH Je, RECETTES. moyeu moyen 
par quintal ~• quintal 

Ira ntpotl.1• 1nnspor1S, dit poids 1011. du poids réel 

QuintaQX, QuiolAUX Franes. f. (. 

1841- Aux tarifs 11•• 4 et 6 réunis .• , •. sss.sro 1524,iM 786,647 1.,98 l.MIO 

1850, Aux tarifs no• 1, 2 cl 5 réunis •.• ll22,485 lSH,1!50 ll60,481 1,075 1 .007 

DilTércnces totales entre les résultats de 1850 
cl ceux de 11U7 ..................•.•.. - 2,7'1:7 -15,504 -226,166 - 0.42li - 0.405 

p ., •. p. •J ••. P· •/o• J) •• , •• p.0/o. 
Différc11ccs proportionnelles ......•.•..•.. - O.li2 -VH - 28.76 - 28.~0 - 26.87 

1 

On voit ainsi que) avec un mouvement sensiblement égal dans les deux 
exercices, les colis de 10i à :500 kilogrammes ont donné, en 1847, une recette 
qui est de 228,~0l francs supérieure à celle obtenue en -18501 différence qui eût 
été bien autrement considérable encore, si, en 1847, n'eût pas existé le mode de 
location de waggon, (Tarif n° 6.) 

L'égalité de mouvement qui se fait reconnaître dans les transports de marchan­ 
dises de 101 à tiOO kilogrammes, effectués en 1847 et en 18;i0, atteste, d'ailleurs, 
que les facilités octroyées au public par l'admission à 1a petite vitesse, des articles 
de tout poids, n'ont pas réalisé l'accroissement de trafic que l'on avait attendu de 
l'application de cette mesure, lors de l'introduction du système du 1er septem­ 
bre f848. 

Enfin, il résullc des tableaux qui précèdent ce fait très-remarquable, et sur 
lequel je crois devoir insister, c'est que, en ·J 847, les ex péditions de ,JO 1 à 
~00 kilogrammes, faites au tarif n° 4 des petites marchandises, ont donné, à elles 
seules ( et indépendamment des recettes dues aux colis de l'espèce qui ont été 
compris dans les transports opérés par location de waggon), un produit de 
618,8!:>6 francs, tandis que, en 1füSO, 'les transports réunis d'articles de 1 O,t à 
~00 kilogrammes, expédiés tant à la grande qu'à la petite vitesse, n'ont fourni 
qu'une recette de ?560,48-t francs. 

Somme toute, il est donc bien établi que, en ce qui concerne les expéditions 
d'articles de 101 à 500 kilogrammes, Je système aujourd'hui en vigueur est bien 
moins productif que celui du 1er janvier 1847, nonobstant le vice que renfermait, 
ce dernier, quant au mode de transport par location de waggou. Or, cette supé­ 
riorité financière du système de 1847 sur celui du 1 cr septembre 1848, ne prouve 
qu'une chose, c'est que les expéditions de JOOà oOO kilogranunes peuvent très-bien 
supporter le péage qui était exigé en 1847, alors que ces expéditions apparte­ 
naient, obli9aloiremenl1 il la catégorie des petites marchandises, tarif n" 4. 
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3° Colla de O à 600 kilogrammes. 

Pour résumer la comparaison des résultats statistiques des petites marchan­ 
dises transponées en !847 et en !850, nous grouperons ces résultats dans le 
tableau suivant : 

EXPBDlTlONS DE PETITES MARCIIANDISES DE TOUT POIDS, JUSQU'A LA LIMITE 

DE 500 KILOGR, 

EXERCICE 1841. 

tlfftlt 

ClltGORIE I P010$ I POIi)~ 11\EC!TTOI Dt]ta Il CATtGOIIIE I POIDS I POIDS 

O'EXl'ÉDITIOl'i. Tus. ■iu. •onus. pr tL>l D'EXPÉDITION. Tut. du. 
po •• 1#1. 

1 

i 
l 1 • 1 1 Il 

~ 

rrr11 •• ,. 
Colis de 

061001lil. 
Tllil '° '· 

Qe!w■•· 1 Olllr.i11. 
iO,S!Y.! 101,COO 

44,1$9 1 44,IS!l 46,7151 

,. 
4.:!SO 

1.059 

Em •• ••······· 1124,051 1146,159 1 460,306 1 3.286 

I

l . ~T•rirD°•• 1::1::;-::;~ 
Col,, d~ 

101 àSOOkil. 
T.lrif■o ,. 11ss,~ jnS,4M I IG7,î91 1 }.w.) 

EJHHLC ..••••• l!'>~,21') l!1:M,4M 1 786,~7 1 l.!IOO 

. ~ Tlril •• ,. IUG,648 1468,000 l 1,05Z,al03 
Colis de 

0 à sœ kil. 
Tarir ■o ,. 1w2,013 121>2,613 1 :?14,M2 1,059 

E•naau pourln 1otali1l 
despctilesmur,h,ndis. IM9,261 1670,613 (l,:ioo,~ 1 1.68!1 

EXERCICE 1850. 

tlODtlf 
IIECETT!SI ., •• 

f" 11l1r.l 
TOT.UU. ,, 

,.WsrM. 

Qllab■t. 1 Qll1bu I Frncs. 1 r. 
. f>rir1•1 ...• IJ36,552 115,000 ~;,,119 ,i.123 

Cohsde 
0 à 100 kil. 

bri!Ja••!uS\1:?S,44? 177,116 l 122,308 1 I.SSô 

........ -r·"' 1,., .... 1 .•. ·"' 1 · ,,. 1 

)
,.,,r •• t .... 1 86,142 1 84,300 

Colis de 
IOl~MOkil. 

T•rilso'" h1S!·UO,J.U 14'.!8,650 

161,3!>3 

399,1:!6 

1.914 

0.935 

Enum 1522,463 ~ 560,481 U)'-J7 I 
1: 1-1-1-;-lt--------~1------ 1 

. )'..,., ... "'·"' ,...... "'·'" '·"" 1 Cohsde 
u ~ 500 kil. 

.hiil, •• ' h!S 564,783 503,966 521,43.i l.035 

En •• ,LE pur la toL,li~ --- --- ---- j 
du pentes n,nrchand. 787,4iï i03,Z60 1,156,00S 1.!Ha, 

(a) J 

(a) Cttte somme de J,156,968 rnucssc divise eomme suit: 1 
llcrelles ordin,ires.... ..... .• ••. ••.. .. 1,100.769 

Camion•ge ri bulletins................ 56, l!YJ 

Beeeues totales fr. 1,156,968 

Rccelle totale ...•....... ······•······•····•·•· Ir. 1,266,955 IIR«elle totale ........•••.•...•.•...••.•.••...•. rr. 1,156,968 

Quote-part .P•Jée A la ~ Tarif n• 4. . • •.. 
comp.igme des che- 
mins dcferdeTour- 
nay A Jurbise el de J 
Lsnden a Hasselt: f Jd. n• 6.,. .•.• 

3,1,, I 
\ 4,2'.?8 

511 J 
Produit obtenu pour compte Je l'État ... fr. 1,ZG'.?,727 

Tarir n• 1....... 12,612 ! 
Quole-parl payée à la 

co.mp,gnir des ehe- \ Jd. Il" 2....... 9,397 
m,ns de fer de Teur- J 
nay l Jurbise el del Id. n•3....... i27 
Londcn 6 llassclt : 

Comionagf tic.. l,2Z4 _ 

Produit obtenu pour eompte de l'Èlllt. .. îr. 1,133,00S 

Z3,000 

P d · 1, 1 J'E. d h f·' · h d' d 1 , en IS.i7 ... 1,262,727 ro ml o tenu, pour compte x c lat, u c e ues petites marc an rses c out \ 
poids jusqu'à !!CO kilogrammes •..•..... •.,., • · • • • • • • • .. • .• • · • • • · · · · • · l en t8~0... -t ,153,008 

Différence en moins en {SlSO •.•• , ••• , •••.••• fr. -129,710 
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Comme conclusions générales, déduites du tableau ci-dessus, nous dirons : 

jo Que, quant aux colis de O à JOO kilogrammes, le t.arif n° j du fer septem­ 
bre !848, a fourni des résultats plus avantageux, en mouvements et en recettes, 
que le système de f 847, bien que le tarif n° ! pèche en ce que l'unité de distance 
y est fixée à ~ lieues, tandis qu'elle ne devrait être ( comme dans les tarifs nos 2 
et 5) que de f lieue; 

20 Que, quant aux. expéditions de petites marchandises d'un poids supérieur à 
-100 kilogrammes, Je système de ! 847, qui rangeait dans une seule catégorie de 
transport (tarif n° 4) tous les colis ne dépassant pas le poids de t>OO kilogrammes, 
a donné des résultats beaucoup plus favorables que ceux obtenus dans Je système 
du i er septembre, lequel a réduit à 100 kilogrammes Je poids taxé de l'admission 
à la petite vitesse. 

5° Que, conséquemment, au point de vue des recettes du trésor, il y a lieu de 
ne pas s'écarter sensiblement du système en vigueur pour les expéditions à grande 
vitesse de O à 100 kilogrammes, mais que, par contre, iJ est opportun d'en reve­ 
nir, pour les expéditions de 1 Of à ~00 kilogrammes, au système de i 847, bien 
entendu, toutefois, en maintenant, comme cela a lieu dons le système du i er sep­ 
tembre 1848, la suppression du mode de transport par location de wagyon, 
tarif n° 6. 

t. PARALLÈLE RELATIF AUX GROSSES IUARC1IANDISES, OU 1\UX EXPÉDITIONS 
DB PLUS DE ?SOO KILOG. 

Pour établir, quant à ce que nous avons appelé grosses mareluuulises, un 
parallèle entre les résultats de 1847 et ceux de i8~0, il faut d'abord dégager, 
pour l'un et pour l'autre exercice, les expéditions dont le poids ne dépasse pas 
~00 kilogrammes, expéditions dont nous avons assigné l'importance. 

Ainsi, en ce qui regarde l'exercice 18~0, les résultats des grosses marchandises 
ou de toutes les expéditions d'un poids supérieur à !$00 kilogrammes, se trou­ 
veront en retranchant, des données du tableau de 1a page 1-:f, celles des tableaux 
qui, aux pages 20 et 28 présentent les mouvements et recettes des colis de O à 
100et de 101 à f>OO kilogrammes, transportés à la petite vitesse, tarifs n°1 2 et 5. 

En faisant ces opérations, on arrive à former le tableau suivant, pour les grosses 
marchandises transportées en 18o0 : 
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EXERCICE '.f.8!$0, - TRANSPORTS DE GROSSES MARCRANJ)/SES (EXPÉDITIONS DE PLUS 

DE tsOO .KILOGRAllIMES). 

POIDS TAXt RECETTES 11oumnr PARCOURS PtAli E PllODUIT 
ardulm, 10101 moytn moy"n 

CAltGORIE D'EXPEDITION. des 
non compris des 

n1oytn 
(~u l'r411Jl1t) (u,e •~11111) 

grosses le ,nn5pori!I des J>3f 
dt cl,3que 
unne 

mard,andis• (1uufonage. t:ixé5. transports. tonne-lteee. 1n1NporIte. 

1 '"' ''"r"'", ••.•..••••. , " Tonneaux. Francs. ,Tonn.-lieucs 1 r. 
remise domicile ............ , 3,760 47,318 1 l 

l~.62 

Tarir n• 2. Avec _chorgemcnl el déchargement, 
U3,191J l ,:!9<J ,640 ( 2,398,0'.19 " 9.08 nuus bureau rcstan, ............ .. 

Sooo chargement ni d~ehor1,ement. 6,784 61,625 · 9.lli 

Lieues. f. 
E!l'.SIKIU ., •.•..••. 153,724 1,408,983 2,398,009 15,600 0.:.68 9. lGO 

i , ... , ... ,, .... , ... , .. ~ ..... , ,,,m 1 6. ~9 remise O domicile ............... 4,017 

~ Tarif no 3. Avec _chorg•menl et déchargement, 
191,545 6.76 mais bureau restnnt ............. 1 /!01,364 \ 10,285,911 " ,. 

( 
· Sans elinrgcmenl ni déchargement. 833,122 2, 790,ï78 3.3/i 

E:csU.lll,,, ... , .. , 1,028,684 4,112,438 10,285,011 9,999 0.400 3.998 

""'' ! \ ',~ ''"l'"'"'' "''"''"'"' " remise à eruie ile ..... , .......... 7,767 

\ 
IUil 

n•;at[~ 3 A•ec _chnrgcrncnt el déchargement , 
334,735 7.75 réunis. mats bureau restant .. , ......... 2,50~,004 ) l2,6M,OIO . . 

( 
Sons chorgemcn1 ni d~chnrgement. 839,006 2,!¼~,803 3.40 

E,nxau. pour Je, grosso m:archandiscs, au,;; Tonneaux. Francs. Tonn -lieues Lieues, f. r. 
larirs n•• 2 el 3 ...•...•..••••..•............ 1,182,408 515?1,11'.!l 12,65!,,0JO 10,725 o . .:-35 4.670 

Recettes ordinaires des grosses marcharnlises, expéditions de plus de ?S0O kilogrammes •..... fr. ?i,rm,,21 

Camiouagc, bulletins et produits divers ....•.•..• , ..•..••••••.••.••.••••.•.....•.....• 62,015 

Recettes totales des gro,ses marchandises ••..•...•.. a,l:iS5,43r. l A" "''" , ••..•.• fr. ...... l 
Quotc-pnrl payée li la Comragnic des chemins de fer de Id ~ 

m,::: 166,165 Tournay à Jurbise el de an den ù Ilasselt. • no.,······· · 
Carnionage, etc .••.•• ., ,J 

Produit obtenu pour compte de l'Êlat.cn 1850 ..... fr. ?.l,417,271 

De même, pour l'exercice !847 , ]es grosses marchandises expédiées sont 
celles que renseigne le tableau de la page 6, diminuées de toutes celles qui, 

9 
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transportées par le mode de location de waggon, ne dépassent pas la limite de 
~00 kilogrammes. 

Nons avons admis, de ce chef, que les transports de l'espèce comportaient de 
petites marchandises de O à f>OO kilogrammes pour 1/a de la totalité. Voici les mo­ 
tifs sur lesquels se fonde cette supposition. 

D'abord il est incontestable que les marchandises qui s'expédiaient par le sys­ 
tème de location de waggon, appartenaient, par leur nature, à la classe à laquelle 
s'applique aujourd'hui le tarif n° 2; car il est très-naturel que si ces marchan­ 
dises eussent fait partie de la catégorie des produits dits [aoorisé», on n'en eût pas 
demandé le transport au tarif n° 6, puisqu'on pouvait les expédier à un prix moin­ 
dre, d'après Je tarif n° 7. 

Cela posé, il est à remarquer dans le tableau qui précède, que, en i 8r>O, lorsque 
le système de location de waggons était supprimé, on a transporté, au tarif n° 2~ 
des grosses marchandises à concurrence de Hfü,724 tonneaux de poids taxé, 
tandis que, dans le même temps, on a transporté de petites marchandises tant ü 
la petite qu'à la grande vitesse, à concurrence d'un poids taxé de 78,748 ton­ 
neaux; de sorte que, pour un poids taxé, à la totalité de 252,4,72 tonneaux, il y 
en a eu 78,748 ou plus du 1

/3, qui appartenaient aux petites marchandises d'un 
poids ne dépassant pas ~00 kilogrammes. 

C'est par cette raison que j'ai supposé que, sui· les 60,784 tonneaux transportés 
en 1847 par le système de location de waggon, il y en a environ 1fa, soit 20 ,26f ton­ 
neaux, qui se composaient d'expéditions dont le poids n'était pas supérieur ù 
~00 kilogrammes, et que, pat· conséquent, les transports faits au tarif n° 6 ne 
contenaient que 40,~25 tonnes de grosses marchandises, c'est-à-dire d'expédi­ 
tions pesant plus de ~00 kilogrammes. 

Dans cette hypothèse, les résultats des grosses marchandises transportées 
en 1847 ont été ceux. indiqués dans le tableau suivant : 
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EXERCICE !8.f.7. -TRANSPORTS DB GROSSES !JARCUANDISES (EXPÉDITIONS DE PLUS 

DE !5{)() KJLOGR,\1\UlES). 

CATHORtE D'EXHDITIONS. 
l'OIDSTAXÉ 

des 
lURCll.\?WISES 

lr<uuportéu. 

RECETTES 

ordinaires .. 

Pl\Ol>Urr 
moyen 

(rt<t\les •r~••lru) 
PJ.11.T0!C:U: 

transporté,•. 

Tonnu. Francs. 
Tarif n• 5. - Transport par ahonuemcnt.. 1 67, OM 1 3{2, 6!10 

Tarif ne 6. -Transport par location de waggon •...... · 1 40,525 1 429, 104 

r. 
s.os 

~ 1•• classe •... 56,042 U9,5:i5 6.!)l 

Tarif n• 7. - Transport par charge incomplète. J =• '.ù ...... 42,552 4:-i4,420 10.23 

.>• ul .. " ... 2,080 4ts,079 1~.06 

1: F,~srnu,.f. pour le tarif n• ï ........... 1 · SI ,585 1 728,861 I 8.96 

\ '"'''"'· 714,186 5,814,081, 15.52 

Tairifn~8.-Transport pal' charge complète... ~• '.d ...... 34,tïtil ·l82,72ts ti.20 

·. i)< 111 •••••• 2,671 41,360 Hi.40 
--- 

E~n11nE pour le lnl'Ïf n• 8 ........••. 7!:il,418 4,058,175 1 !i.57 

T1u·ifsn••5,6,7!!L8réuois j !Hl,288 j ~,~5S,830 ~-884 

Recettes ordinaires des grosses marchandises, expéditions de plus de 1500 kilo- 
gl'ammcs . . • . . • . . . . • . . . . • . . . . . . . . . • . . . • fr. 

Camionagc, bulletins et produits divers. 

Recettes totales des grosses marchandises . 

?5, 1558, 850 
sn, 225 

!:,,598,01:i5 

. Tarif n• 5 . • • . . . • fr. : : ~:: \ 1 1 Tarif'° i ....... 
: 1 '° classe . 477 

Quote-part payée à lu Compagnie des Tarif n° i , } 2° id. . 1,200! 
chemins de fer de Tournay ô Jurbise 

1 

, ;• id. . 61 10,948 
et de Landen à Hasselt. \ 1 rc classe Hi ,86,t 

Tarif n• 8 . / 2° id. 7;_; 
, 5• id. 0 

\ Camionage, produits divers. 0 

Produit obtenu pour compte de l'État, en 1847, fr. 1:i. 578. 101:i l 
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Si l'on compare, dans leur ensemble, les résultats fournis par les deux derniers 
tableaux, on trouve <tue les expéditions de grosses marchandises , d'un poids 
supérieur à tmo kilogrammes, ont donné, savoir : 

En J847 . 
1850 . 

941,288 tonnes et une recette pour l'État de fr. ~ ,578, 10:5 
i,!82,408 id. H,417:27! 

Différence + 2-11 , 120 tonnes . . . -fr. 160,854, 

Toutefois ces chiffres globaux ne présentent CJUC des renseignements tout à fait 
insuffisants pour l'appréciation <JUC nous avons à faire. 

Mais il nous est possible de grouper les éléments dont se composent les deux 
derniers tableaux, d'une manière telle que nous puissions reconnaître, dans les 
résultats obtenus, l'action particulière de certains faits sur le montant des recettes. 

Remarquons, pour cela, que les grosses marchandises peuvent, en général, se 
diviser en deux grandes catégories, la première comprenant les matières pondé­ 
reuses qu'on nomme aujourd'hui produits favorisés, et la seconde se composant 

· de toutes les autres marchandises , auxquelles on donne la qualification de 
marchandises ordinaires. 

Pour 18t>O, la division est toute tracée par les catégories auxquelles s'appli­ 
quent respectivement les tarifs n° 5 et n° 2. 
En J 847 , les produits pondéreux ou transports favorisés, formaient cc qu'on 

appelait la 1re classe : les· autres transports, c'est-il-dire ceux de marchandises 
ordinaires, appartenaient à la 2e et à la 51: classe. Les expéditions qui se faisaient 
au tarif n° ~, par le mode d'abonnement, ne pouvaient s'effectuer que pour 
autant qu'elles appartinssent it la classe des produits Iavorlsés. Enfin, les expédi­ 
tions de grosses marchandises qui s'effectuaient au tarif n° 6, par location de 
waggon, ne peuvent, comme je l'ai déjà dit, être rangées, généralement, que dans 
la catégorie des marchandises ordinaires. 

Or, en admettant celle division, les deux derniers tableaux donnent lieu it celui 
qui suit; 
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TRANSPORTS DE GROSSES MARCIIANDISES (EXPÉDlTIO?(S DE PLUS DE ?)00 JULOGB.). 

OU OTE-PART 
PRODUIT POIDS rut p1yk 

CAT(G0Rlf D'UPtDITION. 
à la tompopiie -- EXERCICE. RECETTES. dts~h•auns des de r~r 
4t T-! l llltitt l'Ollll COlllffl! 

TRUl5l'ORT5, tl de de l't1ac. 
lults~1bsld!. 

Tonnes Franu. FnDU. Fraoe1. 
lrforchnndisesordinair,$1 2•et 3• classes. 123,0'JO f ,i52,700 2,564 i,150,5'2 

Id. pondét'emea, fn classe ••• 818,102 ,,'°6,12, t7,~ 4,588,540 

ENSIMDLI!, •••••••••••• o,1,2ss 5,538,830 19,9'8 5,518,882 
1847. 1 

Comionoge et produits divers ..•••.•..••.••.••••• 59,225 ,. 59,225 

ToTAux pour recettes ordinaires et produits 
5,598,0!15 5,578,{0:S divers. obtenus en 1847 ••••..•••••••.•• - 19,1148 

To,;>ntJ. Fnl)ts. francs. l'ronu. 
~forcbandises ordi11aire1, tarif n° 2 •••• 155,72, 1,408,083 50,SSf i,569,102 

J 

Id. pondéreuse,, torif n• 3 •• , 1,028,684 •• f 12,l38 1215,777 5,086,661 

Efl5E~8LI •••••• , •••••• 1,t82,M>8 ?5,lS21,l21 tOtS,658 s.sss.zes 
1850. 

Camionege et produits dive,s ••• ·~ ••••••••••••••• 62,015 w:s 61,?iOS 

TOTAUX pour recettes ordinaires et produits 
11,583,-'M -166,163 11,417,271 divers, obtenus en iS:10 .••.•••.•••.••.• 

Les comptes-rendus publiés par l'administration, ne donnent pas la répartition, 
par tarif appliqué, des recettes du camionage, des bulletins, etc. ; mais d'après un 
relevé partiel qui en a été opéré, le montant des produits divers, obtenus en 18!>0, 
appartiendrait pour les 5/6 aux expéditions du tarif n° 2 et pour 1/i; seulement aux 
expéditions du tarif n° 5. D'après cela, nous pouvons diviser les produits de 
l'espèce, tant en 1847 qu'en 18~0, en proportion de 5/s pour les marchandises 
ordinaires et de 1/6 pour les transports pondéreux.: Le tableau qui précède se 
transïonne alors dans le suivant ; 

10 
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'fnANSPORTS DE Gl\OSSES .llAllCJl,-\NDlSES (EXPÉDITIONS DE PLUS DE lS00 KILOGR.). 

RECETTES QUOTE-PART 
f'RODUITS 1,a,•ée 

orli11.1lru Il b c0Ïop~gnie .w •• u 
EXERCICE. CAT(GORIE D'EXPtDITION. POIDS TAlt. . dtsd,~mi,,. 

et de kr 
leTOllmJ l llli'SR POVft COJIPTE 

produilS divers cc d~ del'.!1m. uuta111uklt. 

1 MmJ,o.,di,o, onlioolro,, 'l'P"''"'"' Tenn. Franes. (. Fr•ne,. 
aux 2• et 5• elassca.. •..••.••.•.•.. 125,00G 1,182,0aO 2,56.i 1,179,W:S 

1841 ill~rchandiscs po11db-euses, appartenant 
818, l!J2 4,4Hl,004- 17,5-.~ .S.,59S,4IO 1 ',. '"''":':········ .......... 

Tonul pour I'exercicc 18'7 ... 0,{.f ,288 /S,/$98,055 - i0,!!48 5,578, !O!i 

l ~·~"'"''"'·~•:•fr •••••. ,.,u,,,·,,- Tonn. from,. r. Fron,s. 
plique Je tarif n 2 .•.•.....•...•. • 153,724 1,.{60,661 ,u,so::a 1,,20,;;:,9 

1850 l\Jarchondisc~ po111lfre11ses auxquelles 
i,028,664 4,12-2,775 f s'applique Je tarif n• 3 ••.•...•..••• 12:ï,861 3,990,912 

\ Torxux pour l'exercice 18:iO .•• -f, i82,40S !S,ti83,i5-{ --160,1651 !S,417,271 

Examinons séparément les données du tableau ci-dessus, pour chacune des 
cieux catégories de grosses marchandises. 

Nous avons d'abord, pour les marchandises ordinaires, le parallèle suivant : 

l\lARCIIANDlSES DITES ORDINAIRES (EXPÉDITIONS DE PLUS DE ~00 KlLOGltAMl1ES ). 

POi D S RECETTE PRODUIT MOYEN 
PAIi 'J'O~~E 

RECETTES °"""" ----------- EXERCICE. CLASSBMBNT DES l!ARCllJNDlSES. 1 n xé 
pour cornpre pour la ~talit61 poar com~le des totol,s. de 

transports. l't:lol. 
du de 

recettes. l'Étol, 

1 
1 

1847 ~Jnrchnndiscs dites· de 2• et de 5• Tonneaux Francs. Francs. r. r. 
classes •••.•.••••.••.••.•..•••. 123,00G 1,182,0~9 1, 1711,6!1:S a.es s.ss 

1850 Marchon_dises auxquelles s'applique 
le tarif no 2 ...•..•.••......•.. 155,724- 1,460,661 t,420,3:50 1Ui2 9.24 

Différences totales, par rapport nux résultais - 
de 1847 •.•..•.•..••••••••.••.••..•••••. + 50,62S +278,602 +240,664 - O.H - 0.54- 

DiIT1renccs profior-lionnellcs , par rapport aux p .• ,. p.•/. P· •/• p .• ,. p. "/• 
résultats de 847 ..••.•...•..•.•.•••.•••. + 24.!Jti + ~4.30 + 20.40 -t.H - 5.lfü 

Cette comparaison donne un avantage marqué aux résultats obtenus en 18a0~ 
puisque les mouvements sc sont accrus de 50,_628 tonneaux ou de ¼, et les 
recettes de 240,664 francs ou de J/5, et cela nonobstant les diverses causes qui, 
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en ISaO, ont agi défavorablement et que j'ai signalées précédemment (page !5 ); 
nonobstant aussi que la nomenclature des marchandises comprises <lems le tarif 
n° 2, soit moins étendue que celle des marchandises qùi, en 181-7, appartenaient 
aux 2e et 5c classes. 
Passons maintenant au parallèle suivant des résultais obtenus du chef des 

marchandises pondéreuses : 

l\IARCIIANDISES PONDÉREUSES, DITES PRODUITS F✓tYORIS'ÉS (EXPÉDITIONS DE PLUS 

DE ~00 l(ILOGH,rnm:s). 

POIDS RECETTES PRODUIT MOYEN 
P,\U 10/i/ili 

lO X é RECETTES o~ttnue., ---- EIERCICE. CLASSEllBNI DBS ~URCHANDISRS. 
des 

11ocir compte pour la lob\it! pour iomple l<>t~lt•s. de 
1rn11sports. Je, da 

l'Etnt, recettes. l'E1nt. 

1847 Mnrchnndiscs dites Île la i•• classe Tonneaux. l'rnncs. 1,·,anrs. r. r. 
(la moins imposée) .•.•..•..••••. 81_8, H.12 -',trn,O!J-i 4,508,410 ti.40 s.ss 

1850 Mnrchondiscs auxquelles s'applique 
le tarif no 5 ••.•.•.......••.•••• l ,0:28,ü84 4,122,775 5,006,012 ,i.01 5.8!) 

Différences totales, par rapport aux résultats 
+~J0,4D2 -293,221 -401,.{.!)8 - i.5fl - t.4!J de 18.~7 ..........................•.... , 

Diff~rences Jiroportionne!lcs, par rapport aux P· •/• P· •/• p .• ,. P· •/• p.D/o 

résultats c 1847 ......•..•.•..•...•..•.• + 25.75 - U.ü4 - o. 15 -20.74 -27.70 

Cc tableau accuse, dans les transports taxés aujounl'hui au tarif n° 5, par 
rapport aux marchandises pondéreuses expédiées en -18=1-7, une augmentation en 
poids de 2f 0,492 tonnes ou de plus de ¼ et, néanmoins, une diminution de 
401,498 francs dans les recettes nettes) c'est-à-dire après déduction de la quote­ 
part payée à la Compagnie des chemins de fer de Tournay- à J urbise et de Landen 
à Hasselt. 

Cet état de choses doit-il être attribué à la tarification nouvelle? Telle est la 
question qui se présente d'abord et qu'on ne tarde pas à résoudre négativement, 
car il est facile de reconnaître que des causes, tout autres que L'abaissement des 
péages normaux, ont, à elles seules, déterminé celte diminution dans les recettes. 

L'une de ces causes consiste en ce que, parmi les marchandises de l'espèce, il y 
en a une assez forte quantité qui proviennent des services mixtes et internatio­ 
naux, et que, pour ces transports, toutes autres circonstances égales, il y a, dans 
le prix par tonne-lieue, une réduction plus ou moins notable, puisque, aux termes 
des conventions faites avec les Sociétés concessionnaires, l'État ne perçoit, dans 
ce cas, qu'une partie des frais ûxes ordinaires. De ce cheï seul résulte, dans les 
recettes, une différence en moins montant à environ 200 mille francs. · 

Une seconde cause, beaucoup plus importante que la première, et qui a déjà 
été signalée, c'est que les transports qui empruntent aujourd'hui des lignes con­ 
cédées dont l'achèvement u eu lieu postérieurement à l'année 1847 , ont fait 
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abaisser, d'une manière assez sensible, la longueur moyenne du parcours que les 
marchandises pondéreuses effectuaient auparavant sur Je rail-way de l'État. En 
effet, la mise en exploitation de certaines lignes concédées a eu pour résultat, 
non-seulement de diminuer les distances primitives entre des localités données, 
mais encore de ne plus laisser à l'État qu'une partie du parcours total déjà réduit, 
l'autre partie revenant aux Sociétés concessionnaires. 

Cette dépression dans la longueur moyenne du parcours, est suffisamment 
appréciable. En effet, si l'on examine Je tableau de la page 55, on voit que les 
transports pondéreux faits en J8~0, au tarif n° 5, ont fourni j .,0281684 tonnes, 
un mouvement total de J0~28~,911 tonnes-lieues, et, par conséquent, un parcours 
moyen de 9 ,:~~. lieues soit de 10 lieues, pour chaque tonne transportée, tandis 
que Je parcours moyen des marchandises pondéreuses ou produits favorisés a été, 
en 1847, de plus de i i lieues. 
Pour s'en convaincre on n'a qu'à jeter les yeux sur les résultats donnés en 1847 

par les transports pondéreux, résultats qui sont reproduits dans le tableau qui va 
suivre. 
Si le prix perçu par tonne et par lieue eût été constamment égal au péage 

normal, on déduirait immédiatement de la recette, Je nombre de tonnes-lieues; 
mais une partie assez considérable des marchandises pondéreuses, expédiées aux. 
tarifs n°• 7 et 8, ont été transportées à prix réduit, c'est-à-dire avec des modé­ 
rations de taxe, qui ont déterminé un abaissement moyen de plus de 5 centimes 
dans le taux du péage normal. Or, en comptant sur une réduction moyenne de 
5 centimes, les prix perçus seraient abaissés, savoir: pour le tarif n° 7, de fr. 0.60 
à fr. 0. :S7; et, pour le tarif n° 8, de fr. 0.~0 à fr. 0 .47; et, dès lors, les parcours 
en lieues seraient ceux indiqués dans le tableau suivant : 

EXERCICE !847. ~ TRANSPORTS DE .MAJlCD,\NDISES PONDÉllElJS~S, AU:,.l TARIFS 

N''1 5, 7 ET 8. 

PtAGE MOYEN PARCOURS PARCOURS 
POIDS TlXt PAR TONI\E ET PAR LIEU!! 10101 RECETTES fflOJ<B 

CATtGORIE. des dt, transports, pour choque d'orr•s per5u é,nluf or,linttire,. le taui. norm:al, en r1111soo tonne 
lrap,porls ,ans des d ·• prtt le pc!,gc 

mod~ntiQn moMratlons rèduir. transportée. 
de tue. de t.iJ.c. 

. Tonnes. Franu. f. f. Tonncs-lienes. Lieues • 
Au tnriî n• !S .••••.• , •••• 67 ,01» lH2,{l00 0.40 0.4,0 60\J,567 10.20 

Id. n• 7, 1r• classe .•. 56,042 i,o,5?>3 0.60 O.lS7 457,461 12.U 

Id. n• 8, id .•.•.• 7U,t86 5,814,081 e.en 0.,1 8, 1 H,,066 U.56 

EllSEJIBLI, ••••• ~. 818,102 4,406,12' JI 0.476 0,2~1,804 u.sr 
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Ainsi, Je parcours moyen des marchandises pondéreuses, qui 
avait été, en f 8.f.7, de . . . . . . . r • • lleues H. 5i 

n'a plus été, en f8ts0, que de . . . . • . . . . 10.00 

J>iffércncc 
Soit. 

'i.31 
f f .58 p. 0/o, 

Maintenant, il est certain que, si Je parcours moyen des transports dont il s'agit 
eût été, en 1847, non pas de H ·1~/0 lieues, mais seulement, comme en 18~0, de 
i 0 lieues, c'est-à-dire de H JS8 p. 0/0 moins eonsidérable , il est certain, dis-je, 
que le nombre de tonnes-lieues transportées, et, par suite, le montant des pro­ 
duits, eussent été également de f f JSS p. ''/ o inférieurs à ce qu'ils ont été en 
réalité. Dans cc cas, les recettes, qui se sont élevées à 4,406, !24 francs, seraient 
restées à ?H 01529 francs au-dessous de celle somme; de manière que ces recettes 
des marchandises pondéreuses expédiées en 1847, nu lieu de dépasser de 
401,498 francs celles des transports correspondants effectués en !81>01 au tarif 
n° 5, auraient, au contraire, présenté, du seul chef des longueurs de parcours, 
une différence en moins montant à -108,851 francs. 

Or, s'il n'en a pas été ainsi, si Je parcours moyen des transportspondéreux, qui 
était de H 1~,•0 lieues , en 1847, est tombé; en 18t>0, à f 01.00, cela est-il dû à la 
tarification du 1 cr septembre f 848? En aucune façon, tout à contraire, et cc par 
deux motifs différents. 

En cfîct, dans le système du fer septembre, les péages, ù raison de l'adoption de 
taxes flxes et de taxes variables, décroissent avec J'allongcrncnt du parcours, 
circonstance qui, en avantageant les longs trajets, ne peut avoir qu'une influence 
favorable sur ln longueur du parcours moyen. D'autre part, les marchandises de 
Loule nature, expédiées en transit ou en exportation, étant taxées au tarir n° 5: et 
ces marchandises effectuant ainsi <le longs trajets, les résultats fournis par les 
expéditions faites au tarif n° 5, doivent, de cc chef, introduire dans la moyenne 
un certain allongement de parcours. 
li est donc bien avéré que cc n'est nullement au système en vigueur, mais bien 

à des circonstances spéciales, qu'il faut attribuer la dépression qui s'est opérée dans 
Je chiffre du parcours moyen des marchandises pondéreuses. 

Somme toute, la comparaison des résultais fournis par Je transport de grosses 
marchandises: en f 847 et en 1850, se réduit à ceci : c'est 1 ° que, pour les mar­ 
chandises ordinaires; il y a eu, en i8~0,. un accroissement de 50,628 tonnes et 
de 240,664 francs sur les quantités correspondantes de f 847; 2° que, sur les 
marchandises pondéreuses ou transports favo,·isés, i] y a eu un accroissement de 
trafic de 210,492 tonneaux, mais en même temps, une diminution dans les 
revenus de l'État de· 40! ~498 francs, diminution, toutefois, qui est duc à des 
circonstances étrangères 'aux tarifs, et sans la production 'desquelles les marchau­ 
dises pondéreuses eussent donné, en 18~0~ une augmentation· de recettes, pal" 

· rapport à celles de f 847. 

11 
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o. RÉSUMÉ DES PARALLÊLES STATISTIQUES QUI PRÉCÈDENT. 

Les comparaisons que nous avons établies entre les résultats respectifs des exer­ 
cices i847 et -f 8;50, se résument dans le tableau général suivant : 

J\IARCDANDISES DE TOUTES CATÉGORIES. - COlllUR,USON ENTRE LES llÉSULTATS 

ODTE!\'US, llESPECTIVEMENT, EN 1847 ET EN 1850. 

EXERCICE 1847. EXERCICE 1850. DIFftREftCE 

CATÉGORIB ---- - entre ltl produit, - oble11•• 

POIDS POIDS PRODUIT POIDS POIDS PROOUl'r pour<oa>pkclc rt1a1, 
obttnu oLt,-rau par rappon 

l)'EXl'ÉDITION, tué rit! 1211 réel ô r.,..,..,. 11141 
pou, compte pour <omptt --- iltl lrWpOrls. l!Slll,sper!I. de rË1a1. frslll-.,t,. 4rslrWJ,Nl.t. de l'l:t.at. ts Hts. IJ IOUI. 

mm:s l.lftCOllDll!S- 
(11plfilloos I• O ~ m lil".J , ... , .... Tn1un. fnl<S. ÎtllUlll. ÎtHtHI. rnoa. , ..•... fnKJ. 

Colis de 100 kil. tl eu-dessous. 12,405 U,616 478,SU :?.61400 19,21? ~1,0'J4 104,?50 . 
Id. de JOU 500 kil.. ...... , 52,521 52,1-~5 783,883 :..2,2~ 51,IIS s.\!),914 .. 213,969 

----- 
E~nuu pour les ptlitc, 

6~,9".6 67,061 ·?~2,727 il>,747 70.327 l,J:)3,006 l:?9,719 marehandises ......... . 
- - 

"0!$U llltlllUISl3. 

(l1pH1lltu •• plu •• m IR.) 
March:mdises dittS otdinmiru. 123,006 . 1,179.695 153,"1~ . l ,~'.!0,359 :!.Ml,664 . 
)fnrchomlises rond.!reus<s di- 

4,398,UO l ,0"..8,68-1 3,096,912 401,~9!\ les produiu fa•ftri1t1 .•...•• 818,192 . . . 
E:1nxnr. pour les grosses 

9~1,288 5,57&,IM 1,182,-108 5,417,2il I00,6J.i. morchondlsts ......... . . . 
- - 

mm.s n UOSltJ 11w1miru. 

Toutes ult!gorics r4!unics .... 1,000,21-6 . 6,6-10,632 1,261,155 . 6,$50,279 3U,914 635,467 

------- --- 
En moins. :?90,553 

Les conclusions déduites de ces parallèles sont les suivantes : 
f O En ce qui concerne les petites marchandises, de ~00 kilogrammes et an-des­ 

sous, les résultats sont différents les uns des autres, suivant que l'on considère Je5 
colis de O à 100 kilogrammes , ou bien ceux de i Oi à ~00 kilogrammes. Pour les 
premiers, l'exercice 18o0 a donné des augmenta lions en mouvement et en recettes, 
l'accroissement des produits étant de 101,2l>O francs. Pour les seconds, au con­ 
traire, le mouvement est resté à peu près le même qu'en 1847, mais les recettes 
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ont fléchi de 255,969 francs, déficit dù , nécessairement, à ce que, dans Je 
système en vigueur, on accorde aux expéditeurs la faculté de faire transporter à la 
petite vitesse, les colis de l'espèce, tandis que, sous le régime du système du 
1er janvier ·1847, les marchandises de tout poids, jusqu'à la limite de ?>00 kilo­ 
grammes, s'expédiaient, obligatoirement, comme petites marchandises, au tarif 
n° 4. A cet égard, l'expérience semble donc avoir démontré qu'un abaissement, 
même considérable, de péages, appliqué aux colis de ·i 00 à ?>00 kilogrammes, ne 
détermine pas d'accroissement dans le nombre de ces colis et que, dès lors, pour 
éviter que le déficit signalé se reproduise à l'avenir, il suffirait de ramener les 
choses à l'état de tarification où elles étaient en J 847. 

2° En ce qui concerne les grosses morclumdises, c'est-il-dire les expéditions de 
plus de DÜÜ kilogrammes, les résultats obtenus sont aussi différents les uns des 
antres, suivant que l'on considère les marchandises ordinaires ou bien les trans­ 
ports pondéreux dits produits favorisés. Pour .les premiers transports , l'exercice 
18~0 a fourni des augmentations de mouvement et de recettes, l'accroissement des 
produits pour compte de l'État, s'élevant, de ce chef, à la somme de 240:661 francs. 
Pour les seconds transports, ceux de marchandises pondéreuses, qui sont taxés 
aujourd'hui au tarif n° 5 ~ il y a eu, en ,J SnO, un accroissement de trafic de 
210,492 tonnes, ou de près de 26 p. 0/o, tandis que, en même temps, une dimi­ 
nution de 40-1,4-98 francs s'est manifestée dans les recettes. Toutefois celte dépres­ 
sion dans les produits ne doit être attribuée qu'à des circonstances particulières, 
complètement étrangères ù la tarification, et dont les unes , entre autres, ont 
abaissé à ! 0 lieues la longueur du parcours moyen des murehundises pondéreuses, 
tandis que, en 181-7, le parcours moyen effectué pour les transports de l'espèce 
était de J. -1 1:

1
0 lieues; de manière que si on tient compte de l'inllucncc desdites circon­ 

stances, indépendantes des péages, les résultats de 18,fi seraient, en réalité, moins 
élevés que ceux de l'exercice ·J 850, d'une somme de pl us de 200 mille francs. 

5° Au total, le système de tarification du 1 cr septembre 1848 ne se montre 
uumiîestemen: défectueux que dans la disposition qui permet aux expéditeurs de 
se servir de la petite vitesse pour tout colis quelconque, sous la réserve de payer 
pour un poids minimum de 100 kilogrammes, alors que la limite d'admission à la 
petite vitesse aurait très-bien pu ètre, comme en ·1847, fixée à ~00 kilogrammes. 
Quant à toutes les autres catégories d'expédition, les résultats dei8~0 ne permettent 
pas ; d'une manière absolue; de considérer comme mauvaises les bases de la tarifi­ 
cation actuelle, bien qu'on ne soit pas en droit, non plus, de mettre sur le compte 
du système, les augmentations de mouvement auxquelles on est arrivé par rap­ 
port à l'exercice 1847, attendu que le réseau exploité en Belgique par l'État et les 
Compagnies n'était plus du tout le même en 18~0 qu'en 1847. 

Il est à remarquer, d'ailleurs, que ~ iuéme en laissant à l'écart toutes les circon­ 
stances ûéfavorahles qui ont, en dehors des tarifs, agi sur les résultats de l'exer­ 
cice· ·18l5U 1 et en ne considérant que les résultats qui se sont produits, lesquels, 
pour les marchandises de toutes catégories, ont présenté un total de recettes de 
290,:fü5 francs on de 4 ¼ p. 0/o moins élevé qu'en ·i 847, il n'eût fallu que de bien 
légères modifications dans les taxes, pour qu'au lieu de cc déficit, on eût obtenu 
un accroissement de revenus, puisque la somme eu question, divisée par le mou­ 
vement total de parcours à petite vi Lesse (-15,462,936 tonnes-lieues), ne représente 
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guère que 2 i/6 centimes par tonne-lieue, ou moins de¼ de centlmo par quintal­ 
lieue. 

E. PARALLËLE ENTRE LES PRIX DE TRANSPORT. 

En ce qui regarde les petites marchandises, j'ai déjà fait connaître les propor­ 
tions générales des péages appliqués dans le système actuel et sous le régime anté­ 
rieur. Les données nécessaires ù cet égard figurent, savoir, pages i6 1 i 7 et 22, 
pour les expéditions de iOO kilogrrnrncs et au-dessous, pages 25, 2~ et 50, pour 
celles de 100 ù oOO kilogrammes et, enfin, page 51, pour l'ensemble <les articles dont 
Je poids ne dépasse pas !'JUO kilogrammes. 
Je ne reviendrai donc plus SUI' cette partie de la tarification, et ne m'occuperai 

ici que des péages affectés aux grosses marchandises. 
D'abord, en ce qui concerne les marchandises ordinaires, le prix moyen a été 

en 1800, tarif n° 2 (vofr page 55), de fr. 0.!:>88, soit de fr. 0.~9 par tonne et par 
lieue, tandis que, en 184-7, la taxe normale des marchandises ordinaires expédiées 
aux tarifs n°' 7 et 8 s'élevait depuis fr. 0.70 jusqu'à fr. LOO pal' tonne-lieue; de 
manière que, par rapport aux prix normaux, c'est-à-dire abstraction faite des 
modérations de taxe appliquées dans certains cas, le tarif actuel n° 2 est do 16 à 
41 p. 0/o plus bas qu'en 184,7. 11 y a même à remarquer que le tarif n° 2, en 
vigueur pour les marchandises ordinaires) est encore inférieur nu prix minimum 
de fr. 0.65 qu'on payait, en 184-7, au tarif n° 6, par le mode de location de 
waggons. 

Quant aux marchandises pondéreuses) dites produits favorisés) le prix moyen 
a été, en i8;S0, de fr. 0.40 par tonne-lieue, tandis que, en 1847, la taxe 
normale) par tonne-lieue, des grands transports pondéreux, était de fr. 0.49 au 
tarif n° t> (par abonnement), de fr. 0.60 au tarif n° 7 (par charge incomplète), et 
de fr. 0.~0 au tarif n° 8 (par charge complète); de manière que, par rapport au 
prix normal, on abstraction faite des modérations de taxe, Je tarif n° 5 en 
vigueur est d'environ 2~ p. 0/o inférieur à ceux de 1847. 

Enfin, si l'on prend l'ensemble des transports de grosses marchandises, en 
ayant égard au prix réel, c'est-à-dire en tenant compte de toutes les modérations 
de taxe, on trouve que : 

En 18471 le prix moyen de la tonne-lieue a été de 
et en 1 S;SO. 
cc qui constitue une différence de 
on de 14 p. (1/0• 

. fr. 0.!$07 
0.43~ 
0.072 

Cc résultat, je dois Je rappeler ici, est tout à fait en opposition avec celui 
qu'avaient eu en vue les auteurs du système du 1 cl' scptembr~ ,j 848 : ceux-ci, en 
effet, voulaient bien simplifier et régulariser les tarifs, mais avaient établi les 
hases des taxes fixes et variables qu'ils proposaient, dans des proportions telles 
que, pour un trafic égal, on aurait <lû obtenir, sous l'application des tarifs nou­ 
veaux, le même produit qu'avec les tarifs antérieurs, et que, par conséquent, la 
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moyenne générale du prix des grosses marchandises, eût dû rester la même sous 
le régime, aussi bien de l'un que de l'autre des deux systèmes. 

La dépression qui s'est produite dans Je prix moyen de la tonne-lieue ne saurait 
cependant être attribuée à ce que les auteurs de la tarification du fer septembre se 
seraient trompés dans ln détermination des bases, car, dans l'intention de ceux-ci; 
l'on ne devait appliquer le tarif n° 5 qu'à 1

/ 3 seulement des marchandises de 
l'intérieur ou à environ la moitié de la totalité du trafic, en y comprenant les 
transports en exportation et en transit, taxés également d'après Je tarif n° 5 (1). 
Mais lorsqu'il s'est agi d'introduire le système nouveau, et même postérieurement 
ù la date de sa mise en vigueur , on a fait entrer dans la classe des produits favo­ 
risés de nombreuses catégories de marchandises dont on avait compté que le 
transport s'effectuerait au tarif n° 2. Aussi est-il arrivé que 1 en !8150, sur 
f ,182,-408 tonnes de grosses marchandises, il y en a eu 1,028,684 qui ont été 
expédiées au tarif n° 5, et seulement H,5,724 au tarif n° 2; les mouve­ 
ments totaux comprenant 10,28a,9! 1 tonnes-lieues au tarif n° 5 cl seulement 
2~598,099 tonnes-lieues au tarif n° 2. D'où il résulte clairement que, si la nomen­ 
clature des produits favorisés eût été circonscrite dans les limites que lui assignaient 
les auteurs des tarifs du fer septembre 184-81 la moyenne générale des prix serait 
aujourd'hui sensiblement la même qu'en 1847: c'est-à-dire d'environ oO centimes 
par tonne et par lieue. 

Il est bien vrai que, malgré la réduction de 14 p. 0/o que le péage moyen pré­ 
sente aujourd'hui par rapport aux tarifs antérieurs, la recette des grosses mar­ 
chandises, grâce à l'accroissement du mouvement, ne se trouve, pour la totalité, 
que de 160,854 francs, ou seulement de 5 p. 0/o inférieure ù celle qu'on a ohtc­ 
nue, du même chef, en 1847. l\Jais il reste à savoir si c'est l'abaissement des prix 
qui a produit les augmentations de mouvement qui se sont manifestées en 18~0, 

(') Dans cet ordre de choses, la moyenne des frais varlables eût été, par tonne-lieue, 
de 0·50;0·30 ou de fr. 0.40. A ce prix moyen, les mouvements de grosses marchandises, indiqués 
au tableau de 1a page 55, auraient fourni (à port ln diminution provenant de ln portion des frais 
fixes abandonnée aux compagnies concessionnaires), les rcccllcs suivantes, du chef des produits 
ordinaires : 

4° Frais rariablcs , pour . . . . ••. 
2° Frais fixes ordinaires, pour . . • , 
5° Chargement et déchargement, pour 

12,684,010 tonnes-lieues à fr. 0.40 ci 1i,075,G04 
1,182,408 tonnes à fr. 1.00 ,, 1,182,408 
542,!502 id. à fr. 0.150 ,, 171,251 

Ensemble .... fr. 6,427,265 

Somme qui, divisée par lernouvcment total qui est de 12,684,0fO tonnes-lieues, donne un prix 
moyen de fr, 0.?507 par tonne cl par lieue égal, à celui de 1847. 

Si même, du montant total de 6,427 /W5 fr., on retranche une somme globale de 200,000 fr. 
pour la quote-part perçue pnr les sociétés concessionnaires dans les frais fixes relatifs aux 
services mixtes et intemationnux, il resterait une somme de recettes de 6,227,265 francs, 
laquelle divisée par les 12,684,010 Lonnes-lieues, représente encore un prix moyen de fr. 0.ld.11 
par tonne-lieue, lequel ne diffère plus que de 5 p. 0 /0 seulement, <lu Laux moyen des péages 
de ·1847. 

12 
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par rapport à l'exercice i847, ou bien si ces augmentations sont dues 1 exclusive­ 
ment, à la réaction opérée sur Je railway de l'État par les stations des chemins de 
fer concédés, qui ont été achevés postérieurement à l'année i847. 
Je pense, pour mon compte, que la diminution des péages n'a guère contribué 

à l'accroissement du trafic, cl que, en Lous cas, si l'action des prix réduits s'est 
fait sentlr sur quelques parties des transports, ce ne peut être qu'à l'égard de cer­ 
tains produits pondéreux , placés dans des conditions exceptionnelles , mais non 
pas relativement aux marchandises de valeur tant soit peu considérable. 
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NOTE ADDI'flONNELLE A LA PREMIÈRE PARTIE. 
Pendant le cours de l'impression du présent exposé, j'ai reçu le relevé général des mouve­ 

monts et produits du chemin de fer, relatifs à l'exercice i851. Je crois utile d'en faire connaitre 
ici les résultats globaux, quant aux marchandises, et de mettre ces résultats en regard de ceux 
qu'a fournis l'exercice précédent. 

ÎRANSPORTS DE 111,\RCBAl'ŒISES. - COlllPAltAISON E!'iTIŒ LES RÉSUl.TATS OIITE~liS: 

llESPECTlVEllENT, EN ·J 8~0 ET EN' iS~H, 

DlfftRENCES 
ElERCICE RIUCICE E!'ITllf. LES RÉSt;LT.\îS 

If.$ HU IUIIOW. 

1850. 1851. - -- 
I!:. fLUI. Eli )101~$. 

Tonnrs. Tonnes. Tonnes. Tonnes. 
~ E:1pt,H1ion, JeO 6 JOOlilog .••• 13,~ 14,!UO J,::!lU " 

Gr•nJe •item. Tnrir n• 1. · 
Id. de t•lus de 100 kil~g .. 8,614 8,1;5 • ~3'> 

Enuau pour lo grande vi1ess1: .••••• :?2,269 23,IIG ~7 • 

l'OIIIStn!.I. 
~ 'f•rif n• ?_- ,1archandiKS ordin•iro .•. , . 20.$,:?Gll 213,540 8,:?77 . 

Petlte ,iteuc. T•rif no 3. - Produits fo,orisés (alionncmcnt 
compr;,)(r,) ...••••••.•.••. 1,003,617 1,004,741 1,124 " 

Ejs~uu pour la pcll1< •iluso _ •.••. 1,238,896 l ,2~S,'.?S7 9,401 . 
TonntS. Tonn.s. Tonnes. 

l Gau or. u ttTaTE \'1-ru:n, toulu ca1tgorics réunies , .. J,:!61,ISS l~:?H,403 11,!i!S ., 

Froncs. francs. Fun<&. .-,3nes. 
~ ExpéùilÎOll5 Je O /1100 l:.ilog .... 4ï4,lïU b'.!3,744 49,51» 

~ 

. Gramlcvi1essc. Tarir n•l. l 
1 ,o. do plus de 100 >ilog .. 161,355 U9,38i • 

' 
Easuou f)<lur.l• gr.onde ,il<sse .••••• 635,534 6i3,l:?.8 37,5!» 

1 

1 

' 1 \ ! ToOI••' • . • • . • • l,8ï6,697 1 ,SS..,7:!0 107,029 . 
Petite ,uessc. Torifno 3 (y compris les tr:msporls p:ar abonn~ 

4,U3,019 J,129,319 aient) (a) ••••• , ••••. _ ••••• • 14,600 

llCITT!S. , füsnn, pour lo petirc ,ile•••· •••• , 6,022,616 6,115,045 !C,<t:?9 " 

Grande et petite Ti=e. Torifs n• J, 2 Cl 3 (eamieaage eoœpris). 6,658,IMI O,ï83,li3 ~130,003 . 
Dulletins et prodaiis di,crs . • • • • . . .••. _ ....• 82,252 92,S5.l 10,301 . 

Rac,nu 1'0Utu, sans détlaction . • • . • • . . . .• 0,740,402 6,SS0,7:?6 U0.32.1 . 
A déduire la qaolc-cart payée li lo eomri~nic des chemins de fer 1 
do Tournay 6 Jar ise cl de Landen I a,sel1 ••.•.••• - 190,1:?3 - 19-1,359 4,ZJG . i 

l raoDCIT oblenu pourcompte de l'É1a1 ••• , ••••• 6,550,2i9 G,6861367 136,088 . 
(œ) l.t! lransports par obonm11Unt, org,ni~ en décembre 1s.;1, ont donné, prndont ledit mois, un mou«menl de 4-W tonneaux et 

une recette de 1,822 francs. 
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En totalité, les résultats obtenus pendant l'exercice 18~ l ne diffèrent de ceux de l'année 
précédente, que par des augmentations s'élevant à 1 i ,21,..s tonneaux, ou environ i p. 0/0 en 
mouvements, et ù 11~0,521~ francs, ou 2 p. 0/o en recettes; cet excédant de recettes se réduisant, 
en réalité, à 156,088 francs, lorsqu'on tient compte des sommes payées, en i8lSO et en i8?H, 
:1 la Compagnie des chemins de fer <le Tournay à Jurbise et de Landen ù Ilasselt. 

Toutefois, l'accroissement des produits ne porte pas sur toutes les catégories de transport. 
Ainsi, à la grande vitesse, il y a cmgmentation de 4-9,15615 francs sur les colis de O 11 1OO kilo­ 
grammes et diminution de 11,971 francs sur les articles de plus de 100kilogrammes; de même, 
ri la petite vitesse, on trouve une augmentation de 107,029 francs sur Ies marehnndises ordi­ 
naires, tarif n• 2, et une diminution de 14,GOO francs sur les transports de produits favorisés, 
tarif n• 5. 

Ces données ont cela de remarquable, qu'elles ne font que renforcer encore les conclusions 
1• et 2° formulées à la suite du tableau de la page 42, lequel présente Ja comparaison défi- 

. nitive des résultats fournis par l'exercice 1800, par rapport à ceux qu'on n obtenus en 1847. On 
y voit, en effet, 1 n que sur les expéditions de petites marchandises de O i1 100 kilogrammes, de 
même que sur celles de marchandises ordinaires, tarif n° 2, il y a eu des tuupnentations de 
recettes, et ces augmentations sont encore plus fortes en 181H qu'en 18~0; .2° que, nu contraire, 
sur les expéditions de petites mnrchandlses de plus de 100 kilogrnmmes, comme aussi sur les 
transports de 7irocluits fm:01·isés, il y a eu des clfrninutions de recettes, et ces diminutions sont 
encore plus considérables en 18:>i qu'en ·181SO. 

Au total, les recettes obtenues pour compte de l'Etat, pendant l'exer­ 
cice 18!.H ,. mon tant à . 
tandis que celles de 1847 s'élevaient à 

6,686,567 francs , 
• 6,840,852 id., 

ne présentent plus qu'une différence en moins de • • . • • 1 !>4,1.1-û!S francs , 
ou de 2 1 /,, p. 0/o, alors que cette différence était, pour 181$0, de 29O,füj5 francs ou de 4 1 / 4 p.0/o; 
mais les conséquences de principe que nous avons déduites des parallèles faits entre les résultats 
de 18lt7 et ceux de 18l>O, restent absolument les mèmes lorsqu'on prend en considération 
l'exercice 1 SrH, au lieu de l'exercice -18~0. 
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DEUXIÈME PARTIE. 
Dn sys•è•ne proposé dans le p1•ojet •le loi. 

1. CONSIDÉRATIONS GÊNËRALES ET BUT PRINCIPAL DU PROJET. 

J'ai rappelé, dans les développements qui précèdent, quelles étaient, quant au 
transport des marchandises, les bases respectives des tarifs du 1er janvier 1847 et 
du 1 cr septembre i 848, et indiqué une partie des inégalités et anomalies qu'ils 
renfermaient. J'ai fuit connaître aussi les résultats obtenus en 184-7 et en ·18o0 
sous l'application de chacun des deux systèmes, et mis en parallèle ces résultats 
sous le rapport des péages, des mouvements et des produits, considérés, les uns 
cl les autres, d'une manière générale. 

De cet ensemble de faits posés, on peut, sans aucun doute, déduire des ensei­ 
gnements fort utiles pour la rédaction du projet de loi que la Législature est 
appelée ù discuter, et même se prononcer, en connaissance de cause, sur l'oppor­ 
tunité de certaines dispositions spéciales; mais les avantages qu'on est en droit de 
se promettre de l'adoption d'un système ncuveau , quel qu'il soit, ne peuvent 
s'apprécier que d'une manière relative, et sans que l'on soit, pour cela, en posi­ 
tion de Ilxer définitivement 1 <lès à présent, les termes <le la tarification qui serait 
susceptible de produire , au double point de vue du public et du trésor, le maxi­ 
mmn d'effet utile. 

La question dos tarifs de marchandises , déjà fort complexe d'elle-même, dans 
le cas de l'exploitation. par une Compagnie privée, l'est bien davantage encore 
pour le Couvernernent , qui, s'il a pour mandat de veiller an développement et à 
l'amélioration des ressources de l'État, doit cependant, en même temps, une pro­ 
tection efficace aux diverses branches de notre industrie et de notre agriculture, à 
notre commerce intérieur et extérieur, en un mot, à tous les éléments de la 
richesse du pays. 

C'est d'ailleurs dans celte pensée gonvorncrnentale, au point de vue de la conci­ 
liation de ces intérêts divers, que nos tarifs, en général, et notamment ceux du 
1er septembre ·1848, ont été conçus. 

Si le rnilway national devait être envisagé comme une entreprise purement 
commerciale, à laquelle il faut faire produire la plus grande somme possible de 
revenus, alors les tarifs qu'on devrait adopter sont ceux qui imposeraient aux. 
expéditions par chemin de fer, toute la taxe que chacune d'elles, selon sa nature, 
peut supporter, cl"unc part 1 sans qu'il soit porté atteinte nu chiffre normal de la 
consomma Lion ou du transit, et, d'autre part, sans qu'on dépasse les limites au 
delà desquelles la concurrence ne pourrait plus être soutenue, avantageusement, 
avec les anciens modes de transport. 

Or1 poser un pareil principe, c'est indiquer suffisamment les dlfllcultés dont son 
15 
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exécution serait entourée, dès qu'il faudrait faire flgurer dans une loi, applicable 
il toutes les parties du pays, sans distinction, des hases qui, pour rentrer dans les 
conditions susmenuonnées, devraient pouvoir varier, non-seulement avec les 
matières transportées, mais encore avec les circonstances diverses de concurrence 
qui se rencontrent. 

D'autre part, on ne saurait se le dissimuler : une tarification qui ferait payer 
à la marchandise toute la taxe qu'elle peut supporter, constituerait une réforme 
radicale de cc qui est et a été jusqu'ici appliqué en Belgique. Par conséquent le 
passage immédiat à un semblable système aurait pour efîet certain de jeter brus­ 
quement, dans les relations commerciales du moment, une perturbation plus ou 
moins profonde , tandis qu'il est nécessaire, si, dans ,l'avenir, on doit arriver à 
un tout autre ordre de choses que celui qui est en vigueur, de ne toucher à la 
situation existante qu'avec ménagement et par transitions successives. 

Cela signlfle-t-il qu'il faut alors maintenir dans le projet de loi, et sans modifl­ 
cation tant soit peu importante, toutes les bases indistinctement, des tarifs du 
1er septembre -1848? Non : telle n'est pas, telle n'a jamais été la pensée du Cou­ 
vernement.. 

Il est hors de doute, en effet, et nous n'avons jamais hésité à l'avouer, que, 
sans sortir du système du bon marché des transports qui doit distinguer une 
exploitation par l'État, d'une entreprise particulière, on peut, par une équitable 
pondération de taxes et en profitant de l'expérience des faits acquis, obtenir, sans 
froisser le commerce, des recettes plus considérables que celles que nous-percevons 
en ce moment, des recettes plus favorables même, à tous égards, que celles qu'on 
a faites sous l'application du régime de 1817. 

Or, déclarer qu'un pareil résultat est possible, c'est, nécessairement, reconnaltre 
l'opportunité de l'adoption des mesures propres à le réaliser. 

Pour sa part, Je Gouvernement, désireux d'atteindre ce but, a jugé utile : -1 ° de 
prendre, aussi bien dans le régime précédent que dans Je système actuel, les 
dispositions les plus avantageuses et d'éliminer tout ce qui peut conduire à des 
anomalies et à des diminutions de recettes ne répondant qu'à l'intérêt privé d'un 
petit nombre d'expéditeurs; 2° d'introduire dans la loi, tout en restant dans les 
limites des divers tarifs qui ont été appliqués jusqu'à cette époque, quelques 
éléments nouveaux, destinés à rendre plus productive l'application du système 
proposé, et ce, notamment, au moyen de certaines augmentations dans les prix de 
transport. 

Toutefois: ces augmentations sont appliquées exclusivement à des catégories 
d'expédilions dont l'espèce comporte, sans qu'il puisse en résulter d'inconvénient 
sensible, une majoration de taxe. Quant aux produits industriels et agricoles dont 
le bas prix de transport est le premier des besoins, Je projet, loin d'aggraver 
l'état de choses en vigueur, atténue, nu contraire, les tarifs existants. Il en est de 
même, quant aux colis d'un poids peu considérable, dont le nombre varie en 
raison de la modération des taxes et des facilités olîertes au public. 

:Maintenant que j'ai indiqué, d'une manière générale, l'esprit qui a dirigé le 
Gouvernement dans la rédaction du projet de loi ci-après, je vais en examiner 
successivement les articles principaux. 
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II. DIVJSIO.N DES .TBANSPOHTS 

EN PBT/1'1-:S ET EN GROSSES :'IIARCHA~DJSI~S. 

umre DU POIDS AUQUEL LES EXPÉDITIOXS P.\SSEXT D.E L.\ fre A L.\ 2• C.\TÉGOIUF.. 

On sait que les expéditions de marchandises, qui se divisent aujourd'hui en Arl. 2 du projet 
transports à gronde vitesse et en transports à petite vitesse; se répartissalcnt. avant Je loi. 
le régime actuel, également en deux grandes catégories, auxquelles on donnait la 
désignation de J)etites et de grosses marchandises. 

A Ja rlgueur, si l'on pose en principe que Jes petites marchandises, jusqu'à un 
poids donné, seront obligatoirement expédiées et remises à domicile avec plus de 
promptitude que les autres , il serait assez indifférent, ou bien de conserver la 
division actuelle en transports à grande et à petite vitesse, ou bien d'en revenir à 
la dénomination antérieure de petites et de grosses marchandises. 

Néanmoins, cc dernier mode de distinguer les transports me parait, pour plu­ 
sieurs motifs, beaucoup plus rationnel que celui qui admet des catégories à vitesses 
différentes. 

D'abord les expressions de grande et de petite vitesse entrainent l'idée d'une 
marche plus ou moins rapide des convois 1 et il importe généralement assez peu, 
pour la marchandise, que ]a vitesse <lu train soit de ?S ou de 8 lieues ù l'heure. 

Un trajet court effectué à petite vitesse, pourra, d'ailleurs, durer bien moins 
qu'un trajet long parcouru a grande vitesse. Cc n'est pas I il faut le reconnaître: 
dans une plus ou moins grande vitesse du convoi que git la célérité du service, 
mais bien dans le temps plus ou moins court qui s'écoule depuis le moment de 
l'inscription jusqu'à celui de la remise à destination; de sorte que pour les expé­ 
dirions qui se font bureau restant, et on peut dire qu'il n'y en a presque pas d'au­ 
tres('), il n'existe pas de différence notable entre l'un et l'autre mode de transport; 
il se peut même que le premier convoi qui parle après l'inscription soit un train 
de marchandises, de sorte que l'envoi à la station de destination soit alors encore 
plus prompt par cc train de marchandises, que si l'on devait attendre, pour l'cxpé- 

, dition , le convoi suivant de voyageurs. · 
Je signalerai une dernière raison qui me porte à repousser la division en caté­ 

gories d'après la vitesse : c'est que, sur beaucoup de lignes, il y a des convois 
mixtes qui transportent tout ù la fois des voyageurs et des marchandises ('), de 
sorte que, parmi les expéditions qui se font par ces trains, il se trouve, en même 
temps, des marchandises qu'on envoie à grande vitesse et d'autres pour lesqueJJes 
on n'a réclamé que la. petite vitesse. 

(') On peul voir au tableau de ln page H , que , en !8150, sur -un transport total de 
i ,258,886 tonnes de marchandises de tout poids, expédiées 11 ln petite vitesse, il n'y en 
a eu que 2u,507 ou 2 p. "/o pour lesquelles on ait réclamé la remise ù domicile. 

(') Il est même ù remarquer que sur la section de Hasselt ù Landen , il n'existe pas u~ seul 
traln fixe de marchandises. 
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Quant à l'administration, clic doit chercher, nécessairement, à expédier les 
marchandises aussl promptement que possible, car il ne peut y avoir pour elle 
aucun avantage il laisser s'accumuler, soit dans les magasins, soit dans les stations, 
des objets qui ne peuvent y produire que de l'encombrement et des embarras. 
L'intérêt de l'exploitation est donc, en cela , entièrement d'accord avec celui du 
public; seulement, il faut que, pour les transports considérables qui ne peuvent 
généralement s'effectuer que par des trains de marchandises proprement dits, 
l'administration conserve une latitude plus grande que pour l'envoi de marcban­ 
dises d'un poids moindre, ces dernières pouvant partir, sans inconvénient, par les 
convois de voyageurs. 

Tels sont les motifs principaux. pour lesquels on abandonne, dans le projet de 
loi, la division actuelle des transports par qrande et par petite vitesse pour 
reprendre la répartition qui existait avant le 1er septembre 1848, sous la désigna­ 
tion de petites et de grosses marchandises : et qui est généralement adoptée par 
les compagnies étrangères. 

Reste maintenant à assigner la limite du poids qui séparera la catégone des 
petites marchandises de celles des grosses marchandises. 

En 1847, on considérait comme petite marchandise toute expédition dont Je 
poids taxé ne dépassait pas ;>;OO kilogrammes. 

Sous le régime actuel: nu eontraire , il n'existe, à proprement parler, aucune 
limite obligatoire de poids entre les transports à grande vitesse et ceux à petite 
vitcsse , puisque tout colis quelconque peut être expédié à la petite vitesse, ù la 
seule condition de payer pour un poids minimum de :100 kilogrammes. 

Nous avons vu, page 51, que cc système d'admission à la petite vitesse avait eu 
pour conséquence d'enlever aux transports i1 grande vitesse (ou petites marchan­ 
dises), un nombre considérable d'articles , non-seulement de :100 ù ~00, mais 
encore de moins de 100 kilogrammes; et cela sans déterminer, sur l'ensemble 

7 

d'aecroisscmcnt dans le mouvement des en vois de l'espèce, puisque le poids réel 
des expéditions de O ù tlOO kilogrammes figure dans le tableau de la page 51, 
savoir pour 670,615 quintaux en 184,7 et pour ï05,266 quintaux en 181$0; la 
différence en plus dans les mou vements provenant exclusi vement de colis de moins 
de -100 kilogrammes. 

Quant aux expéditions de 100 à ~00 kilogrammes, nous avons reconnu que, 
sur une quantité totale, taxée au poids de ~22,483 quintaux, il n'y en a eu que 
86, U-2, ou moins de 1/r, 1 qui aient été expédiés â la grande vitesse, tandis que la 
partie restante, comprenant 436~541 quintaux, a été expédiée à la petite vitesse, 
l'ensemble des 522:485 quintaux n'ayant d'ailleurs donné Heu qu'à une recette 
brute de ~60,481 francs. Or, en J847 et avec un réseau moindre, les articles de 
plus de JOO kilogrammes transportés comme petites marchandises ( au tarif n° 4) 
avaient fourni une recette brute de 618,8~6 francs pour 566

1
7~6 quintaux de 

poids taxés, et cela indépendamment des petites mnrchandises de l'espèce qui 
avaient été expédiées par les messagistrs, an moyen du mode de location de wag­ 
gon ( tarif n° 6 ), expéditions dont la quantité, pour les colis de 100 à ~00 kilo­ 
grammes , a été éval uéc à H.>8 .4tl4 quintaux : représentant une recette de 
16ï ,791 francs. 

En. réalité donc, il n'y a pas en, par le fail de l'admission it la petite oiiesse de 
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tout colis, au poids minimum de 100 kilogrammes, l'excédant de mouvement 
{f ue l'on avait espéré obtenir de l'adoption de cette mesure. Le seul résultat qu'on 
ait atteint, consiste dans un simple déclassement à 1a petite vitesse de marehan­ 
dises qui pouvaient très-bien supporter la taxe qui leur était imposée en 1847, 
<l'après le tarif n° 4 des petites marchandises. 

A cet égard, il importe de faire remarquer ici qu'on avait très-bien compris, 
en 1.848, que le mode de location de 'wnggons, en vigueur ayant le régime actuel, 
était fort préjudiciable au trésor en ce qu'il permettait aux messaglstes d'expédier, 
par les convois de voyageurs, un ou plusieurs waggons qu'ils chargeaient, à leur 
gré, de colis de toute nature et de tout poids. Le système du 1er septembre 1848 
a fait, à la vérité, justice de cc mode de transport, en le supprimant; mais on 
doit reconnaître que des facilités plus grondes encore ont été rendues aux mes­ 
sagistes par la faculté qui leur a été accordée de transporter à lu petite vitesse des 
colis dont le nombre et 1c poids partiel n'ont pas besoin d'être considérables 
pour que, par leur groupement, on atteigne un poids minimum de 100 kilo­ 
grammes. 
Je reviendrai plus loin sur l'opportunité et les moyens d'empêcher cc groupe­ 

ment de colis; pour le moment, je me borne à constater de nouveau le tort fait 
au trésor, soit par l'ancien mode de location de waggons, soit par l'admission, à la 
petite vitesse, de toute expédition payant pour un minimum de poids de 100 kilo­ 
grammes. 

D'après cela, il semblerait qu'on dût en revenir, tout en maintenant la suppres­ 
sion du mode de location de waggons, à rétablir à üOO kilogrammes, comme 
en 1847, la limite jusqu'à laquelle les expéditions seraient considérées. obligatoi­ 
rement, comme petites marchandises. Néanmoins, cette limite n'est portée dans 
Je projet de loi (art. 1 cr) qu'à 400 kilogrammes seulement. 

Les motifs pour lesquels il me semble utile de réduire à 400 kilogrammes le 
maximum du poids auquel le tarif <les petites marchandises serait obligatoirement 
appliqué, consistent, d'abord, en ce qu'il est convenable, pour ne rendre pas trop 
lourd au commerce le retour au système de 184-7, d'abaisser de 100 kilogrammes 
la 'limite dont il s'agit; et , <m second lieu, parce que, par le fait de la suppression 
du mode de location de ,vaegons et surtout de l'interdiction dn groupement de 
colis, dont j'ai dit un mot plus haut, le nombre d'articles de petites marchandises 
qui seront expédiés directement par l'ad ministration du chemin de fer, sera, selon 
toute apparence, beaucoup plus considérable quïl ne l'a été en 1847, et qu'il 
importe à un haut degré, si l'on veut que Je service des petites marchandises 
n'occasionne pa:J des difflcultés et des lenteurs fréquentes, surtout dans les stations 
de passage, clc ne pas comprendre, dans cette catégorie, les expéditions qui 1 comme 
celles de plus de 400 kilogrammes, donnent déji1 lieu à quelque embarras de 
chargement, de déchargement et de remise ù domicile. 
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III. TARIF DES PETITES MARCHANDISES . 

. hl. l do pr~jrl Le tarif n° 4 appliqué, en 1847, aux. petites marchandises, comportait, comme 
Je loi. je foi dit page 5, trois espèces de taxe qui, en apparence, s'appliquaient, la -1 •e 

aux colis de 5 kilogrammes et au-dessous, la 2° aux articles de t> à ~0 kilogrammes, 
et la 5° aux expéditions de plus de !$0 kilogrammes, mais qui, en réalité, ainsi 
que je l'ai fait voir, comprenaient de toutes autres catégories, et donnaient lieu, 
par cela même, à des anomalies fort étranges, anomalies qui se présentent, d'ail­ 
leurs, dans tout tarif qui renferme des taxes différentes se succédant à partir de 
certains poids. 

Le tarif n" ! du fer septembre !848 est exempt de ce défaut, puisqu'il compose 
le prix de transport de deux taxes : l'une [uxe, calculée à raison de fr. 0.0n par 
-10 kilogrammes, tout poids inférieur à 100 kilogrammes comptant pour un 
quintal, et l'autre, variable> établie ù raison de fr. 0.01 par 10 kilogrammes et 
par lieue. 1 

Cc tarif fonctionnerait donc très- régulièrement et sans anomalie, si l'on n'y 
eût introduit la condition de compter les distances par unité indivisible de ti lieues, 
un trajet de 6 lieues payant tout autant qu'un parcours de 10 lieues. Je dis qu'il y 
a anomalie dans cc système: parce que, de deux colis présentant des mouvements 
inégaux en quintaux-lieues, il pourra arriver que celui qui a Je moindre poids et 
donne le plus petit mouvement, soit celui des deux qui paye la plus forte taxe('). 

Néanmoins, et malgré ces anomalies, qui constituent de vraies majorations de 
tarif, on a vu page 17, où nous avonsdonné la proportion pour la moyenne entre 
les prix ù Hi et à 16 lieues de transport, qu'en somme, les taxes pour les colis 
de 0 à 100 kilogrammes sont moindres dans le système du ter septembre 1848 
que dans celui de 1847. 

Mais si l'on considère le tableau de la page ·17 dans ses détails, on voit que ce 
n'est qu'à l'égard des colis de 50 à 80 kilogrammes que le tarif du 1 cr septembre 
offre des diminutions, tandis que, pour les articles de O à 20 kilogrammes et pour 
ceux de 90 à 100 kilogrammes, le tarif actuel est plus élevé que celui de 184,7. 

La plus grande quantité des colis de 0 à 100 kilogrammes se trouve toutefois 
moins imposée actuellement que sous le régime antérieur ; pourtant, comme nous 
lnvons démontré, les expéditions de colis semblables, effectuées à la grande vitesse, 

( ') Supposons, par exemple, deux colis, l'un de ::îO kilogrammes, devant parcourir 6 lieues, 
l'autre de 80 kilogrammes, devant être expédié à t5 lieues. Les mouvements réels seront 
représentés l'un par 500 kilogrammes-lieues, soit 5 quintaux-lieues, et l'autre par 400 kilo­ 
g1·ammcs-licues, ou 4- quintaux-lieues. 

Le second de ces colis, celui de 80 kilogrammes à a lieues, avec un mouvement de 
IJ- quintnux-licucs, payera O.tiO + 0.40 = fr, O .9U 
tandis que le colis de ?JO kilogrammes u 6 lieues, avec un mouvement réel de 5 quintaux- 
lieues, comptera par tiO kilogrammes idO lieues et payera 0.1>0 + O.tiO = ..... fr. 1. 00 
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tarif 11° f., ont donné des résultats bien plus avantageux en f8n0 (') qu'en 184,ï 
(vofrlcs tableaux des pages 16et 51), et cela indépendamment des colis de l'espèce 
•tni ont été expédiés à la petite vitesse. 

Une diminution dans la taxe des colis de peu de poids, est donc chose avanta­ 
geusc pour les recettes. C'est là un fait qui a déjà été parfaitement établi par la 
mise en vigueur des nombreux systèmes qui ont été appliqués aux expéditions de 
J'espèce, rt duquel il est très-facile de se rendre compte; car si la totalité des 
marchandises expédiées, déterminée par les besoins de la consommation, ne varle 
pas sensiblement, au moins les envois partiels peuvent-ils se multiplier d'autant. 
plus que le prix. d'un colis isolé est peu élevé. 

Ce principe est surtout vrai à l'égard <le cc que l'on nomme les petits paquels7 
dont une forte partie se compose d'objets que l'on échange dans les relations 
privées et qui ne s'expédieraient pas si le prix de transport n'était pas faible. 

Aussi est-il bien certain que, si les résultats des petites marchandises de 0 à 
100 kilogrammes ont été plus avantageux en 18ti0 qu'en 1847, ils l'eussent été 
bien davantage encore, si les prix de transport des colis de 0 à 20 kilogrnmmes, 
au lieu d'être majorés, comme l'a fait le tarif n° f du 1 cr septembre, eussent été, 
au contraire, abaissés, même au-dessous du niveau du taux résultant du tarif 
n° 4 appliqué en 1817. 

Le vice que renferme, à cc sujet, le tarif en vigueur, consiste en cc que la taxe 
fixe, portée ft aO centimes pour tout article de moins de 100 kilogrammes, est 
trop élevée pour les petits colis. Ainsi un paquet de ·l à 2 kilogrammes coùtera, 
si on l'expédie à H> lieues, fr. 0.~0 + 0.Hi ou üo centimes, et si on l'expédie 
.i !6 lieues, fr. O.tm + 0.20, soit 70 ccntlmcs, tandis que, en ,JS47, tout coll, 
de-U à 5 kilogrammes ne payait que fr. 0.60 et qu'il eût été opportun d'abaisser 
encore celle taxe, surtout pour les petits colis du poids de 2 kilogramme-, et 
au-dessous. 

C'est par celle considération que nous avons réduit, dans le projet de Jo1 

ci-joint, la taxe fixe à fr. 0.40, tout en maintenant la taxe variable au taux rie 
Ir. 0.01, par 1.0 kilogrammes et par lieue. 
Toutefois, dans l'applicatlon de celle taxe variable, le projet de loi présente 

encore lies réductions, de deux chefs différents, par rapport au système en 
vigueur. 

D'abord, les distances se comptent de lieue en lieue, et non plus, comme 
aujourd'hui, de cinq en cinq lieues. 

Secondement, l'unité du poids est bien encore de 1.0 kilogrammes, mais toute 
partie de cette unité, qui ne dépasse pas 2 kilogrammes, est négligée, tandis 
qu'aujourd'hui toute fraction quelconque est comptée pour une unité de 10 kilo­ 
grammes. 

(') En i8!H, les mouvements et recettes de colis de O i1 100 kilogrammes ont encore été plus 
considérables qu'en 18150 (page l.1-7). Aussi , en 18151, on a obtenu de cc chef, savoir : 

14-0,'iOO quintaux (poids taxé) et une recette de ... fr. 1525,71.1-4 
' tandis qu'en ·1847, on a 

obtenu seulement. • . . 102,000 quintaux. (poids réel) et une recette de ... fr. '"35,51-7 
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ta nouvelle disposition que consacre Je projet de loi, est duc i1 une pensée 
d'équité. On comprend très-bien que, si l'on envole, par exemple, plus de 
tiO kilogrammes d'une denrée quelconque, on fasse payer pour 60, attendu que, 
en vue de la facilité du calcul des taxes, on a porté à 10 kilogrammes l'unité de 
poids; mais que, pour un poids exact de r,o kilogrammes d'une certaine marchan­ 
dise, on fasse payer pour 60, voilà ce qui semble tout à fait inique. Or, c'est pour­ 
tant ce qui arrive, car si un particulier fait une commande de f>O kilogrammes de 
caïé, pat· exemple, cet envoi exigera nécessairement un emballage dont le poids, 
s'ajoutant à celui de la marchandise, fera taxer le colis pour un poids de 60 kilo­ 
grammes. 

C'('st à l'effet de redresser cc tort , que le projet de loi) en conservant l'unité de 
10 kilogrammes, permet de négliger, pour les articles de moins d'un quintal , les 
fractions qui ne dépassent pas 2 kilogrammes; et c'est pour cela encore qu'il a 
paru équitable, en cc qui concerne les colis de plus de 100 kilogrammes, de porter 
jusqu'à ~ kilogrammes la fraction qui serait négligée. 

De cette disposition résulte maintenant celte conséquence extrêmement avanta­ 
geuse : c'est que , pour les petits paquets dont le poids ne dépasse pas 2 kilo­ 
grammes, la taxe variable ne reçoit pas son application, de telle sorte qu'il ne reste, 
pour le prix de transport des colis de 2 kilogrammes et au-dessous, qu'une taxe 
fixe et uniforme de 40 centimes pour tout parcours. 

.Je crois inutile de faire ressortir tout cc qu'il y a de favorable pour les parti­ 
euliers, dans cette mesure d'une taxe uniforme pour tous les petits paquets, mesure 
qui forme le pendant de celle qui a été introduite dans la loi postale, 011 l'on l 
adopté une taxe fixe de 20 centimes pour toute lettre ordinaire, expédiée à une 
distance quelconque de plus de 50 kilomètres du lieu de départ. 

Le tarif que nous proposons est donc favorable, à tous égards, et au public et à 
J'État~ pour IC's colis dont le poids ne dépasse pas 100 kilogrammes. Je vais main­ 
tenant faire voir que cc tarif est également convenable dans sou application aux 
expéditions de petites marchandises d'un poids supérieur à f 00 kilogrammes. 

Les expéditions de plus de 100 kilogrammes se payaient 1 en 18471 à raison 
d'une taxe fixe de füj centimes par quintal ou 5 1h. centimes par unité de poids 
de 10 kilogrammes, et d'une taxe vm·iaUe de 1 centime par 10 kilogrammes et 
par lieue. 

Dans le tarif n° 1 du 1 cr septembre 1. 848, la taxe fixe est de nO centimes par 
quintal, ou de D centimes par unité de poids de 10 kilogrammes; h1 taxe variable 
est, comme en 1847, de 1 centime par 10 kilogrammes et par lieuc , mais les 
distances se comptent c1c ~ en ~ lieues , circonstance qui , comme je l'ai fait voir 
page 25: détermine , en moyenne 1 une augmentation de 20 centimes dans le prix 
par quintal et porte ainsi, mOJJemiement, 1a taxe fixe à fr. 0.70 par 100 kilo­ 
grammes, soit donc au double de cc qu'elle était en t 847. 

ftfais, par con Ire, la faculté accordée au public de faire expédier les articles de 
tout poids à la petite vitesse, a orrcrt, pour les petites marchandises de !00 à ~00 kilo­ 
grammes ~ une réduction considérable dans la taxe, réduction dont les 5/s desdits 
transports ont profité. 

Aussi trouve-t-on au tableau de 1a page 51 que les expéditions de 100 à ~00 kilo- 
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grammes qui avaient rapporté en {847, au tarif n°4, fr . .f.69 par quintal, n'ont 
plus produit, en i 8!>0, aux tarifs n°5 {, 2 et 5, que fr. !.iO seulement. 

Or, aujourd'hui qu'on en revient, du moins pour les articles dont le poids ne 
dépasse pas 400 kilogrammes, au système de !84:7, et que ce ne sera plus qu'au 
delà de cette limite de poids que les expéditions pourront être considérées comme 
grosses marchandises , il y a justice et convenance d'adoucir les effets de cette 
mesure, en abaissant les prix actuels de la grande vitesse, et c'est ce qui a lieu sous 
un triple rapport, par le tarif que Je projet de loi affecte aux petites marchandises, 
puisque : i O la taxe fixe y est réduite à 40 centimes par quintal ou à 4 centimes 
par unité de 10 kilogrammes; 2° que les distances ne sont comptées que de lieue 
en lieue, et 5° que, dans l'applleation des prix de transport, on néglige, pour les 
colis de plus de 100 kilogrammes, toute fraction de l'unité de poids qui ne dépasse 
pas t> kllogrammes. 

Cette dernière disposition constitue un dégrèvement assez sensible, et, chose 
digne de remarque, eJle a pour conséquence de ramener le tarif que nous propo­ 
sons au taux moyen du tarif n° 4, appliqué, en 1847, aux petites marchandises de 
plus de -100 kilogrammes. 
Pour le prouver, supposons, la moyenne du poids de ces expéditions de petites 

marchandises étant de 170 à i80 kilogrammes, supposons, dis-je, que nous 
ayions f O colis variant d'un kilogramme, successivement, depuis 171 jusqu'à 
!80 kilogrammes, et que chacun de ces colis doive être transporté à une distance 
dei 6 lieues. Voici quels seraient alors les prix qu'on aurait à payer, en appliquant, 
d'une part le tarif de 1847, de l'autre le tarif proposé. 

TARIF N° 4 DU ter JANVIER 1847, TARIF PROPosr DAMS LE PROJET DE LOI, 
POIDS POUR UN TRANSPORT A 46 LIEUES. POUll CN TIIANSl'OllT A ~ 6 LIEOJ;;S. - ah• 

POIDS TAXE FIXE Tlll fllUILI POIDS TAXE FIXE tlll flllllll 
des à rnison à raisoA PRIX TOTAL à raison 6 roison PRIXTOTAL 

pour lequel pour lequel 
de 3~ eenlimes de I centime de de • eentimes del un1imc do COLIS, les colis po~r 10 kil. pqr !0kil. ltscolis p3r 10 kil. par 10 kil. 

sont tu~•- de poids lnd. et par lieue. T&.la:JtOl'r. IODI t,,xis. de poids tué. tl ~• lieue. 11..USt(ll't. 

Kilog. Kilog. ,. r. r. Kilog. r. r. f. 
171 180 0.65 2.88 '5.?H 170 0.68 2.72 5.40 

172 180 0.65 2.88 5 .?H no 0.68 2.72 5.40 

175 180 0.65 2.88 5.?H 170 0.68 2,72 5.40 
-174 -t80 0.65 2.88 5.1.H -170 0.68 2.72 5.40 
i7ti 180 0.65 2.88 5 .!51 170 0.68 2.72 5.40 
176 180 0.65 2.88 5.!51 180 0,72 2-88 5.60 
177 iS0 0.65 2,88 5.1:H 180 0.12 2.88 5,60 

178 180 0.65 2,88 5.tH 180 0.72 2.88 5.60 
179 180 0.65 2.88 5 .ti-t 180 0.72 2.88 5.60 
180 180 0.65 2.88 5.?H 180 0.72 2.88 5,60 

Somme des prix de transport ponr les { 0 colis. 5!5.iO . . . . . . . .. . . . .. . . . 55.00 
rrix moyen par colis • • • • • • • • • • • 5.?H . . . . . . . . . . . . . . . '5.!50 

D'après le tarif n° 1 du 1er septembre 1848, chacun des dix colis dont il 
15 
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s'agit payerait pour un poids de 180 kilogrammes et pour un parcours de 
20 lieues, savoir : 

En frais fixes . . 
ld. variables . . 

Soit ensemble, pour chaque colis 
tandis que, d'après le tarif de f 847, le prix était de . 
et que, selon le système proposé, le prix moyen serait de. • 

. . fr. 0 90 
• 5 60 

. fr. 4- oO 
. 5 ~1 

5 50 

En résumé donc, le tarif que consacre l'art. 5 du projet de loi, pour le transport 
de petites marchandises, non-seulement ne donne lieu à aucune espèce d'anomalie, 
mais se trouve dans des conditions favorables à la fois au public et au trésor. 

IV. - TARIF DES GROSSES MARCHANDISES. 

.&, DIVISION DES ll!ARCIIANDISES EN TROIS CLASSES. 

Ait. 4 Jn p1ojet La multiplicité des catégories à taxe différente qui, en f 847, existait dans les 
tlP loi. tarifs des grosses marchandises, fut, comme je l'ai dit page 8, l'une des causes qui 

donnèrent naissance au système du i cr septembre 1848. Mais alors on tomba, en 
quelque sorte, d'un excès dans l'autre, en réduisant tous les transports à petite 
vitesse, à deux classes seulement, l'une comprenant les marchandises dites ordi­ 
naires, taxées au tarif n° 2, l'autre les marchandises dites produits favorisés~ 
auxquelles s'applique le tarif n° 5. 

En ramenant toutes les matières transportées à deux classes seulement, on 
n'eut, et on ne pouvait réellement avoir d'autre but, que de simplifier et mettre à 

la portée de tout le monde, l'application des tarifs; mais une pareille simplifica­ 
tion ne devait naturellement s'obtenir qu'aux dépens d'une équitable pondération, 
alors que la valeur des expéditions varie, d'une marchandise à l'autre, clans des 
proportions immenses. 

Sans doute on ne peut pas, du moins en suivant les systèmes dont on a fait géné­ 
ralement usage jusqu'ici , tant à l'étranger qu'en Belgique, créer une grande série 
de classes différentes, d'après la valeur vénale des marchandises; on ne le doit pas 
mèrne s'il n'existe, comme cela a lieu en effet, entre le minimum et Je maximum 
(les taxes que l'on se propose d'établir 1 qu'un écart peu considérable; mais tou­ 
jours est-il convenable, quel que soit cet écart, d'adopter, comme on l'avait fait 
en 1847, entre les deux extrêmes, un prix intermédiaire à affecter à une catégorie 
de marchandises tenant le milieu entre les produits pondéreux de peu de valeur 
et les marchandises de grande importance. 

Ainsi, quand l'écart est de 5 à D, ce qui est la proportion aujourd'hui admise 
dans les tarifs nos 2 et 5 , pour les frais variables, il est rationnel d'ouvrir une 
classe intermédiaire à laquelle , dans la proportion ci-dessus, s'appliquerait un prix 
représenté par 4. 

Or, c'est ce que fait le projet de loi par l'art. 4, et on verra, en examinant le 
tarif n° 2 annexé à ce projet, que la répartition des grosses marchandises en trois 
classes ne présente, pour le calcul du prix de transport, pas plus de complica- 
1 ion que s'il n'y avait que cieux classes seulement . 



li est inutile de s'étendre ici sur la nomenclature des marchandises qui figurent 
dans les diverses classes; je ferni seulement remarquer : 

! 0 Que la troisième se compose de produits industriels et agricoles dont il 
importe réellement de [aooriser le transport par le bon marché; plus, de quelques 
autres objets qui n'ont qu'une valeur minime; 
2° Que la deuxième classe, la classe Interrnédiaire , se compose de matières 

prises, non pas toutes parmi celles auxquelles s'applique le tarif n° 5 actuel, mais 
en partie aussi dans les marchandises dites ordinaires) qui sont taxées au tarif 
n° 2 en vigueur. 

En somme cependant, la classification proposée aura pour etîcl de relever les 
recettes de grosses marchandises, en assurant à la moyenne de péages une certaine 
augmentation. 

Je ne crois pas nécessaire de parler des dérogations à la classification générale :\ri. a du projet 
des marchandises et qui sont indiquées à l'art. n du projet de loi : ces dérogations <le loi. 
se justifient d'elles-mêmes, et ont été, jusqu'ici, généralement maintenues dans 
les divers tarifs appliqués à nos chemins de fer. 

B. Dl\'lSlON" DES rnrx DE TRANSPORT EN TAXE FIXE ET EN TAXE VARIABLE. - TAUX 
AUXQUELS CES TAXES SONT POllTÉES POUR CHAQUE Cl,ASSE. 

Avant le 1er septembre 1848, les prix de transport par classe des grosses rnnr- Art. G ,lu projet 
chandises, étaient, généralement, établis à un taux uniforme, pour chaque lieue de loi. . 
de parcours. 

Les tarifs actuels ont modifié cc régime, par l'adoption d'une taxe fixe au poids 
1•t d'une taxe variable en raison du mouvement. 

A 1a vérité, l'un de ces systèmes peut, selon les bases qu'on applique, être tout 
aussi productlf que l'autre, mais le second, par les raisons que j'ai fait connaître, 
est, sans contredit, bien plus équitable et, dès lors, bien plus national que le 
premier. • 

Le mode de tarification par taxe fixe, et taxe variable, est donc celui que, en 
général, consacre le projet de loi; seulement le Gouvernement a pensé que ce 
système était susceptible d'être amélioré dans son application aux diverses classes 
de marchandises. 

Aujourd'hui les bases· du prix, pour les taxes ordinaires, sont les suivantes : 

F . . bl { Au tarif n° 2, par quintal-lieue. rais varia es. . Id, n°5, 1d. 
Frais fixes . Pour toutes marchandises, par quintal 

. fr. 0 Q;j 
0 03 
0 !O 

En cc qui concerne la taxe »arioble, j'ai déjà dit qne le projet de loi conserve, 
pour les classes extrêmes de marchandises, la taxe en vigueur, mais qu'il applique 
ù la classe intermédiaire le taux. moyen de fr. 0-04. 

Bien évidemment, en adoptant celle proportion de : 

~ centimes 
4 
5 

par quintal-lieue pour la 1re classe, 
id. :;2c id. 
ÎÙ, 5c ici, 

on n'entend pas qu'elle est établie en raison des dépenses de traction, car il est 
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généralement indifférent, pour le chiffre de ces dépenses, que le chargement d'un 
waggon, à concurrence de !S tonneaux, solt composé de ielle matière ou de telle 
autre; ce que l'on a en vue, en graduant ainsi les taxes variables, c'est d'imposer 
il la marchandise un péage qui soit, jusqu'à certain point, proportionné à la 
charge qu'elle peut supporter en raison de sa valeur. 

Mais cc prlneipe si juste, si utile, une fois admis quant à la taxe du mouve­ 
ment, ou frais variables, ne pas l'observer quant à la taxe au poids, ou frais 
fixes, c'est tomber dans une contradiction manifeste. 

C'csi pourtant cette contradiction de principe qui existe dans la taxe de frais 
fixes aujourd'hui en vigueur, taxe qui, étant immuablement portée à 1 franc par 
tonne de marchandises , sans distinction de classe, est tout à fait irrationnelle. 

En effet, si, pour une tonne de charbon valant 10 francs, on peut, sans Incon­ 
vénicnt, faire payer 1 franc de frais flxcs, il est évident que cette même taxe de 
1 franc sera tout à fait insensible lorsqu'il s'agira, par exemple, d'une tonne de 
cuivre valant 2,500 francs, et que rien n'empêcherait d'augmenter cette taxe, au 
moins dans la proportion de 5 à 5, qui est celle des frais variables stipulée dans 
les tarifs n° 5 et n., 2. 

Cette taxe fixe tend, contrairement à tonte raison, à toute équité, à rapprocher 
les prix du tarif n° 5 de ceux du tarif n° 2, car pour 10 lieues de parcours la 
tonne paye en frais fixes et frais variables, savoir : 

Au tarif n° 5, ci . 
Id. n° 2, ci 

. fr. LOO+ 5.00 = 4.00 
1.00 + ~.00 = 6.00 

ile sorte que fa proportion entre ces prix n'est plus de 5 à ts, ce qui n'offre drjà 
pas trop d'écart, mais seulement de 4 à 6 ou de i à i 1

/2• 

Il y a plus, c'est que la taxe fixe, malgré l'invariabilité de son chiffre, pèse d'une 
manière bien plus lourde encore sur les transports de produits dits favorisés, que 
sur les marchandises ordinaires. En effet, on a vu (page 55) que, en 1800, les 
expéditions au tarif n° 5 ont fait un parcours moyen de 10 lieues, tandis que le 
parcours moyen des transports effectués au tarir n° 2~ est de 1 a 0/10 lieues ; dès 
lors une taxe fixe de fr. 1.00, répartie sur le parcours moyen, représente un 
péage additionnel de fr. \~ ou de {0 centimes par tonne-lieue pour les marchan­ 
dises pondéreuses, au tarif n° 5 et seulement de fr. ~~°: ou de 6 4/10 centimes pour 
les marchandises ordinaires, au tarif n° 2 ; de sorte que c'est, comme on voit, la 
marchandise qui peut le mieux supporter la taxe dont il s'agit qui se trouve la 
moins imposée, par rapport au mouvement exprimé en tonnes-Iieues ('). 

(') La taxe fixe, perçue uniformément sur toute espèce de transport et pour tout parcours, 
détermine cc fait qu'on doit regarder comme une véritable anomalie : c'est qu'un tonnenu de 
marchandises de peu de valeur, expédié nu tarifn° 5, de Bruxelles à Vilvorde, coûtera en frais 
fixes et frais variables un prix total revenant à 80 centimes par lieue parcourue, tandis qu'un 
tonneau de matières précieuses expédié de Bruxelles à :Malines, au tarif n° 2, ne reviendra qu'à 
715 centimes por lieue. 

En effet, on paye en frnis flxes cl frais variables pour un tonneau de marchandises, savoir: 

A 2 lieues au tarif n° 5. • • • 1.00 + 0.60 = 1.60, ci par lieue. . • . 0,80 
A 4 id. n° 2, •.• 1.00 + 2.00 = 5,00 id. . ••. 0.75 
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Or, il est de toute justice de faire cesser un état de choses si anormal, si peu 
en harmonie avec le principe qui a fait adopter les prix: de !S, 4 et 5 centimes par 
qulntal-lleue, pour les frais variables relatifs aux marchandises de f re, de 2e et de 
5e classe respectivement. 

C'est aussi ce que fait le projet de loi dans son art. 5. Il conserve Ja division du 
prix de transport en taxe fixe et en taxe variable, mais il établit, pour les 
diverses classes, la taxe fixe dans la proportion des nombres ~, 4 et 5, adoptée 
pour l'écart entre les frais variables. 

Aujourd'hui les frais fixes ordinaires sont de fr. 0.i0 par quintal : nous rédui­ 
sons cette taxe de f Op. 0/ o pour les transports appartenant à la 5e classe, en rame­ 
nant ladite taxe au taux de 9 centimes seulement, de sorte que nous aurions alors 
les bases suivantes = 

Taxe fixe ordinaire . ! 1re classe, fr. 0. US par quintal. 
. 2c id. 0.12 id. 

5e id. 0.09 id. 

Nous agissons de même quant aux Irais de chargement et de déchargement qui 
coûtent aujourd'hui ~ centimes par quintal, soit pour ]es deux opérations, soit 
pour l'une des deux seulement. Nous portons ces frais comme suit : 

l J,e classe, fr. 0.10 par quintal. Chargement et déchargement. :c ~tl. 0.08 ~d. 
r,c 1d. 0.06 1d. 

Il y a ici une augmentation de fr. 0.0i par quintal sur les frais de chargement 
de la 5e classe; mais celle augmentation ne porte que sur un très-petit nombre 
d'expéditions, puisque, en ce qui concerne les transports pondéreux, expédiés par 
charge complète, les opérations de chargement et de déchargement ne sont, pas 
plus dans le système nouveau que sous le régime actuel, obligatoires pour l'admi­ 
nistration et que, en réalité, ce sont les expéditeurs et les destinataires qui se 
chargent <lesdites opérations. li n'y aura donc pas de surtaxe, de cc chef, pour 
lesdits produits pondéreux. 

Quant à la remise à domicile, je ferai remarquer que, en 1847, le prix par 
quintal en était de fr. 0.2~, et qu'il est, dans le système en vigueur, de fr. 0.HJ. 
Or, on conserve ces deux prix, respectivement, pour la 1re et pour la 5e classe, et 
l'on attribue un prix intermédiaire de fr. 0.20 à ]a 2e classe; de sorte que la taxe 
est établie comme suit : 

{ 

1re classe, fr. 0.2o par quintal. 
Remise à domicile . . . ;c ~cl., 0.2?, ~d. 

ae 1d., 0.1a 1d. 

Enfin, le projet de loi porte les frais de prise à domicile exactement au même 
taux que ceux affectés, comme il vient d'être dit, à la remise à domicile. 

Ce n'est pas, du reste, en prévision d'un accroissement notable de recettes, 
mais exclusivement parce <JUe la chose est rationnelle, qu'on a fixé de la manière 
indiquée ci-dessus, les taxes de remise et de prise à domicile. En fait, les modi- 

16 
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fleations apportées, de ce chef, aux bases en vigueur, ne doivent produire, eu 
égard aux faibles quantités de grosses marchandises qui sont remises ou prises it 
domicile, que des résultats assez insignifiants (1). 

Résumant ce qui précède, quant aux péages des grosses marehandjses, je ferai 
remarquer que toutes les taxes variables et fixes qui sont proposées· à l'art. 6 du 
projt\t de loi, conservent., entre elles, la même proportion pour chaque classe de 
voitures; qu'elles sont des multiples de t>, 4 et 5 centimes, et que., dès lors, toute 
taxe fixe équivaut à un nombre entier de Jieues de parcours, payées d'après la 
taxe variable. 

Voici quelles sont, en effet, les diverses taxes qui sont proposées : 

JIRIX 
PAR CLASSE DE lARtHlllDISES. 

D~SIGNAllON DES CLASSES. 
i :classe. z .• classe., S• classe. 

Taxe variable, par quintal et par lieue •.•......•............•.•.•...•.• 0.0:i 0.(M 0.03 

Taxe fixe ordin•, pnr quint! (comme pour 5 lieues de parcours aux frais vorinbl•) O.H:i 0.12 0.09 

Chargement cl déchargement (comme pour 2 lieues id. id. ) O.iO o.os 0.00 

Remise ou prise à domicile (comme pour ?i lieues hl. id. , 0.2?S 0.20 O.fü 

(') En cc qui concerne le premier objet, on peut voir nu tableau de la pngc 55 que, en ne 
considérant que les grosses marchcmclises proprement dites, sur un. mouvement total de 
,} ,182,408 tonnes expédiées aux tarifs n°• 2 et 5, il n'y en a eu que 7,767 seulement qui nient 
été remises à domicile. 

Quant à la prise à domicile, les résultats obtenus sont encore de moindre importance, car bien 
qu'aujourd'hui les expéditeurs puissent faire prendre chez eux les marchandises à raison de ln 
taxe extrêmement minime de fr. 0.1. ti par quintal, Je public ne fait guère usage de celle faculté 
que dans les cas où les transports jusqu'à ln station sont longs 011 di.Ili cil es. Il est à remarquer en 
effet que, pendant l'exercice tSüO, les relations des stations de l'État e11tre elle», n'ont donné, du 
chef de la prise à domicile, que 1a somme de 6,8?56 francs et que Liégc, où les distances jusqu'à 
la station des Guillemins sont très-grandes, et les rampes, pour arriver à ln station de Haut-Pré, 
très-fortes, que Liégc, dis-je , a contribué dans celte somme de 6,8~6 francs pour plus de la 
moitié, savoir pour un chiffre de. • • • . . • • . • • . •••••••.•••• fr. 5, 51 ?', 

Les stations de Bruxelles (Nord, :Midi et Allée-Verte), d'Anvers et de Gand , ont 
donné ensemble du même chef • • • • . • . . . • • • . . • • • • • • • . . • . 2, 51 ~ 
tandis que toutes les autres stations réunies du réseau national n'ont fourni, pour 
la prise à domicile, que la minime somme de • • . • . . . • . • . . • . • • . • 826 

de manière que , laissant à l'écart les recettes de l'espèce données par les quatre grandes villes 
de Bruxelles, Gand, Anvers et Liége, on n'a perçu, moyennement, pour toutes les autres stations 
réunies, que fr. 2 • .26 par jour, cc qui ne correspond qu'à un poids taxé de 1 1/2 tonne d'objet.,; 
pris à domicile. 
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Celle tarification, tout à la fois régu Hère et équitable, offre , pour son applica­ 
tion, une extrême facilité, en ce qu'elle permet de grouper, dans un même tableau, 
les péages correspondant, de lieue en lieue, aux diverses conditions de charge­ 
ment, de remise et de prise à domicile, d'après lesquelles les expéditeurs désirent 
que les transports soient eïïectués. On jugera de cette facilité d'application, à 
l'inspection du tarif n° 2, annexé au projet de loi, tarif qui, au moyen d'un 
tableau des distances légales entre les localités diverses, donne immédiatement , 
pour toute relation et pour toute condition spéciale d'expédition, Je prix par 
quintal appliqué aux marchandises de chacune des trois classes. 

C. EXCEPTION APPORTÉE AU T,\IUP, QUANT AUX Tl\ANSPORTS DE ~IARCIIANDISES DE 5• CLASSE, 
EFFEC'rUÉS A DES DISTANCES DE.{. LIEUES ET AU-DESSOUS. 

Un reproche qui a été bien souvent fait au système des taxes fixes et variables, 
c'est que, pour les transports pondéreux qui doivent s'effectuer à de courtes dis­ 
tances, le prix de transport est trop élevé, dominé qu'il se trouve par les frais 
fixes. 

Il est vrai que, dans le système du f cr septembre ·1848, un tonneau de mar­ 
chandise au tarif n° 5 paye, savoir : 

Pour 2 lieues de parcours fr, LOO + 0.60 = f .60, soit 0.80 par tonne-lieue. 
Id. 3 id. LOO+ 0.90 = 1.90 i<l. 0 631/a id. 
Id. 4 id. i.00 + f.20 = 2.20 id. 0.o;'.> id. 
Id. o id. LOO+ i.so = 2.DO id. O.;SO id. 
Id. 6 id. 1.00 + f .80 = 2.80 id. 0.462

/3 ici. 
Id. 7 id. LOO+ 2.fO = 5.f O id. 0.442/a id. 

Etc. 

de sorte que les prix, pour les distances de 2 à 4 lieues, sont réellement assez 
élevés. 

Cependant on doit observer que, en !847, on payait, au minimum, pour un 
parcours de 5 lieues, et ce, à raison, pour les marchandises de l'espèce, de fr. 0 sm 
par tonne, de manière que la tonne de marchandise pondéreuse coûtait, en 1847, 
d'après le tarif n° 81 savoir ; 

1 

Pour 2 lieues de parcours fr. O.oO X 5 = ·f.aO, soit fr. 0.7f> par tonne-lieue. 
Pour 5 lieues et au delà . • . • . . . . O.oO id. 

te tarif en vigueur a donc eu pour effet de diminuer les prix des transports 
pondéreux pour les parcours de plus de ?, lieues, de les maintenir au même 
niveau pour ë lieues, et de les augmenter, au contraire, pour les parcours de 4, 
de 5 et de 2 lieues. 

Le Gouvernement reconnaît, bien que la taxe fixe soit, dans le projet de loi, 
abaissée à fr. 0.90, que les péages ordinaires sont trop élevés pour assurer au 
chemin de fer les transports pondéreux à courte distance, et que ces péages sont 
souvent onéreux lorsque, pour des chemins de fer qui se rattachent au réseau de 
l'État, les trajets faits sur nos railways n'ont que peu d'étendue. 

C'est en me de porter remède à celle élévation de taxe que l'art. 7 du projet de 

A1 1. i dn projet 
Je lei, 
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loi limite le péage des marchandises de 5e classe, expédiées par charge complète, 
au taux uniforme de fr. O.?SO par lieue, disposition qui ne trouve nécessairement 
son application qu'à l'égard des transports faits à 4 lieues et au-dessous. Seulement 
comme une grande partie des frais d'exploitation reste fixe, quel que soit le parcours 
effectué, il convient de compter tout trajet de moins de :t O kilomètres pour 2 lieues, 
ce qui porte à fr. LOO le minimum du prix de transport par tonneau. Or, cc 
système, même avec la réserve de compter pour 2 lieues tout parcours moindre, 
est plus favorable, non-seulement que celui qui est en vlgueur, mais encore que 
celui qu'on appliquait en -18471 puisqu'alors le minimum de la taxe par tonne 
était de fr. :t .50. 

D. TRANSPORTS, P,\R ABONNEMENT, DE MARCHANDISES DE 5• CLASSE. 

Art. t o du.projet 1l est, dans bien des circonstances, utile à un industriel, qui a de grands 
de 101• transports pondéreux à expédier, de pouvoir compter, d'une manière positive, 

sur un nombre déterminé de waggons dont il dispose à son gré, moyennant un 
certain abon·nement. Un pareil mode existait en 1847; il fut supprimé lors de 
l'introductlon des tarifs du -:f.cr septembre :1848~ mais les avantages qu'offre au 
commerce ce système de transport, m'ont décidé à le remettre provisoirement en 
vigueur, par arrêté du 27 novembre dernier. 

A,ijourù'hui l'on paye, par abonnement, savoir: en frais variables) fr. 0.50 
par tonne-lieue, comme pour les transports habituels, et en frais fixes, une taxe 
de îS francs par jour et par waggon chargeant cinq tonneaux, taxe qui, en admet­ 
tant qu'on fait un chargement par jour, revient à 1 franc par tonne transportée, 
c'est-à-dire revient exactement au montant des frais fixes ordinaires. 

Dans le projet de loi, art. 10, on conserve 1a taxe dite frais variables, au taux 
de fr. 0.50 par tonne-lieue, ou de 5 centimes par quintal-lieue; mais attendu que 
les frais fixes ne sont plus portés désormais, pour la 5e classe, qu'à fr. 0.90 au 
lieu de :t franc, la taxe fixe, par waggon a été également réduite de n francs 
à fr. 4.~o. 

Le même article du projet prévoit le cas ( qui, je Je pense, s.e présentera très­ 
souvent dans l'avenir) où des expéditeurs pourraient employer leurs propres 
waggons aux transports de matières pondéreuses. Ce système, dans les moments 
surtout où l'insuffisance du matériel met l'administration dans l'impossibilité de 
faire face à tous les besoins de transports, serait très-heureux pour l'État, et de plus 
offrirait au public d'incontestables avantages, en ce qu'il permettrait d'éviter les 
frais, de transbordement et quelquefois aussi, comme dans les expéditions de 
charbons, des pertes provenant du déchet que ce transbordement occasionne. 

Néanmolns, comme des propositions diverses peuvent être faites par des parti­ 
culiers, pour l'emploi de waggons autres que ceux de I'administratlon, le Gouver­ 
nement pense qu'on ne doit pas fixer, dûs à présent? dans la loi, les conditions 
définitives auxquelles la circulation desdits waggons aurait lieu sur notre chemin. 
de Ier, etc' est pour cela que le projet abandonne au Ministre des Travaux Publies 
la faculté de prendre, ù cet égard, telle décision que les circonstances pourront . 
commander. 
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E. SUPPRE.SSIO~ DE LA TAXE DV BULLETIN D'JNSCRJPTION. 

Dans les tarifs du fer septembre 1848, comme dans ceux des régimes anté­ 
rieurs, le bulletin d'inscription ne se paye pas pour les transports à grande 
vitesse (ou petites marchandises), non plus que pour les voyageurs ou les bagages; 
tandis que, pour les expéditions à petite vitesse, il est perçu, cle ce cher, comme 
en ¾847 pour les grosses marchandises, une taxe de fr. 0.10 par Inscription. 
Je dis d'abord qu'il s'agit là d'une taxe et non d'une rémunération de frais, car 

la dépense matérielle pour l'État n'est que d'une fraction de centime par bulletin. 
Or, dans Je projet de loi ci-après, cette taxe ne se trouve pas reproduite; et 

cela non-seulement parce qu'elle est insignifiante dans ses résultats, mais encore 
parce qu'elle est tout à fait inique dans son application. 

Quant au premier point, il est à remarquer que, si la recette provenant <les 
bulletins d'inseripüon s'est élevée, en iS?SO, au delà de cc qu'elle avait été en 
J 847, cela est dù, pour la plus grande part, à la circonstance qu'un très-grand 
nombre d'articles qui, auparavant, appartenaient à la catégorie des petites mar­ 
chandises et ne payaient pas de bulletin, on L été expédiés à lu petite vitesse, et que 
chacun de ces articles a rapporté ainsi la taxe spéciale de rn centimes. Maïs 
aujourd'hui que nous rentrons, à peu près, dans le système de 1847, en repla­ 
çant de nouveau dans la catégorie des petites marchandises, toute expédition dont 
Je poids ne dépasse pas 400 kilogrammes, il est certain que nous allons nous 
retrouver, sensiblement, dans 1a situation où l'on était en f 847, sous le rapport 
du nombre d'expédüions payant la taxe supplémentaire de fr. 0.·!O. Or, le pro­ 
duit des bulletins n'a été, en f817, que de fr. 2,174.50, somme que je qualifie, 
à bon droit, d'insignifiante, en présence surtout de l'accroissement des recettes 
que doit réaliser le retour au système de petites et grosses marchandises, qui 
existait avant les tarifs du i er septembre { 848. 

En second lieu, je dis que l'application de la taxe du bulletin est souveraine­ 
ment injuste; et en effet, si, pour une expédition de 20 tonneaux, par exemple, 
on paye 10 centimes pour Je bulletin, cela ne revient qu'à ¼ centime par tonne 
transportée; mais si, pour une autre expédition de oOO kilogrammes ou de 1/,. ton­ 
neau, on paye également 10 centimes du chef du bulletin, cela représente une 
taxe additionnelle de 20 centimes par tonneau, ou une majoration de 20 p. ~/u 
sur ]es [,·ais fixes. 
Il est bien évident que, si l'on veut obtenir une augmentation de recettes, qui 

soit d'une certaine importance el équitablement établie , il faut appliquer la taxe, 
quel que soit le Litre qu'on lui assigne, par tonneau et mêi~1e par classe de mar­ 
chandises; ce qui veut dire qu'on doit la faire entrer dans Je chiffre des frais fixes. 
Or, la proportion nouvelle que le projet de loi affecte aux frais fixes , quant à. 
la 1. re et à la 2e classe de marchandises, constituera, par elle seule, une majoration 
assez notable de produits; et si on jugeait qu'elle dût être encore augmentée, il · 
serait bien plus simple de relever le taux des frais fixes, que d'introduire une taxe 
aussi peu équitablement répartie, que celle qu'on a perçue jusqu'ici, du chef 
nominal du bulletin d'inscription. 

17 
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V. -TARIF DES TRANSPORTS DE FINANCES ET D'OBJETS DÉCLARÉS 
A LA VALEUR. 

Art. 11 et 1 ~ Comme il n'a été question, dans la première partie (le cet Exposé, que des mar­ 
,ln projetde loi. chandises, je crois utile de dire quelques mots de ]a tarification appliquée aux 

transports de finances et d'objets déclarés à la valeur, ainsi que des résultats 
obtenus tant sous l'empire du système actuel que sous le régime précédent. 

D'après Je tarif n° 4, du 1er septembre 1848, les transports dont il s'agit se 
payent de la manière suivante : 

{° Frais fixes, fr. 0.40 pat· 1,000 francs ; 
2° Frais variables, fr. 0.01 par 1,000 francs et par lieue ; ces taxes étant appli­ 

quées par unité indivisible de 1,000 francs et les distances étant comptées de ;5 en 
!1 lieues. 

Cc tarif présente quelque chose d'injuste, puisqu'il fait payer, pour un group 
de { ~0OJ francs transporté à 6 lieues, 2 fois autant (JUe pour un autre group de 
1,000 francs, transporté il 10 lieues, de sorte que, dans certains cas, la taxe exigée 
est portée bien au delà du double de la base normale. 
Néanmoins, et malgré ces anomalies, le tariî n° 4, du i er septembre 1848, ren­ 

ferme des prix de transport qui sont, moyennement, inférieurs de plus de 
moitié à ceux de 1847, circonstance à laquelle on doit attribuer l'amélioration 
obtenue en i850 et en iS~J, par rapport à l'exercice tS47, dans cette branche 
du service. 

En effet, les résultats ont été, en 1847, 18~0 et 18tH, ceux indiqués ci-dessous: 

EN 1847. EH 1848. EN IB!il. 

Nombre de groups de finances ou d'objets à la valeur ...•. , ... li2,U5 115,080 13!),201 

Fnncs. fr3Rf5- Francs. 
Recettes ...•.•..•..••••••••.•.•••...•......• , ••••... , • '8,0'-7 6:1 ~8,24t li7 72,12~ 52 

!, r. (. 

Péage moyen par expédition •..••..•....•...•....•.•••..• ·l ,12! O.!îlti 0.518 

- 1 

Naturellement, ce que l'on doit conclure de ces résultats, c'est 1° que les valeurs 
expédiées ne sont, généralement, composées que de sommes peu considérables, 
transportées à de courtes distances, puisque ln plus petite somme possible, envoyée 
à plus de ;j lieues, paye déjà f>O centimes, cl que le produit moyen est resté, tant 
en 18~! qu'en f 8~0, au-dessous de o2 centimes par article; el 2o qu'en réduisant 
de beaucoup les prix de 181-7, on a agi très-sagement, non-seulement au point 
de vue du commerce et du public en général, mais même sous le rapport des 
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recettes, bien que le revenu provenant des transports de l'espèce ne puisse guère 
varier que d'un chiffre peu importnnt. 

Les conséquences déduites, comme je viens de le faire, des résultats obtenus 
sous l'application de chacun des deux systèmes du i er janvier 181-7 et du 
1er septembre 1848, ont été mises à profit, pour la formation du tarif proposé 
dans le projet de loi, aux art. 11 et f 2, du chef des transports de finances et d'ob­ 
jets déclarés à la valeur. 

Le principe que consacre ce tarif, consiste en cc que l'on considère toute expé­ 
dition de l'espèce sous deux rapports différents : l'un, au point de vue du transport 
et de la remise des colis, et, de ce chef, on impose la taxe ordinaire des petites 
marchandises; l'autre, au point de vue tout à la fois de la responsabilité qui 
incombe à l'État, en raison des valeurs transportées et de la charge que peut 
supporter l'expédition, également en raison de l'importance de l'envoi. 

En d'autres termes, indépendamment de la taxe ordinaire comme colis de la 
catégorie des petites marchandises, on perçoit, en quelque sorte comme prime 
d'assurance, une taxe à la valeur, qui est indépendante du parcours et qui est 
fixée à fr. 0.0~ par unité de cent francs, toute fraction de cette unité étant comptée 
pour 100 francs. 

D'après cela tout envoi de petite somme en numéraire, qui ne pèsera pas 2 kilo­ 
grammes, et c'est le 'cas ordinaire, payera, pour toute distance, f O 1a taxe de 
fr. 0.40 comme colis et 2° une taxe de~ ou de 10 centimes, suivant que la somme 
n'excédera pas !00 ou 200 francs, respectivement. 
Tout envoi en billets de banque, fonds publics, ete., c'est-à-dire toute expé­ 

dition en papiers, qui, généralement, ne comporte pas, i1 beaucoup près, un poids 
de 2 kilogrammes, payera d'abord fr. 0.40 comme colis, et ensuite une taxe (1 la 
valeur, revenant à 1/2 pour 1,000. 

Si, au lieu de papier-monnaie, on expédie de fortes sommes en argent ou eu 
cuivre, alors les embarras supplémentaires que ces expéditions occasionnent pour 
pesage, chargement, déchargement et transport à domicile, se payeront de la 
même manière que pour un colis quelconque de petite marchandise, et on per­ 
cevra, en outre I la taxe à la valeur, de f> centimes pour 100 francs. 
Enfin, si un particulier expédie des objets de grande valeur, il obtiendra toute 

garantie à l'égard soit de la remise, soit du remboursement intégral de ladite 
valeur en cas de perte, moyennant l'addition au prix. ordinaire du transport ~ 
d'une taxe s'élevant à ti0 centimes par 1,000 francs. 

Ce système est donc tout à la fois simple et rationnel dans ses diverses parties : 
il fait payer I indépendamment de la taxe à la valeur, le prix de transport et de 
remise des colis, selon le poids plus ou moins considérable de l'expédition; il 
applique la taxe, non plus, comme auparavant, par unité de 1,000 francs, mais 
seulement par unité de 100 francs; enfin il favorise, chose extrémement dési­ 
rable, les envois de petites sommes, dont le nombre se multiplie, comme celui des 
articles de petites marchandises, à mesure que les prix de transport sont moins 
élevés. 
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VI. - TARIF DES TRA~SPORTS D'ÉQUIPAGES . 

. \il.13 I'! l I ,lu 
l'rojel 1lf loi. 

\11. 16 du 111ojel 
,le loi. 

Sous le régime actuel, les équipages sont transportés par les convois <le vova­ 
gours. Ce1,endant, il y a bien des cas où les expéditeurs consentiraient, s'ils y 
trouvaient quelque réduction de prix, {1 ce que les voitures, qu'ils font partir par 
Je chemin de fer, ne fussent expédiées que par des convois mixtes ou des trains 
de marchandises, tandis que, sous Je rapport des facilités du service et de la marche 
des convois, il serait souvent fort désirable pour l'administration qu'il pût en 
être ainsi. · 

C'est afin qu'on soit en position de réaliser ce système, que le projet de loi, 
art. 15, divise les transports d'équipages en f re et en 2e classe, selon que ces équi­ 
pages sont, au gré de l'expéditeur, transportés ou bien par le premier convoi de 
voyageurs qui suit l'embarquement, ou bien par un convoi mixte ou de marchan­ 
dises. 

Pour la ire classe, les prix de transport restent fixés, art. i4, au taux du tnrif 
en vigueur : pour la seconde classe, ces prix sont diminués de 2f> p. 0/o• 

'y II. - TARIF DES TRANSPORTS D'ANIMAUX. 

En ce qui concerne les transports d'animaux, le tarif proposé, art. i6 du r,rojct 
de loi, est, jusqu'à certain point, semblable à celui qu'on applique depuis le 
,f e, septembre 1848. 

Le Gouvernement désire, en effet, maintenir, pour les expéditions de bétail 
en transit, les péages existants : toutefois, comme nous désirons également favoriser 
les expéditions de l'intérieur, nous avons adopté, pour Jes tra'jcts de moins de 
,JO lieues, une taxe uniforme, perçue par lieu parcourue, et cc, exactement au 
taux de 1/m du prix total payé pour ·JO lieues. Le projet constitue donc, de ce 
chef, par rapport à l'état de choses existant, une amélioration toute dans l'intérêt 
de notre agriculture et que commandait l'élévation de 1a taxe dite frais fixes. 

Yl II .-DES CONDlTIONS EXCEPTIONNELLES DE CERTAINS TRAl'\SPORTS. 
- RÊDUCTJONS ÉVENTUELLES DES PRIX. 

Art. 1 9 ii 2 .\ du 
projet 1!c loi. 

Le projet de loi, de l'art. f9 à l'art. 24, consacre diverses modifications, défi­ 
nies on éventuelles, qu'il y aurait lieu d'apporter aux hases générales des tarifs. 
De ces dispositions, il n'y en a qu'une seule que je croie devoir signaler, c'est celle 
de l'art. 22, qui autorise le Gouvernement, dans des circonstances exception­ 
nelles et en mœ d'un accroissement de recettes, à accorder des réductions de taxe 
qui ne pourront, toutefois, excéder oO p. 0/0 du prix total de transport, an taux 
normal : cette autorisation n'étant d'ailleurs octroyée que sous Ja réserve de l'obli­ 
gation pour le Gouvernement, de rendre compte, annuellement, à la Législature, 
des applicntions qui auront été faites de ladite faculté. 

Ceue disposition est analogue à celle qui a été introduite dans· la loi du 
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12 avril ·18?H: relative au tal'if des voyageurs : clic se justifie d'elle-même, par 
son seul énoncé, et il est facile de corn prendre qu'elle est bien pl us u tlle encore, 
quant aux expéditions de marchandises, qu'à l'égard des transports de voya­ 
geurs. Je considère donc comme superflu d'entrer, pour le moment, dans aucun 
développement à ce sujet. 

IX. - DISPOSITIONS DIVERSES. 

A. TRANSPOirr DE LETTRES CO)l~IE COLIS DE ftlAltCHANDISES. - FACUL'rÉ DE RENFERMER 

UNE LETTRE DANS CHAQUE EXPÉDITION DE l\1,\1\C:IIANDISE. 

Les lois en vigueur interdisent le transport de lettres par tout autre mode que 
celui de la poste. 

Une semblable défense était parfaitement motivée alors que l'État ne se char­ 
geait d'aucun autre service de transport. Et, en effet, les revenus de la poste étant 
envisagés, non comme une simple rémunération de services rendus, mais comme 
1111 élément des voies et moyens du pays, il était nécessaire d'empêcher tout 
détournement ayant pour effet de porter atteinte aux ressources dn trésor, et, par 
conséquent, rationnel de réprimer sévèrement toute manœuvre par laquelle on 
aurait cherché à se soustraire au payement d'un impôt légal, celui de la taxe des 
lettres. 

Mais il ne peut.plus en être ainsi aujourd'hui que l'État exploite par lui-même 
un réseau de railways qui relie entre elles les localités les plus importantes du 
royaume, alors que les expéditions de la poste même s'effectuent par les convois 
du chemin de fer, alors cnfln qu'au lieu d'avoir à éviter les effets d'une concur­ 
rence privée, on trouve, au contraire: dans l'organisation du transport direct des 
lettres par l'administration du chemin de fer, un complément apporté an service 
des postes, et ce au profit exclusif du trésor, puisque le minimum de la taxe, 
pour ]es expéditions faites par railway , correspond an double et même, dans 
certains cas, au quadruple de cc que l'on paye pour affranchir une lettre simple. 

Ces considérations ont dicté Je premier paragraphe de l'art. 51> du projet, 
en vertu duquel l'administration du chemin de fer est autorisée à accepter, 
comme colis de marchandise, toute leure simple. 

Le second paragraphe du même article, fondé sur les motifs que je vais donner, 
accorde au puhlic Je droit de renfermer une Jeure, mais une seule pour chaque 
expédition, dans les colis de marchandises: ce qui constitue une autre dérogation 
il la législation existante. 

Sans aucun doute on pourrait très-bien adopter le principe de transporter 1 
comme colis, deslettres simples par le chemin de fer, sans, pour cela, admettre 
que des expéditions de marchandises puissent renfermer une lettre quelconque. 
Cependant, dans l'opinion du Gouvernement, cette dernière disposition est encore 
bien plus nécessaire que la première et doit être plutôt favorable que nuisible au 
trrsor. 

D'abord il est à remarquer que, au taux auquel s'expédie aujourd'hui une lettre 
simple par la poste, le publie n'a plus, à beaucoup près, autant d'intérêt que par 
le passé, à frauder la taxe. 

18 
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D'autre part, il est certain aussi que ce n'est pas à l'occasion de l'envoi d'une 
leure, qu'on expédiera un colis quelconque, puisqu'il en coûte moins cher d'en­ 
voyer une lettre par la poste que par le chemin de fer et que, d'ailleurs, la lettre 
elle-même, sans qu'elle soit jointe à aucun colis, pourra partir comme article de 
petites marchandises. 

Muis cc qui arrive très-souvent, c'est qu'une lettre doive être écrite à l'occasion 
tle l'envoi ll'm1- colis, soit pour adresser la facture au dcstlnataire, soit pour lui 
communiquer une indication ou une explication quelconque, au sujet de l'objet 
expédié. Si, maintenant, indépendamment des frais de transport d'un colis, on 
doit encore payer Je port d'une lettre, alors que celle-ci n'a trait qu'à l'expédition 
de la marchandise , cc sera évidemment comme si le péage du colis avait été 
majoré de toute la valeur du port de la lettre, c'est-à-dire que, dans bien des cas, 
cette surtaxe représentera tsO p. °lo du prix fixé par le tarif n° 1 des petites 
marchandises. Or, nous avons posé un principe qui, je pense, ne sera pas contesté, 
c'est que Je nombre de petits colis qui s'expédient par le chemin de fer, s'accroît 
en raison même de la modération des prix. de transport; de manière que , si l'on 
veut ne pas agir diamétralement en sens inverse de ce principe, on ne doit pas 
obliger le public à ne transmettre, que par la poste, les factures ou les lettres 
d'envoi des expéditions, mais qu'il faut, au contraire, à cet égard, dans l'intérêt 
des transactions, et même dans l'intérêt des recettes, accorder franchement aux 
expéditeurs un droit que beaucoup d'entre eux d'ailleurs s'arrogent, sans qu'il 
soit toujours possible de les en empêcher. 

;o. INTEllDJCTIOX DU GROUPEMENT DES LETTRES OU DES COLIS ADRESSÊS A DES 

DESTIXATAIRES DIFFÉRENTS. 

L'art. 56 du projet de loi porte que, sauf cc qui concerne les relations 
internationales, il est défendu de réunir plusieurs colis ou plusieurs lettres sous 
un même -emballngc ou sous une même enveloppe, en vue de bénéficier sur le 
transport et ]a remise aux destinataires de colis ou lettres ainsi gtoupés. 

En d'autres termes, pour toutes les relations de l'intérieur, le mode achœl 
d'intervention des commissionnaires et des mcssagistes, dans les transports de 
petites marchandises surtout, est, légalement du moins, rendu impossible. 
Je dis le mode actuel d'intervention, car on sait que c'est en réunissant des 

colis de tout poids pour en foire une seule expédition, que ]es rnessagistes font 
:1 l'État , à l'aide du chemin de fer même, une concurrence contre laquelle le 
Gouvernement, dans la situation présente des choses, chercherait en vain à lutter. 

Sans aucun doute les transports n'en sont pas moins effectués par le chemin 
de fer; mais ils ne s'y présentent, pour tout ce qui vient par l'intermédiaire des 
messagistcs, que dans des conditions qui enlèvent à l'administration une partie 
considérable de la recette possible, partie qui forme presque entièrement le bénéfice 
que réalisent les commissionnaires. 

Ainsi~ même dans le système de tarification que consacre le projet de loi C), les 

(') Sous le régime en vigueur , les avantages ofT~rts aux messagistes sont encore bien plus 
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messaglstes seraient eu position de tirer un grand parti de ce fait, que les expédi­ 
tions ne peuvent pas être assujetties à un tarif dont les prix seraient exactement 
proporucnnels aux poids, puisqu'alors la taxe des petits colis deviendrait absolu­ 
ment insignifiante. Or, ce fait de toute absence de proportionnalité entre les 
prix et les poids, étant inévitable, il serait toujours possible, hors le cas d'inter­ 
diction à prononcer par la loi, de former, par la réunion de plusieurs colis ayant 
la même localité pour lieu de destination, une seule expédition, dont le prix 
de transport serait considérablement moindre que la somme des péages que l'État 
percevrait, si les colis, ainsi groupés, étaient présentés chacun séparément. 

Supposons, par exemple, que !O colis, pesant moyennement !t> kilo­ 
grammes chacun, doivent être expédiés de Bruxelles pour Anvers; chacun 
de ces colis, s'il était inscrit isolément, payerait moyennement ?>8 centimes, 
cc qui fait, pour les ! 0 colis ensemble, une recette de . . fr. ~ 80 

Si, nu contraire, on réunit ces colis en une seule expédition, pesant 
ainsi Hm kilogrammes, la taxe perçue sera de . . . . ! 9~ 

Soit une différenee dans la recette de . fr. 5 8~ 
Le Gouvernement s'est demandé s'il y avait lieu de maintenir un état de choses 

· qui, sans être bien profitable au public, était si préjudiciable au trésor. Après 
avoir mûrement examiné les divers côtés de la question, il est resté pénétré 
de la conviction qu'il n'existait, dans l'espèce, aucune considération CJUÏ pût faire 
prévaloir l'intérêt privé sur l'intérêt général. 

Le chemin de fer de l'État est une création toute nationale. Exécutée et 
exploitée en vue des avantages du plus grand nombre, cette voie de communica­ 
tion, qui pèse, par l'intérêt des capitaux de son établissement et par ses dépenses 
annuelles de service, sur la généralité iles contribuables, doit nécessairement être 
administrée de manière à produire au pays la plus grande somme possible de bien­ 
faits. Considéré comme un grand service public, on peut admettre que notre 
railway se distingue entre tous autres, par la modération de ses prix de transport, 
modération qui, favorisant Ir, commerce et l'industrie de nos diverses provinces, 
porte directement ou indirectement son action favorable sur toutes les parties du 
royaume. A ce prix, il est vrai, toutefois, à cc prix seulement, on peut consentir 
à ce que Je chemin de fer ne fournisse qu'un revenu inférieur à celui qu'il J)CUt 
produire, mais hors de là il ne peut être douteux un seul instant que, pour un 
système donné d'exploitation, l'on· ne doive chercher à obtenir la plus grande 
somme possible de recettes que cc système est susceptible de procurer. 

Or, il est évident que l'intervention des mcssagistes ne se paye que J)31' des 
sommes distraites, indirectement, des produits qui doivent revenir ù l'Etat, en 
raison des transports qu'il effectue. Dès lors il importe de fermer l'issue par 
laquelle s'échappe, au profit de quelques personnes, une partie de nos ressources 
réalisables, et le seul moyen efficace qu'on puisse adopter à cet effet, c'est d'inter­ 
dire, sous des peines sévères, le groupement des colis. 

considérables qu'ils ne Je seraient dans le système nouveau , puisque le groupement des colis 
atteint aujourd'hui très-facilement le mi11i11111m du poids admis i1 ln petite vitesse. 
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Je sais bien que la suppression de l'intermédiaire des messaglstes, pour les expé­ 
ditions à l'intérieur, imposera au Gouvernement l'obllgatlon de veiller, plus que 
jamais, à ce que les services de transport et de remise à domicile s'effectuent, sur 
tous les points du réseau, avec la plus grande régularité et le plus de célérité 
possible; aussi me proposé-je d'arréter diverses mesures adrnlnistrntlves qui auront 
pour objet d'atteindre cc résultat. L'une de ces mesures, destinée it appeler Je 
contrôle du public, en mème temps que celai de l'administration supérieure, sur 
la marche <lu service, consistera dans l'apposition sur les colis , d'un bulletin qui 
indiquera tout à la fois le moment de l'inscripticn' au bureau de l'expédition, celui 
du départ, et enfin celui de l'arrivée à la station de destination. Le livre de factage 
sur lequel seront transcrites les mêmes indications, désignera, de plus, Je moment 
précis de la remise à domicile, de manière qu'il sera toujours possible de recon­ 
naître, en cas de retard dans ladite remise, les causes de ce retard, 

De cette manière la responsabilité de chacun des agents que la chose concerne, 
sera directement engagée, et chacun aussi alors, je n'en doute point, s'empressera 
d'apporter, dans l'accomplissement de ses devoirs, tout le zèle et la ponctualité 
nécessaires, convaincu qu'il sera <l'ailleurs que toute négligence de sa part serait 
immédiatement connue et sévèrement. punie. 

t:. CRÉATION D'AFFLUENTS AU f.JJ.!::MIN DE F.Ell DE J,'ËTAT. 

Arl. 3 9 da projet 
de loi. 

L'art. 59 du projet de loi autorise le Gouvernement à organiser ùcs services 
d'affluents au chemin de fer, pour le transport des voyageurs, des marchandises et 
des dépêches. 

Le Gouvernement a cm opportun de rattacher au projet de loi des dispositions 
qui ont pour objet d'introduire dnns les transports, si pas une innovation, du moins 
Je principe d'une amélioration depuis longtemps réclamée, el dont l'utilité ne peut 
manquer d'être appréciée. 

Dans l'état actuel des choses, le chemin de fer ne dessert, en général, que les 
localités qu'il traverse ; quelques centres de population, si tués en dehors du rail­ 
way, y sont rattachés par des services de messageries, mais il n'existe pas, jusqu'à 
présent, de relations assurées, faciles et économiques, entre tous les points impor­ 
tants de l'intérieur du pays et le chemin de fer. 

Depuis longtemps déjà , on a compris tous Jcs avantages qu'oflriraient au com­ 
merce et à l'industrie, des correspondances régulières avec le chemin de for et 
l'influencefavorable qu'elles exerceraient sur le développement des transports et 
des produits. 

En Prusse et , en général 1 dans toute l'Allemagne ainsi qu'en Russie 1 un 
service analogue est organisé sur une vaste échelle et fonctionne avec une grande 
régularité. 
L'art 59 du projet de loi pose le principe de la création de services affluents, 
Ces services seraient concédés pour un temps déterminé, moyennant percep­ 

tion de péages. On pourrait utiliser, ~i cet effet, les services de transport des dépê­ 
chcs et les combiner avec les transports des voyageurs et des marchandises. 
Peut-être le Gouvernement parviendrait-il ainsi, sans charge nouvelle pour le 
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trésor, à conserver l'institution de la poste aux chevaux, dont l'utilité n'est pas 
toujours assez appréciée, tant au point de vue du développement de l'agriculture 
que sous le rapport des services que cette institution peut être appelée à rendre 
nu pays dans des circonstances imprévues. 

Je terminerai ici, Messieurs, la seconde partie du présent Exposé, dans laquelle 
je n'ai discuté que les articles fondamentaux du projet de loi. Quant aux disposi­ 
tions auxquelles ont trait les autres articles, j'ai jugé inutile <le les examiner en 
détail, attendu que, généralement, les unes ne sont que la conséquence de prin­ 
cipes développés, et que les autres ne sont que la reproduction de stipulations 
en vigueur depuis longtemps déjà et à l'égard desquelles il ne peut y avoir lieu à 
contestation. 

Le !Jlinistre des Travaux Publics, 
EM. VAN HOOREBEKE. 
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PROJET DE LOI. 

LÉOPOLD, Roi DES BELGES, etc. 

A tous présents et à venir, salut. 

Sur la proposition de Notre Ministre <les Travaux Publics, 

Not1s .\'\'OSS AnntTt ET ARRÊTOXS : 

~otre 1\Iinistrc des Travaux Publics présentera, en Notre 
nom, à la Chambre des Représentants, le projet de loi dont la 
teneur sait : 

ArtTICLE l'REMIEI\. 

A partir du premier jour du deuxième mois qui suivra la 
date de la publication de la présente loi, et jusqu'à dispositiou 
législative ultéricure , le transport sur les chemins de fer de 
nttat, des marehandises , des finances et valeurs , des équi­ 
J>nges et des animaux, aura lieu aux prix et conditions ci­ 
après. 

CHAPITRE PREMIER. 

DES i-mx ET D,ES coxemoxs l'All.TICULltRES OES Tl\.\:'iSl'ORTS~ 

PREJIIÈRE SECTION . 

Transports de marclunulises. 

(Tarifs n"• 1. et !l .. ) 

AnT. 2. 

Les expéditions ordinaires de marchandises par le chemin 
de fer de l'Jttol, se divisent en petites et en qrosses marchan­ 
dises, et sont considérées comme telles, selon CJUC leur poids 
taxé ne dépasse pas ou bien dépasse ln limite de 400 kilo­ 
grammes. Leur transport s'effectue, respectivement, aux prix 
des tarifs n•• 1 et 2, annexés à la présente loi. Néanmoins les 

. expéditeurs auront la facuhé de réclamer, moyennant l'appli­ 
cation du tarif n° 1, le transport de colis de tout poids, aux 
conditions déterminées pour le service des petites marchandises. 

AnT. 5. 

Le prix de transport des petites marchandises (tarif n° t ), se 
compose : 1 ° d'une taxe flxe , qui sera de 4 centimes par 
10 kilogrammes, sans qu'elle puisse être inférieure à 40 cen­ 
times; et 2• d'une taxe variable établie f1 raison de t centime 
par 1-0 kilogrammes et par lieue. 
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Ces taxes seront appliquées par unité de f O kilogrammes, 
en négligeant toute fraction de celle unité jusqu'à concurrence 
de 2 kilogrammes, pour les colis de moins de i 00 kilogram­ 
mes, et jusqu'à concurrence de a kilogrammes pour les expé­ 
ditions de plus de -100 kilogrammes; toute fraction supérieure, 
respectivement à 2 et à 5 kilogrammes, sera comptée pour 
10 kilogrammes. 

Les colis de 2 kilogrammes et au-dessous ne seront assujeuis 
qu'à la taxe uniforme de 40 centimes pour tout parcours. 

Le prix de transport, établi comme il vient d'être dit, com­ 
prend le chargement et le déchargement, ainsi que la remise 
à, domicile : néanmoins il ne sera rien décompté de la taxe 
pour les petites marchandises qui seralent expédiées bureau 
restant, ou en destination de localités où le enmlouage n'est 
pas organisé. 

Dans Je cas où la prise à domicile ile petites marchandises 
soit opérée par les soins de l'administration, cc transport en 
dehors du chemin de fer, sera payé à raison de 2~ centimes 
par quintal, toute fraction de quintal comptant pour 100 kilo­ 
grammes : en conséquence le minimum de la taxe, pour 1:1 
prise à domicile, sera de 2~ centimes par expédition. 

AnT. 4. 

Les grosses marchandlses, sous le rapport des péages, sont 
rangées en trois classes, déterminées comme suit : 

Jrt CLASH:. 

Toute marchandise non désignée dans les deux autres 
classes. 

2• CLASSE. 

Alquifoux. - Argile. - Asphalte. - Bandages de roues. 
- Bière en futs.- Bitume. - Bois à brûler. - Bois de con­ 
struction et de houillère. - Bois de teinture en bûches. - 
Brai. - Carreaux en terre cuite, en pierres de Basècles et 
autres. -Chaux à bâtir. - Chevrons. - Chicorée. - Chif­ 
fons. - Ciment. - Clavettes pour rails. - Clous. - Coins 
en bois de chêne. - Cordages vieux. - Cornes non ouvrées. 
- Couperose. - Coussinets.-Crnic.- Cuirs secs ou salés. 
- Dégras de peau. - Étoupes en sacs. - Farine. - Fécule 
indigène. - Fer blanc. - Fers en barres, laminés ou étirés 
(à l'exception du fil de fer). - Fonte moulée. - Graines 
oléagineuses. - Graisse. - Légumes secs (à l'exception des 
betteraves el des pommes de terre). - Locomotive montée. - 
Madriers. - Manganèse. - !\larbres en blocs. - l\larne. - 
Merrains. - Meules. - Meulières. - Mine de plomb. - 
i\Htmille. - Nitrate de soude el de potasse. - Noir animal. - 
Noir d'os. - Ocre. - Os concassés. - Perches. - Pierres 
de taille. - Poterie de grès. - Rails. - Sel brut. - Sels de 
soude et de potasse. - Son et déchets de farine. - Soucie. - 
Tôles, - Tourteaux. - Tuiles. - Verres cassés et verres à 
vitres en caisse. - Voitures roulant sur leurs essieux. 
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3• CLASS:&. 

Ardoises. - Betteraves. - Briques. - Cailloux. - Cas­ 
tines, - Cendres. - Céréales en général. - Chaux pour 
engrais. - Coke. - Déchets de coton. - Engrais. - 1-'onte 
brute. - Fumier. - Gravier. - Houille. - Minerais. - 
:\loëllons. - Pavés. - Pierres à chaux el à plâtre. - 
Pierres brutes. - Plâtre. - Pommes de terre. - Sable. - 
Tourbe. 

ART. t>. 

li est dérogé aux conditions de classification générale des 
expéditions de marchandises, en ce qui concerne les trois dis­ 
positions suivantes : 
a. Les grosses marchandises en exportation ou en transit 

sont toujours, quelle que soit leur nature, taxées comme mar­ 
chandises de la 5• classe; 
'1. Lorsqu'une mème expédition contiendra des rnarchun­ 

dises de diverses classes, on appliquera, au poids total, le prix 
de la classe la plus élevée de celles auxquelles appartiennent 
les objets que renferme celte expédition; 

c. Le poisson frais, bien qu'expédie aux conditions de rrans­ 
port des petites marchandises, ne payera cependant que le 
prix fixé pour les gmsses marchandises de la 1 •• classe. 

ART. 6. 

Le prix de transport des grosses marchandises, sous réserve 
de l'exception mentionnée à l'article suivant, sc composera : 
1 ° d'une taxe variable, établie comme suit : 

Pour la 1 •• classe, fr. 
Id. 2• ,. 
Id. 3e " 

0 ms par quintal \ 1 OOk) et par lieue. 
0 04 id. . id. 
0 03 id. id. 

El 2° d'une taxe fixe ordinaire, savoir : 

Pour la 1 r• classe. 
Id. 2• " 
Id. 5° " 

. fr. 0 H> par quintal, 
0 12 id. 
0 09 id. 

En cas de charge-ment cl de déchal"gement 1 ou même d'une 
seule de ces cieux opérations, par les ouvriers de l'adminis­ 
tration, le prix ci-dessus sera majoré, savoir : 

Pour la 1 •• classe de. 
Id. 2e " 
Ici. 3° ,, 

. fr. 0 10 par quintal. 
0 08 id. 
0 06 id. 

Enfin, lorsque la remise ou la prise à domicile aura lieu par 
les soins de l'administration, chacun de ces deux transports 
se payera, savoir : 

Pour la 1'" classe. • 
Id. 2• " 
Id. 5• » 

. fr. 0 2o par quintal. 
0 20 id. 
0 HS ici. 
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Les taxes diverses, indiquées ci-dessus, seront appliquées par 
unité de 100 kilogrammes : toute fraction de quintal qui ne 
dépassera pas ?.> kilogrammes sera négligée, cl toute Iraction 
de plus de ~ kilogrammes comptée pour un quintal. 

Anr. 7. 

Il est fait exception aux dispositions de l'article précédent, 
~n cc qui concerne les transports de produits appartenant i\ la 
5" classe des marchandises, qui seraient expédiés par charge 
complète de waggon. A l'égard de ces transports, la taxe 
iariable et ln taxe fixe ordinaire seront remplacées, pour les 
parcours de 4, <le S et de 2 lieues, par un péage unique de 
fr, 0.t\0 par tonne et par lieue, tout parcours de moins de 
2 lieues comptant pour deux lieues, 

Anr. 8. 

Les marchandises en vrac ou non susceptibles d'être char­ 
gées avec d'autres, seront taxées par charge complète de wog­ 
gon, savoir nu minimum de 4,000 kilogrammes si l'expédition 
n'atteint pas le poids de 4 tonneaux, et pour le poids réel, si la 
charge dépasse 4 tonneaux. 

Anr. 9. 

Pour les expéditions comportant la ehargc de plus de 3 "·og­ 
gons, l'expéditeur est tenu de prendre inscription 48 heures, 
au moins, il l'avance, pour le nombre de wnggons qui lui est 
nécessaire, et de consigner, au moment de l'inscription, une 
somme représentant un prix de ?> francs par waggon. 

Si, au jour convenu, la marchandise n'est pas rendue à la 
station de départ, l'administration pourra disposer du matériel 
et retiendra, au profit de l'État, à titre d'indemnité, la somme 
consignée lors de l'inscription. 

Anrr. 10. 

Le Gouvernement est autorisé à accorder un abonnement 
i1 tout expéditeur qui s'engagera, pour une période à déter­ 
miner, à effectuer des transports réguliers rle marchandises 
appartenant exclusivement à la 3° classe. 

Le prix de cet abonnement sera composé : 
·1 ° Des frais de location du matériel, à raison de fr. 4. ~0 

par jour cl par waggon, 
Et 2° des frais de transport perçus à raison de 3 centimes 

par quintal-lieue. retour à vide compris. Lo taxe variable sera 
appliquée conformément à cc qui· est stipulé au dernier 
paragraphe de l'art. 6. 

Les expéditeurs pourront, dans certaines circonstances, 
ètre autorisés par disposition ministérielle, et ce; aux condi­ 
tions qui seront stipulées ultérieurement, à employer leurs 
propres wnggons aux transports sur les chemins de fer de 
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l'État. Dans ce cas, il sera accordé aux expéditeurs, sur les 
prix de transport, une remise dont les bases seront déterminées 
par le l\linistl'e des Travaux Publics. 

DEUXIÈME SECTION. 

Trcnsports de finances et cfobjets déclarés à la oaleur. 

( Tn •• lf n° 3. ) 

Anr. 11. 
Le numéraire, l'or et l'argent en lingots et les objets déeln­ 

rés à la valeur, sont expédiés aux mêmes conditions de trans­ 
port et de remise à domicile que les petites marchandises. 

Anr. 12. 
Le prix de transport se payera au tarif n° 5 et se composera : 
1° D'une taxe cm colis, égale à celle fixée par le tarif n° 'l, 

pour les petites marchandises; 
Et 2• d'une taxe à la valeur, perçue ù raison de ë centimes 

par valeur de 100 francs, toute fraction de centaine étant 
comptée pour 100 francs. 

TROISIÈME SECTION. 

Transports d'équipage.1. 

(Tarif n° 4.) 

Anr. 13. 

Les équipages sont, au gré de l'expéditeur, transportés soit 
par le premier convoi de voyageurs, soit par le premier train 
mixte ou de marchandises, partant après que l'.cmbarquement 
de ces équipages a été opéré. Ces deux modes d'expédition 
sont nommés, respectivement, transport <le première et trans­ 
port de deuxième classe; ils sont régis par le tarif n" 4 annexé 
à la présente loi. 

Ant.14. 

Le prix de transport de première classe, pour les équipages 
à 2 et à 4 roues, est composé : 
i O ·D'une taxe fixe de 6 francs par voiture, comprenant les 

frais de chargement et de déchargement; et 2° d'une taxe va­ 
riable, perçue à raison de 5 francs par lieue, pour chaque 
équipage. 

Pour les transports de deuxième classe, la taxe fixe est 
réduite à fr. 4.?50 par voiture et la taxe variable à fr. 2.2~ par 
lieue. 

Aar. HS. 

Les voyageurs transportés dans leurs équipages sont as­ 
treints au payement d'un coupon de première classe ; s'ils se 
pincent dans les voitures du convoi, ils payent conformément 
au tarif des voyageurs. 
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QUATRIEME SECTION. 

Tran,ports d'animaux. 

(TRPlf n° 5.) 

AnT. 16. 

Les transports d'animaux seront taxés au tarif n° !5, d'après 
les bases suivantes ~ 

CATtGORIES D'EIPtOITION. 

TRN,NSPORTS 

A PLUS OE 10 LJBUl!S, ..--.--. 
frais 

l'JXES. 

i'tais 
VARl~DLES 
par lieue. 

.1J. Pour 1 cheval, 1 ou 2 bœufs ou vaches, 
1 à 15 porcs ou veaux, 1 à iO moulons. 1 3 00 

D. Pour 2 chevaux, 3 ou 4 bœufs ou vaches, 
Oà 10 porcs ou veaux, il à20 moutons. 1 4 ~O 

C. Pour âeheveux.âcu 6 bœufs ou vaches, 
ou un waggon de petit bétail • • . • • • • 1 6 00 

D. Chiens, par tête et pnr lieue ••.•••... 1 o 

Fr. c. Fr. c. 

)) 60 

• 90 

t 20 

Fr. e . 

.• !)() 

1 5(j 

:t 80 

• rn 

ART. 17. 

Les conducteurs de chevaux et de bétail ne payeront leur 
place qu'au retour. Il n'est admis qu'un conducteur par 
waggon. 

AnT. 18. 

Le petit bétail présenté au transport dons des paniers ou 
sacs convenablement fermés, peut ètre expédié, pour autant 
<(UC le poids du colis ne dépasse pas 100 kilogrammes, aux 
prix fixés par l'art. 5 pour les transports de petites marchan­ 
dises. Toutefois l'administration ne se charge pas de la remise 
:i domicile de ces expéditions. 

CHAPITRE II. 

DES CONDITIO~S EXf.EPTJONNELLES DE CERT.\ll'iS ~RAN&PORTS, ET DES· 
RÉDUCTIONS DE PRIX, 

ART, 19. 

Les expéditions dont le volume, mesuré d'après Je paral­ 
Iélipipède rectangle circonscrit, présente un poids moindre 
que celui correspondant à 400 kilogrammes par mètre cube, 
seront taxées d'après leur volume. Le prix de transport sera 
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perçu dans la proportion suslndiquéc de 4-00 kilogrammes 
par mètre cube, sans que la taxe puisse dépasser celle à payer 
pour une charge de 4,000 kilogrammes. 

JI est fait exception à la disposition ci-dessus, en faveur des 
houblons, faines brules et eolis vides en retour, qui sont taxés 
au poids réel. 

L'administration pourra toujours appliquer, à son choix, la 
taxe au poids réel ou la taxe au volume. 

Les marchandises encombrantes, dont les dimensions ne 
peuvent être déterminées au cubage, payent le double tic la 
taxe au poids réel. 

AnT. 20. 

Tout transport d'objets qui, par leurs formes et leurs dimen­ 
sions, nécessitent l'emploi exclusif d'un .ou de plusieurs wag­ 
gons, paye pour la charge complète de chaque wnggon em­ 
ployé, savoir: au minimum dc/1-,000 kilogrammes si le poids 
est inférieur â 4 tonneaux, et pour la charge réelle, si le poids 
dépasse 4 tonneaux. 

AnT. 21. 

Le transport d'objets dangereux, de grand poids ou de grande 
dimension, ou nécessitant l'emploi d'un matériel spécial, n'est 
pas obligntoire. 

Les conditions et les prix, tant pour le transport que pour 
le ehargement, le déchargement, ln prise et la remise ù domi­ 
ci lc, sont réglés, de gré ù gré, entre l'administration cl l'expé­ 
diteur. 

AnT. 22. 
Le Gouvernement est autorisé, dans des circonstances 

exceptionnelles, ou en vue d'un accroissement clc recettes, i1 
accorder des réductions de taxe qui ne pourront, toutefois, 
excéder !50 p.• /o du prix total de transport au toux normal. 
li rend compte, annuellement, à ln Législature, de l'usnge 
qu'il a fait de celle faculté. 

AnT. 25. 

Le Gouvernement pourra également opérer, à prix réduit, 
les transports à effectuer pour compte des divers Départements 
ministériels. 

Le transport des objets appartenant au service d'exploitation 
<lu chemin de fer de l'État se fait gratuitement. 

ART. 24. 

Le Gouvernement est autorisé à régler les conditions et 
tarifs pour les relations internationales, pour celles il établir du 
chef des services de transport en correspondance avec le chemin 
de fer de l'État, comme aussi pour les transports qui s'opèrent 
sur les voies de raccordement reliant des établissements indus­ 
triels au railway de l'État. 
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CHAPITRE III. 

DE LA l'I\ISE ~T OE LA RElllSE :\ OO!IICJLE, DV CIIARCE)IE?rr 
Ef otCJt\llGEl!E!'tT ET DU IIIAGASINAGE. 

ART. 2?>. 

Dans les localités où le cnmionage est organisé, la prise et 
la remise à domicile peuvent être demandées pur l'expéditeur, 
sauf en cc qui concerne les équipages, les animaux, les objels 
encombrants et les grosses marchandises de la 5e classe, 
lorsque ces dernières s'expédient par charge complète de 
waggon. 

L'indication des localités où Je eamionage est organisé, fera 
l'objet d'un tnbleau qui sera publié en mème temps que la 
présente loi : les changements qui seraient apportés ultérieu­ 
rement à ce tableau seront, successivement , insérés au 
Moniteur belge. 

AnT. 26. 
Les mnrehandises de toute catégorie, expédiées bureau 

restant, doivent ètre enlevées de la station de destination clans 
le délai de 24 heures après la signification de l'avis qui en sera 
donné au destinataire. Passé cc délai, il sera perçu un droit de 
magasinage fixé ainsi qu'il suit : 

A. Pour les petites marchandises, par expédition el 
par jour . • . . fr. 0 t>O 

B. Pour les grosses marchandises, savoir : 

l\forchm,discs non déchargées, par waggon et par 
jour . . . t> 00 

l\f archandises déchargées, par quintal ou fraction 
de quintal et par jour. • . • . • . 0 0~ 

Cette dernière taxé ne pourra être inférieure à ?SO centimes 
par jour. 

L'administration pourra, en outre, en cas d'encombrement, 
faire décharger les marchandises en déans les 24 heures de la 
remise de l'avis, et, au besoin, les foire transporter à domicile, 
aux frais, risques et périls du destinataire. 

Ant. 27. 

Dans quelque station que ce soit, les opérations de charge­ 
ment et de déchargement ne sont pas obligatoires pour l'admi­ 
nistration, lorsqu'il s'agit de grosses marchandises de 5c classe, 
expédiées par charge complète de waggon. 

AnT. 28. 
Lorsque le lieu de départ ou de destination est l'une des 

stations secondaires 'ou haltes où il n'y n pas de voie d'évite­ 
ment, l'administration n'est pas tenue d'accepter au transport, 
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des colis de plus de oOO kilogrammes, ni aucune expédition 
dont le chargement ou le déchargement serait de nature li 
entraver la marche du service. 

èIJAPITRE IV. 

l)ISPOSITIONS Dl\'EfiSES, 

Anr. 29. 

Les bases des prix fixés par la présente loi seront, en cc 
qui concerne les distances légales de transport, appliquées de 
lieue en lieue. Le tableau de ces distances sera dressé d'après 
celui qui a été arrêté par disposition royale du 25 mai 18tH, 
pour le service des voyageurs, en comptant, en outre, pour 
1 lieue, la longueur du ruccorderncnt qui établit, par le boule­ 
Yard de Bruxelles, une communication entre la ligne du Nord 
et celle du Midi. 

Dans la formation du tableau de distances, applicable nu 
transport des marchandises, on négligera les fractions <le lieue 
de 1 et de 2 kilomètres, et on comptera pour 1 lieue les frac­ 
tions de 4 et de 5 kilomètres. 
' Nénnrnoins tout parcours de moins de 10 kilomètres sera 
compté pour 2 lieues. ' 

AnT. 50. 

Les prix thés pnr ln présente loi ne comprennent ni les 
droits d'octroi, ni les frais résultant des déclarations en douane. 
Les sommes déboursées de ce chef par l'administration seront 
portées en compte, séparément, nu destinataire. 

Ain. 51. 

Les déboursés ne sont pus obligatoires. 
Les déboursés et avances de plus de l:S francs sont assujettis 

il une taxe de 1 p. 0/0, sans que celle taxe puisse ètre inférieure 
ù 2::; centimes. li en est de mème des remboursements payés 
sur mis. 
li ne sera payé aucune taxe spéciale lorsque les déboursés 

n'excèderont pas ti francs. 
Le transport éventuel des sommes de remboursement est 

soumis à la taxe et aux conditions du transport des finances et 
valeurs (art. 11 el 1'2). 

AIIT, 52. 

En cas de perte de colis expédiés comme petites marchan­ 
dises et non déclarés a la valeur, l'indemnité à payer à l'expé­ 
diteur est calculée à raison de ,i. francs par kilogramme man­ 
quant. Pour les autres cas de perte ou d'avarie, l'administra­ 
lioH; 1'C$l~ soumise aux: dispositions générales de la législation 
~ti vigueur, 

22 
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AilT, 55. 

Les objets trouvés dans les voitures du chemin de fer dans . ' les stations ou sur les railways de l'Etat, comme aussi les colis 
qui restent déposés dans les bureaux de l'administration pen­ 
dant plus de 6 mois, sont vendus au profit du trésor et à l'in­ 
tervention des agents de l'administration de l'enregistrement 
et des domaines. 

ART. 54,, 

Le transport par convoi de voyageurs, de matières inflam­ 
mables ou de colis dont l'enveloppe peut occasionner un incen­ 
die, est défendu. 

Le transport de la poudre à tirer, de la paille et du foin en 
bottes ou en tas, ne peut, d'aucune manière, avoir lieu par 
le chemin de fer. 

AnT. 5~. 
Par dérogation aux dispositions du décret du 27 prairial 

an IX, toute lettre simple pourra être expédiée par le chemin 
de fer de l'État, aux prix et conditions de transport d'un colis 
de petite marchandise. 

Les colis de marchandise pourront aussi renfermer une 
lettre, pourvu, bien entendu, qu'il n'y en ait qu'une seule 
par expédition. 

ART. 56. 

Il est défendu de réunir plusieurs colis ou plusieurs loures 
sous un même emballage ou sous une mème enveloppe, en vue 
de bénéficier sur le transport et la remise aux destinataires, 
de colis ou lettres ainsi groupés. 
Toute expédition qui se trouverait dans les conditions de 

contravention susmentionnées, constitue un transport en 
fraude. 

Les dispositions du présent article ne sont pas applicables 
aux transports internationaux. 

'ART. 57. 

L'administration est autorisée à exiger, soit au départ, soit 
à l'arrivée, l'ouverture des colis qui seraient présumés conte­ 
nir plusieurs lettres ou articles en fra\1de, des objets dont le 
transport est prohibé, des matières nuisibles ou dangereuses, 
ou enfin des marchandises autres que celtes indiquées dans la 
déclaration. 

ART. 58. 

Toute fausse déclaration ou toute contravention aux dispo­ 
sitions de la présente . loi, est constatée par procès-verbal 
d'agents de l'administration du chemin de fer ou autres, ayant 
qualité à cet effet, et sera punie d'une amende de 200 francs, 
sans préjudice, s'il y a lieu, de l'application d'autres peines 
prévues, soit par le Code pénal, soit par des lois spéciales. 
Les délinquants pourront, en outre, être condamnés à des- 
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dommages-lntérèts, soit envers l'État, soit envers des particu­ 
liers, lorsqu'il sera résulté, du fait poursuivi, un dommage 
quelconque, par suite d'accident ou de toute autre cause. 

Dans tous les cas, les taxes fraudées devront être acquittées. 

ART. 50. 

Le Gouvernement est autorisé à organiser des services 
d'aûluents au chemin de fer, pour le transport des voyageurs, 
des marchandises et des dépêches. 

Il pourra concéder l'exploitation de ces services par voie de 
péages. 

Les dépenses auxquelles l'exploitation de ces services pourra 
donner lieu seront imputées sur le crédit affecté aux transports 
du service des postes. 

ART. 40. 

Le Gouvernement est également autorisé à introduire, par 
arrèté royal, dans les lois postales, les modifications néces­ 
saires, pour meure leurs dispositions en harmonie avec celles 
de la présente loi, quant aux prix et à la limite du poids des 
transports à <'fîcctucr, soit par la poste exclusivement, soit par 
les services combinés de ln poste et du chemin de fer. 

AnT. 41. 

Les compagnies auxquelles sont concédés des chemins de 
fer en Belgique, sont autorisées à appliquer sur leurs lignes, 
pour les expéditions qui s'effectuent soit entre les stations de 
l'une <le ces compagnies et celles d'une autre compagnie, soit 
entre les stations concédées et celles de l'État I les tarifs 
consacrés par la présente loi pour les transports sur le réseau 
de l'État. 

AnT. 4-2. 

Un livret réglementaire, arrêté par le Ministre des Travaux 
Publics, déterminera les mesures complémentaires d'applica­ 
tion de la présente loi. 

Donné â Laeken, le 24janvie,· 18~2. 

LÉOPOLD. 
Par le Roi: 

le iJJinislre des Travaux Publics, 
Es. V,u, HooREBEKE. 



1 i\'' 69. J { 86 ) 

PETITES MARCHANDISES. - TARIF 1'0 t. 
Obligatoire pour toute expédition dont le poids taxé n'e:.:eède pft8 

400 kHogramme8, 

PRIX DE TRANSPORT PRIX DE TRANSPORT wmus 
LOI\SQt:ELE ro1rs DES COLIS EST ISFÉRIECII A l:l'f (!CJST.&L (~00 kilog.) SA\'0111: . lors<1u• 

Ir poids dts colis att,irH !lplts - 

~ 

ou dop:us,, un •1uin1•l- 
dt ------- 2 i.lLÔ'., 10 '.?O JO 40 50 60 70 60 00 t-, <bfOI j p_, <~ U• '•1 lrm('OrL u,0,1. ,u.oc.a. uw,a llL°'-•• ISJ.ôG■• 111.C,t:;I. ~1uxa. 111.0CI. LOG&. ,11111>1 1 •. ,.;.i.1 

ll-4tsSMJ, ,, •• ~ilfrD,m,) 11• -•~) 

Lieues. Fr. fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. fr. Fr. fr. 
2 • 40 11t 4:? • 4~ • 46 • 4S "50 • ~z . ~ •• 50 • 5S • 00 •/J6 
3 • 40 o,13 • -16 • 49 •. 5:? "55 • 5S • 61 -~ • 67 • 70 • llî 
4 • 40 •.. u • 4S • 5:? • 5!) •• 00 • 1H • 68 -- ,~ tf i6 • 60 •• (.l.'j 
5 -., 40 • 45 • 5-!J • !t~ • GO •• o:, • iO • 75 •• liO • 85 • 90 • O!J 
(l • 40 • 46 • 5:! • 5S • 114 "70 • 70 • 62 • SS • 94 1 00 • 10 ~ ., 1.0 • 47 • 5i • 61 • 68 ,. 75 .,fi:! • 119 • 96 1 03 1 IO • 11 
s • 40 • ,\_'I, -~ •• 64 Ji' 7? "60 u SIi • !If) 1 0,\ 1 l? J:?ô ,, J~ 
!I • 40 • ,i9 • 58 • G; ., i6 •• $5 • !14 1 1.13 1 12 1 '.!I 1 30 • IJ 

JO • 40 • 50 • 60 "iO • 50 •• 90 1 00 1 10 l'.!O 1 31) 1 ,i/J • u 
Il • 40 -,. 51 • û~ t.: i3 • 64 • !15 1 06 1 17 1 28 1 J9 1 50 • 15 
12 " -'O ., :,~ • &i ,. iô • SS 1 00 1 12 1 2~ 1 36 1 4S 1 GO • 16 
)3 • ,\0 tt 53 .w .. ;~ • 9:? J os 1 18 1 31 1 ~l 1 57 liO • 17 
M • 4(J • 54· • GS ,., S? • 06 l IO 1 24 J:)t; 1 52 1 66 1 8(1 

• 16 
15 • ,\0 "5.5 •• ;o •• 6(i 1 00 l 15 1 30 1 -w 1 60 1 75 IW " 10 
li, •• ',O ~ 56 "i? • 68 1 04 l:?O 1 36 1 52 1 6S I IU 2 00 

":?O 
Ji -~ n 57 •• ;,& • 91 1 OS l Z5 l 4Z 15() 1 76 1 93 2 10 n 11 
IS ►J 40 • 5S "i6 • 94 1 I'.! l 30 l 45 1 66 1 S4 2 00 2 20 ., 2"..! 
w •• IQ • 59 .• -:s • !,ï 1 16 l 35 l 54 1 73 1 !)'.! 2 Il ? 30 "':?:s 
20 •• ,10 • GO • so 1 00 l:?O 1 40 1 GO 1 6(J 2 00 :! 20 2 40 -~ 
21 • 40 • GI •• ti-2: IW 1 24 t ~5 1 66 1 t,; 2 os 2 :!') 2 50 " 25 
:?:? • 40 ,. G2 .M 1 06 1 :!8 l 50 1 7! 1 9-t '.! 10 2 38 2 60 • 26 
2.3 • 40 • 63 • $G IW 1 32 l 55 l 78 2 01 2 24 ,, ,. .. :? ;o 

Il 27 - ., 
24 • 40 .6$ • SS 1 12 J 36 l GO 18-1 2 OS :! 3:? 2 00 ?f.O • 28 
2.; • ,\0 ... w • 00 1 15 1 .\0 l 05 1 !iO :? •s 2 ·10 2 65 :! 90 ,,2') 
'.l6 "'40 .œ • œ. 1 18 1 !,~ 1 ;o 1 00 2 :'.!:? :!: 4S 2 74 3 li() "30 
::?7 • .10 ,, 67 •• 9-i, 1 21 1 48 1 ;5 2 02 :?:.!9: 2 30 2~ 3 IO • :11 
:;~ •. \Q • CS • 96 1 24 1 5? l !,O !! CS 2 3o l 64 ~ 91 3~ H 32: 
29 • 40 • 69 .œ 1 :!i 1 56 1 1,5 2 11 2 .\3 :!, i::? 3 01 3 3Q " 3:J 
J(J • 40 ,, ,o 1 00 1 30 1 60 J !-0 2 .?O 2 5fJ 2 S0 3 10 34Q "~I 
31 • 40 - il 1 o: 1 33 ·~ 1 9:; 2 26 2 57 2 SS 3 19 3 50 )1 3j 
32 • 40 t, ;~ 1 o, 1 3G 1 ~ 2 00 2 32 2 61 2!°)6 3 '.l8 3 60 • :m 
3.1 • 40 • ;3 1 Oil 1 3) 1 ';:! 2 œ; 2 as 2 71 J 04 3 37 3 ;o ,,;n 
3-\ 1t 40 ,, ;~ 1 0$ 1 4:? 1 ;G l lfJ l 44 2 rs 3 I'.!. 3 -IG 3 60 • :l1; 
3-'> • ,,o LI ';5 1 IO 1 4:, 1 80 :? 15 :? 50 :! E,S 3:?0 3 S.:. 3 !JO • 3"J 
36 • 40 M dû 1 12 1 4S 1 &.i l'.!O '.? 56 '.! 92 3 :?8 3 6'1 4 00 M 40 
3i • 40 l'i i7 1 14 l 51 1 SS ::t 2-5 :!t,:? '.! !J'J 3 36 3 i3 4 10 • 41 
38 ",'.O • 7.S 1 16 1 54 1 9'.! 2 30 2 68 3 06 3 44 3 62 4:W "41 
30 • -10 ., 79 1 IS 1 5') 1 96 2 35 ~ ,~ 3 13 3 52. 3 !li 4 30 • 43 
40 "40 • 80 l 20 , eo 2 00 2 40 '.!f,O 3 !!O 3 60 4 00 ,HO • ·H 
41 " 40 ,, s: l'.!:? 1 63 2 0~ :? ,\5 '.! 85 3 '.!.7 3 68 4 09 4 50 "45 
4~ ,, -iO * 82 1 241 1 G6 '.! 08 ?W '.! 92 3 3-1 376 4 IS 46(1 n ..$6 
n • 40 • 83 1 26 1 69 :? 1:? 2 !ll '.!, 95 3 41 3M 4 '.!7 4 70 :iit 4i 
44 " 40 • S\ 1 :!8 1 72 '.! 16 :? œ 3 0.1 3 4S 3 92 -i 3G -1 60 • 4S 
4i ,. 40 n ~:;, 1 3-0 1 ;5 2 20 '.! 65 3 10 3$ -iOO 4 -'5 4 90 • 49 
46 • 40 • SG 1 32 l 7S !! 24 2 ro 3 16 3 6'.! 4œ 4M s 00 • so 
47 • 40 ,, Sï 1 34 1 61 2 28 :? ï5 3 :?.'! 3 t9 4 16 4 63 5 JO • 51 
48 • 40 • &S 1 36 1 S4 :? 3:? :! 50 3 25 3 7G 4 ~ 4 7~ 520 ., 52 
4~ n 40 • 89 1 3S l st 2 36 '.! S5 3 3-1 3 S3 4 32 4 81 5 30 • 53 
50 • 40 " !'.-0 1 40 1 00 2 40 :z 00 3 40 3 90 4 40 4 90 5 40 • 54 
51 " 40 ,, 91 1 4:? l 93 2 44 :? 93 3 46 3 97 4 ,.s 4 99 5 50 • 55 

Tout parcours de moins de 2 lieues est compté pour 2 lieues. 
La_ taxe comprend .1~ rcr~isc i1 domicile et estappliquée de fO en JO ~iloi!rammes, en né{~igeanl Ioule 

fraclion de celle unité JUS1111 a concurrence de 2 kilogrammes pour les C('hS de moins de 100 ilogrammes, 
et jusqu'à concurrence de~ kilogrammes pour les expéditions de plus de 100 kilog,·ammes. 

Ln prise 1i domicile se payera, pour chaque expédition, à raison de fr. 0-2:S par quintal, toute frnction 
quelconque de quintal comptant pour iOOkilogrammcs, 

• 
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GROSSES .MARCHANDISES. - TA.RIF N° 2. 
Pon •• Ies c:i:p4;ditlonei faxée8, an ••• ,, ••••• ..,,,, au poids de 600 kllogr. 

1 DISTANC~S L,tGAlES DE TRANSPORT, PRIX DE TRAftSPOAT ~ 

1 w~"' ::.::::.:.::,:;::~,;::.:,::::.::::::,Md• '""" .. :•:~ "~'" • 
1 

li.~ ~7 IDm• m1n1, b=• r11tn1. ;,"'1it (OIi p,i,.) -::::~ i--.. Obseruuion». 
!: ~M ~":' sans 8YCC à domicile, à domicile, 
-~ ~-: 5"~ ch:retœtut rhlritmta.t tbuftmtul chlr:tmtel irtrtuu. tcthJ.~. :"r!Jlk'. 

1

.:: a ~ ~ ~ ni et et <:t 
~.: .,__ " 4/tbirttaiut(b) dklu,ctmtlll (c) dl<lur,,c.,l(tlJ Jlc~>_rJ<arot. 

1---:---i----.----t----t---r--r--~------:1 
1 h h h 

2 ltau. " • • • » 10 • 08 » 06 To~I puco11r, dt 111oins de z 
3 J) " ,.. ., » 15 » 12 • 09 licuu dt comp~ pour 2 lieues. 
4 » " ,. • • 20 • 10 • 1:? 1 
5 2 lit1ts. " 1, » n 25 » 20 • JS ---- 
6 3 u ,, •• • 30 •• :?A -. 18 
7 4 2 ""°''· ,. ,. » 3::; • 28 • 21 1,o !.ue Ul 3pplî11u1:e par qain-

1 s 5 ~ ,. • • 40 • 32 ,, !!.i 10I, en ntgllgunl toute frottion 
9 6 4 ., " • 45 » 36 • :r, do quintal qui ne dér~~se~s~ ki• 

10 7 r, ,. • • 50 • 40 • 30 logr:unmes, 
li 8 6 ,. " • ~ • 4t • 33 
1:2: 0 ; ~ li('GU. w it 60 • 4S • 36 --- 
13 JO 8 3 • • 6S • 5'.! • 30 
14 11 9 -~ ,. ,. ~O • 511 • 42 Il ut fait ex«p1ion 3U 1>r,sen1

1

. 
15 J2 ro 5 i, ,. 75 1, GO » 45 l:lrir, en et qui concerne lc-1'. mar- 
16 J3 II 1, • • 80 • 64 • 48 chondisu de la 3• .tout, uptditts 
li 14 12 ; 2 l1tttt. • 65 • 68 • 51 p1r cbor1,e eemplëte , A du dis- 
18 Jo 1~ fi .1 • 90 • 7!! • 54 L1ntcs de 4, 3 el 2 licut,: pour tes 
10 16 11 o ~ » 05 ~ 76 • !S7 upéditlonJ le prix de lransporl 
20 17 1~ 10 5 l oo ,. 8() ,. 60 (hurrau rutt.nl, :sons c!i1rg•ment 
21 18 16 II r, J 01 • 84 • 6l Dl dtehorgeincnt) ..i de fr. 0.05 
22 19 17 1! ; 1 JO • 88 11 66 1>3r quintal cl p,r lieue. soit d• 
23 W 18 l'.i s J 15 • 92 " 69 fr. O.!iO par tonne-Iieue, tout por-, 
'24 21 19 1~ !J 1 20 • 00 • 72 ceurs de moin; de 2 Iieues ,omp- 
!!.5 22 20 1:, 10 l 25 1 00 • 75 tant, n,!>n,noïru. tomme don1 le 
26 !!.1 21 1,; 11 1 30 1 04 u 78 eu erdinalre, pour 2 lieue,. 
27 24 2~ 1; 12 l 35 1 OS • 81 _ 
28 25 2, 13 13 l 40 1 12 • Si 
!!9 ~~ ~~ IU 1~ 1 ~5 1 16 • 87 (11) Pour lu tr:inspom dl'cclués 
ao ;8 ~ ;0 1~ 1 :0 1 ~1, •.90 ,,..raho.,.,,nmr,ondoi1•jout<r•ux 
31 ~ , .1 lb 1 ss 1 -1 " !J3 fniHorfol,les,un<toxcfi1r,l1oblie 1 
3'.!. 27 ~2 lï 1 60 1 28 h 9G à r>isonde fr., 50 par ..-,~g•n et • 
33 30 2.j 21 16 l w l 32 " 99 ar leur. • I{ 
34 31 29 2~ 19 1 ïO 1 36 l 02 p J 11 
3.i ; ~~ 2.; W 1 75 1 'iU 1 OS (b) Les or,!r>tions de chors•· 
3G 34 · ! 21i !! 1 ~ 1 44 1 OS ment cl ,lt d«horgtmtnl ne sonl 
~ 35 ;; :!'1 - 1 55 1 48 1 11 p•s ohligatoirts pour l'administu• I 
9 36 

· '.!S 2-1 1 00 l 52 1 1-i tian. lorsnu"il s'n•il de aresses 
3 34 •>9 9• 1 9· 1 56 1 I" ., •• • 1 ,0 3_ • • -~ • ' marchandises de 3• elJur, erpë- 
• 1 3o 30 :!o 200 JGO 120 · 'l 39 3" - d,tr$ parchors• eompléle de,.. ••• , 
" u 31 2,; 2 OC, 1 6i 1 '.!.3 on. 0 

,2 39 3ï 32 2; 2 JO J 6S l 26 g 
43 40 3S 31 :!S 2 15 1 i2 1 29 
41 41 39 :14 29 2 20 1 76 1 32 (c) L> u•• reste la mëmc dé,, 
45 42 40 35 30 2 25 1 60 1 35 ~•• l'administr>tion est d"'rgt• ! 
46 43 41 3:; 31 230 18~ 138 il'uncdesdellXopéu1i,,n$dccl1~•-J 
47 H 4~ Ji 32 2 35 1 SS 1 41 5cmenl ri de dtcli•rse:nenl. 
48 il 41 3S 33 240 192 JH 
49 46 4• 30 31 2 45 J 9G l 47 (d) Lo pri•• cl lo remise à domi- 
50 47 45 40 3a 2 50 2 00 l 50 eile nt sont pOJ e1igible< Jons lu 
51 48 4r, 41 36 2 55 2 Ot J 53 Jocnli"s oil te comion>3e n·u1 pu 

49 47 4! 3ï 2 60 2 OS J 56 org3nisé. 
50 ffl G • 2ro 2U lW 
51 49 4a 39 2 ïO 2 16 1 6'.l --- 

H ~ ~ 23 2~ 1~ 
51 46 41 2 60 2 24 1 68 

1,; •2 2 85 2 :!8 1 71 
0 G 2M 2~ IU 
49 4i 2 95 2 36 1 77 
W U 300 2• JM 
51 46 3 Oa 2 44 1 S3 

4i 3 JO 2 48 1 86 
-\8 3 15 2 5'.! l 89 
40 320 256 102 
so 3~ 260 195 
SI 3 30 2 64 1 98 
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FINANCES ET VALEURS. - TARIF 11° 5. 

Le prix de transport des finances e& valeurs se compose : f0 d'une taxe au 
colis, égale à celle qui est fixée par le tarif n° i pour les petites marchandises, 
et 211 d'une taxe à la valeur, établie à raison de fr. O~O~ par valeur de 
100 francs, toute fraction de centaine comptant pour 100 francs. 
Le prix de transport comprend la remise à domicile. 
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ÉQUIPAGES A 2 OU A 4 ROUES. - TA.RIF 1'0 4. 

PRIX DE TRANSPORT 
DISTANCES o'u11 .ÉQUIP.~CE. - - 

LÉC.J.US Pu ttr toDIOi Pu-t•r conioi mi1le Obsel'11atio11s. 
d~ ou de 

DE TIIA/ISPOI\T. VOUGl.tH. ll.llCUl,&IISU, - - 
( i•t CLASSI!,) (2e CLASSP.,) 

Lieues. •·nnu. ""'n•~- 
2 i2 00 D 00 Les équipages sont, au gré de 
5 rn ou H 2/i l'expéditeur, trausportés par l'un 

' fS 00 15 so ou par l'outre mode. 
5 21 00 1:5 7~ -- 6 2i GO i8 00 
7 27 00 20 2:j Le prix de transport comprend 
1:1 50 00 22 ;;o le chargement et le décharge meut. 
0 55 00 uw -- 

10 50 00 27 00 
fi 30 00 20 2ti L'administration Ill! se charge 
12 ,2 00 51150 ni de la prise ni de la remise à 
f5 ,1i 00 53 75 domicile des équipages. 
H '8 00 50 uo -- 
rn 51 ()() 5S 2a Tout parcours de moins de f6 :;.i 00 401>0 
i7 lS7 00 ,2 75 2 lieues est compté pour2 lieues. 

18 60 00 4:; 00 
65 00 {7 215 -- 10 

20 se 00 41) 150 
21 60 00 tit 7;, 
22 72 00 !H 00 
'23 75 (l(l ~o 2:l 
2~ 78 ou 1>8 1i0 
2?; 81 00 60 75 
26 8{ 00 05 00 
27 87 00 0~ 2:5 
2:-1 90 00 67 ~u 
2!) 05 00 60 7~ 
50 06 00 72 00 
51 !)!) 00 7,1: 25 
52 102 00 76 ~o 
33 tOll 00 78 75 
34 fOS 00 81 00 
511 111 00 83 2/j 
56 114 00 8~ 150 
57 117 00 87 7:.1 
58 120 00 00 00 
5!) 125 00 02 2;.i 
40 126 00 !) .• 1;0 
41 t29 00 06 75 
42 i32 00 ()!) 00 
4:i 131> 00 101 2~ 

"" ' 158 00 103 ~ 
4:; 1'100 10:i 75 
4G H4 00 108 00 
4ï 147 00 f lO 2;; 
4S 1'50 ()0 112 W 
4!J f1l5 00 114 7:; 
so rno oo 117 00 
{if 11i9 00 110 2;i 
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1 

UISTAHES PRIX DE TRANSPORT 
1 

1 
I.ÉG.\LES 

Observations. 1 Pôlil\ CUE\"AVX, ltVLl-.ïS, .lNES ET Bb'TAIL, POUI\CIIJE~S •• 
n 

TRANSPORT. 
C.lTtr.OP.lE l.1 CUÊCOIIE B. PAi\ T:Ê'1'E, C.lT(COklE C. 

fr•=· tnnt1. F'nnt1. f"r~nu. 
2 ikats. t 80 2 70 5 eo • so !.,, catégories A, B tt C eemprcnnenr, 
5 2 70 '(l'j 5,{0 • 41> SQTOÏt: 

4 5 (j() !HO 7 20 • 60 ,L - 1 ehera], 1 ou 2 J,œur, ou ,:i:d1u, 

5 ,.f50 (i ;:; 9 (1() • 71> l ù 5 poru ou veaux, 1 û 10 mou tons. 

li a .ro S 10 10 80 "00 B. - 2 chevaux, 3 ou 4 l,œufs ou ,oehes, 
G 6 lOporu ou vuux, li 620 moutons. 

7 Il 50 9 ,:s 12 (i0 1 o:; C - 3 eheraux, 5 ou G bœufs ou ochu s 7 20 ro so UMJ 1 20 ou un ••gi;on ile petit b~t•il. 
9 8 ID 12 rn rn 20 1 J!> -- Il) 9 CO u ~o 1s co 1 50 
Il !){i() H-.W 1!) 20 1 o:; Tnuc p:arcours de mujn, de:? lieues ~st 
12 10 20 t;; 50 ~)40 1 80 eomph!- peur 2 lieurs~ 
15 tO 80 Hi 20 21 (iO 1 o:s -- 
1~ 11 .ro '7 10 2~ 80 2 10 
H5 12 00 18 00 2~ 00 2 2!> Lo pttif b~r~il présenté ou tronspori 
Ili 12 60 -18 00 2?:i 20 2 40 ,bn, des p:initrs ou saes con-rcnabrc-men, 

17 f5 20 iO 80 2v .ro 2M formés, peut èire ••p<!dié, pour oufanl r1uc 
le ~ids du colis ne d,1,,ossc p,s 100 kilo- 18 15 f'O 20 70 2ï 1.iO 2 70 gnnunrJ, aex prix fixes p:tr l,- tarir n" t, 

19 HM> 21 60 28 80 2 Sil pour les lronsporfs de pelitos rnarehan- 
20 15 00 22 50 50 (.;0 5 00 disrs. 

21 fa 60 25 40 31 20 s rn 1 -- 
22 1G 20 24 50 52 ,o 5 50 
23 f6 so 2:.5 20 ;;5 GO 3 4~ L'ildministr.uion ne $C eharge pes de 1~ 
2.{. 17 4U 2G 10 5{. 80 5 CiO remise :\ domicile dt'J :mimauli expédiés 

~r le ehemin de fer. 25 18 00 27 00 56 00 5 71> 
2Ci 18 130 27 00 57 20 5 00 -- 
27 19 20 23 so 5S 40 , o:; 
28 tO 80 29 ïO 50 no 4 20 
2!) 20 4-0 50 60 40 80 4 3!.i 
50 21 uo 51 ti0 42 00 4 150 
5J 21 GO 52 40 45 20 4 65 
52 22 20 55 50 4{. ,W 4 80 
55 22 so 5( 20 415 60 4 05 

l 54 23 .ro ms to 46 80 li -10 
55 2.f. 00 5(i 00 48 OO !5 21> 
56 2{. 60 51i 9ù 40 20 l5 .ro 

1 57 2t; 20 57 80 so ,ro ti ,., . • ,a 
l 58 2;; so 58 ïO !il 60 !.i 70 

50 2f► ,o 59 60 52 so a sa 
40 ~ï 00 MHiO 1i4 00 G 00 
,U 27 00 41 40 ss 20 6 tl5 
42 28 20 ,2 50 sn Ml 6 50 
.{5 2S 80 4-S 20 tiï 60 6 -~~ 
4-i 2!) .{.() 44 10 tiS 80 6 60 
45 50 00 411 OO 60OO G 7ti 
4G 50 60 .~ 00 61 20 6 00 
47 51 20 46 80 62 40 7 Oti 
48 51 80 4ï 70 65 60 7 20 
40 52 40 48 60 6{ 80 7 3!> 1 t;O :55 (1() ,o so (i(i 00 7 150 i 

1 !il 55 so !iO iO (ij 20 7 6ti 
1 


