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MESSIEURS,

Conformément 4 l'engagement que jai pris vis-i-vis des Chambres, jai
’honneur de vous adresser un exposé des résultats de Papplication des tarifs
introduils, le 1°* mai 1866, aux chemins de fer de PEtal, pour le transport des
voyageurs.

Avant de formuler les conclusions qui terminent cet exposé, j’ai eru devoir
le soumetlre au comité mixte des ponts et chanssées et des chemins de fer (),
auquel j’ai adjoint, pour celte circonstance, M. le directeur général des chemins
de fer, postes el télégraphes,

Les procés-verbaux des séances consacrées 4 cet examen témeignent du soin

dont il a é1é I'objel : ils sc trouvent reproduits A la suite de cel exposé.

Le Ministre des Travaux publics,

A. JAMAR.

Bruxelles, te 10 décembre £869.

('} Ce comité est composé de :

MM. Guorragus, direclour générul les pouts of chaussdes et des mines, Présicdent;
Caniy, inspecteur général de Padmivistroiion des chemins de fer de I'Elal;
VaNDERSWEEP, inspecteur général de fa méme administration ;
Maus, inspecteur général des ponts et chaussées;
Berpaing, ingénieur en chef directcur de 'administration des chemins de fer de I'Eiat;
Desaen, ingénieur en chef divecteur des ponts et chaussées, Secrétaire;
Cocnioun, ingéniour en chef directour des ponts el chaussdes;
DEpigr, ingénicur en chef directeur de Uadministration des chemins de fer de I'Etat,
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CHEMINS DE FER DE L'ETAT.

TARIFS POUR LE TRANSPORT DES VOYAGEURS.

Exposé des résultats de la réforme introduite le 1e* mai 1866.

Sl T G St —

CONSIDERATIONS PRELIMINAIRES.

La création des chemins de fer sera sans daute aux yeux de la postérité
I'un des plus beaux titres de gloire du xix® siécle. .

Si les opinions différent sur certaines questions que leur exploitation
souléve et, entre autres, sur la question des tarifs, I'accord devient unanime
du moment quil sagit de proclamer les immenses services qu'ils ont
rendus & la civilisation.

En rendant les voyages @ la fois moins colifeux et plus rapides, les
chemins de fer ont donné une immenseimpulsion a la circulation publique;
ils ont étendu le cercle des relations et des affaires.

Voyager est devenu un hesoin.

Les chemins de fer ont facilité aux campagnards I'aceés des marchés.

Le travail manquait-il & Pouvrier, ils ont procuré a celui-ci le moyen
d’'aller le chercher sur presque tous les points du pays ol le manque de
bras se faisait sentir. ¢ -

En lui permettant de voyager, ils lui ont permis de voir et de comparer,
et, par conséquent, de s’instruire.
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Ils ont contribué également a répandre linstruction, cn facilitant le
déplacement de ceux qui la cherchent comme de ceux qui la donnent.

Iis ont rendu possibles les expositions universelles; ils ont amené
ces grandes réunions internationales dont le pays offrait naguére cncore le
magnifique speclacle.

Considérés uniquement au point de vue du transport des personnes,
ils ont rendu bien d’autres servicos.

Cepcndant, les chemins de fer sont loin d’avoir développé toute leur utilité,
d'avoir exercé linfluence féconde que Pon peut attendre de ce puissant
instrument de progrés moral et matériel.

La circulation a augmenté dans une proportion inespérée, il est vrai;
mais une grande partie de la population qui pourrait trouver dans l'usage
du chemin de fer une source de bien-étre, ne participc pas a ce mouve-
ment.

Le chemin de fer a étendu le cercle des relations, mais celte extension ne
répond pas aux facilités que procure ce moyen rapice de locomotion.

Si les voyages qui dépassent un petit nombre de kilomeétres, sont relati-
vement peu nombreux, c'est (u'en général, ils cotitent trop cher; c'est
que, dans bien des cas, ils exigent trop de temps.

En diminuant le prix des voyages et en abrégeant leur durée, mon pré-
décesseur n'a pas seulement voulu rendre le chemin de fer plus utile & ceux
qui s'en servaient déja; il a voulu aussi le rendre accessible a toute une
classe de la population pour laquelle il n'existait pas d’une maniére pra-
tique.

Mais il n'entrait pas dans sa pensée que la réalisation de cette grande
amélioration dat avoir pour conséquence forcée une diminution perma-
nente de la recette.

Il prévoyait, au contraire, (ue, le prix du voyage diminuant dans une
juste mesure, la clientéle du chemin de fer s’étendrait suffisamment pour
gue Yon pit récupérer, par Yaugmentation du mouvement, ce que Yon
perdrait par abaissement du prix de transport et par 'avgmentation de
la dépense.

1l y avait 1d un essai & faire et il appartenait au Gouvernement de le
tenter.

La Belgique se trouve dans des conditions particuliérement favorables &
Iapplication de tarifs réduits pour le transport des voyageurs.

Les voies ferrées de I'Etat relient entre elles un grand nombre de villes
populeuses peu éloignées les unes des autres.
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Pour la plupart des voyages méme les plus longs, le retour saccomplit

dans la journée du départ.

Dans ces conditions, le plus ou moins d'élevation du prix de transport

doit exercer une grande influence sur le mouvement et sur la recette.

Les chemins de fer de 'ltat en ont fait plus d'une {ois I'expérience.
Voici cn guels lermes 'exposé des molifs du projet de loi présenté dans

la séance de la Chambre des Représentants du 26 décembre 4849 indique
les résultats produils par les divers tarifs qui avaient été adoptés jus-
qualors :

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

n

« Les tarifs qui, jusqu'ici, ont été appliqués i nos chemins de fer sont au
nombre de quatre : le premier resta en vigueur depuis le mois de
mai 1838 jusquau 20 [évrier 1839; le second, du 21 février 1839 au
30 avril 1841; le troisiéme, du 1ev mai {841 au 20 aodt suivant; enfin le
dernier, mis en vigueur & partir du 21t aout 1844, est celui qui nous régit
encore aujourd’hui.

» On voit que, de ces (uatre tarifs, le troisiéme n'a pu étre convenable-
ment apprécié dans ses effels, attendu quil n'a été appliqué que pendant
un temps extrémement couvrt; & quot il faut ajouter qu’il 'a été dans des
circonstances tout a fait anormales.

» Ou peut doncregarder lexpérience qui en a été faite comme non avenue
el ne considérer, comme ayant été appliqués a4 notre réseaun, que trois
tarifs différents.

» De ces trois tarifs, le plus bas fut le premier; ce ful aussi celui sous le
régime duquel le mouvement et les recettes, de station a station, atteigni-
rent le chiffre le plus considérable.

» De méme le plus élevé, dans la moyenne des prix, fut le second :1 fut
aussi le plus délavorable sous le double rapport du mouvement et des
recettes.

» De ces faits il semble résulter (pue les péages les plus déprimés sont les
plus productifs, et qu’ll pourraity avoir lieu de revenitr anjourd’hui & un
tarif semblable 4 celui de 1835. »

Les résultats produits par ces tarifs ont €té analysés, avec beaucoup de

soin, dans un mémoire de M. Desart, ingénieur en chef des ponts et chaus-
sées (*).

(1) De Ulnfluence des tarifs sur les mouvements et la recette des voyageurs, 1848.

-~

B
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On y conslale, a chaque page, les fluctuations du mouvement et de la
reeeite se produisant en sens inverse de la fluctuation des prix.

Au larit do 21 aodt 1841 succéda celui du 1¢r mai 1851, dont les bases
avaient été arrétées par la loi du 12 avril 1851.

L’art. 14 de celte loi portait qu’aprés une annéde entiére de 'application
des tarifs nouveaux, le Gouvernement présenterait aux Chambres un rapport
sur les résultals obtenus.

Or, ce rapport fait voir gue le mouvement de la 2¢ classe, dont le
tarif n'avait été augmenté que de 3.45 p. o, s'élait accru de 10.5 p. 9o/,
alors (ue lec mouvernent de la 1t classe, dont le tarif avait é1é angmenté
de 5.26 p. °of,, mavail progressé que de 2 p. °f, et (ue le mouvement de
la 3¢ classe, dont le tarif avait subi une augmentation de 11.44 p. o/, avait
decra de 9 p. %.

Il nc serait pas ditticile de trouver ailleurs des preuves de cetie méme
influence ct la Quarterly Review en fournit, entre autres, une fort intéres-
sante dans un article ¢gu’elle a publié au mois d’octobre 1868 ().

Aprés quelques considérations sur les avantages des bas prix, lautear de
cet article continue comme suit :

« Pour confirmer cette maniére de voir, on peut ajouter que le trafic est
» devenu définitivement lo plus tmportant et le plus productif partout o,
» parla force de¢ circonstances telles ue la concurrence de bateanx de
» rivierc ou de navires de mer, les compagnies de chemins de fer ont été
» obligées d’exploiler & bas prix.

» De la, cet immense trafic le long de la Tamise et de la Clyde, ou les
» bateaux de riviére ont contraint les directeurs des chemins de fer a
» abaisser leurs {arifs au point de mettre le voyage par chemin de fer a la
» portée des elasses populaires.

» De 14, également, les bas prix ct, conséquemment, le grand tratic de
» charbon et autres marchandises entre le Nord de PAngleterre et
» Londres.

» Les effets des bas prix sur un grand nombre de personnes, comme
» excitation aux voyages, ont été mis en évidence d’'une maniére curieuse,
» lors de I'ouverture du chemin de fer de Glascow a Greenock. La riviére
» la Clyde coule presque parallélement & ce chemin de fer, ct d'excellents
» bateaux & vapeur y assuraient le service entre les deux villes, aux prix

(1) The great railwey Honopoly, par M Samuel Smiles, ancien seerétaire de la Compagnie
slu South Eastern railway,
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de 1 shilling ct 2 shillings (fr. 1-25 el fr. 2-350) par passager. Quand
le chemin de fer fut ouvert, le prix du passage fut abaissé, en moyenne,
a 10 pence (fr. 1.04), et le nombre 1otal des voyageurs par toutes les voies
augmenta de 100 p. ¢/,. Des voitures découvertes furent alors mises en
usage ct l'on fixa & 6 pence (fr. 0-63) seulement la taxe pour le trajet
entier de 23 milles (37 kilométres) : ce qui cbrrcspond a peu prés a
1 farthing par mille (fr. 0-017 par kilométre). Le nombre annuel des
voyageurs s'accrul immeédiatement d’environ un quart de million ou de
32 p. o, sur lensemble et la recette brute de 15 p. o, bien que la
dépense d’exploilation restal sensiblement la méme.

» Le prix de la 3¢ classe fut alors élevé de 6 pence a { shilling (de fr. 0-63
a fr. 1-28), dans espoir d'une augmentation de revenu. Le nombre des
voyageurs diminua immédiatement de 18 p. .

» Les voitures de 3¢ classe turent ensuite couvertes et rendues ainsi plus
confortables, mais cette mesure n'altira pas un plus grand nombre de
voyageurs de 3¢ classe. Elle ne produisit d’antre effet que de faire passer
a la 3¢ classe un certain noinbre de voyageurs des 4% et 2¢ classes. Il en
résulta une diminution de 16 p. o/, dans le nombre des voyageuars de ces
classes, c'est-a~dire unc perte nouvelle et considérable pour la compa-
gnie. 11 élait ainsi démontré quc les bas prix seulement engageaient un si
grand nombre de personnes a voyager; et ce fait reconnu, la taxe ful
ramenée a son taux réduit primitif, taux auquel elle est encore fixée
actuellement. »

On trouve dans le méme article le paragraphe suivant :

« Partout ou les compagnies de chemins de fer ont cu le courage et la
sagesse-d’adopter le systeuie des bas prix, ce systeme a été invariable-
ment couronné de succes, principalement & ol se trouvaient des popu-
lations nombreuses & desservir. Mais parmi ces compagnies, beaucoup ne
Pont adopté qu'a demi, par maniere d’acquil, el ont été trop disposées a
revenir au systeme inintelligent (the stupid and indolent policy) d’élever
les taxes d’une maniére générale, dans Vespoir d’augmenter les divi-
dendes, quoiyue le résultat le plus habituel ait été d'accroitre seulement
Virritalion et le mécontentement de leurs clients. Certains directeurs ont
eu autant de peine & admettre qu'une ligne peut produire davantage
avee des taxes médiocres, (ue les défenseurs de I'ancien systéme postal,
4 croire au succes de la taxe a 1 penny. Cependant, les preuves des
avantages que présente le systeme des has prix n'ont jamais manqué.

» D’année en année, les rapports publiés par le bureau du commerce
démontrent que ce n’est pas le trafic soumis a des taxes dlevées, mais le
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trafic favorisé de prix réduils qui croit le plus rapidement et sc préte &
un développement beaucoup plus considérable; que, tandis que la
classe taxéo a des prix élevés reste & peu prés stationnaire, la classe
inféricure augmente d’une maniére illimitée, et qu'enfin les bas fprix
seuls engagent les ragses & voyager. »

L'élévation des tarifs n’a pas mis obstacle & Paceroissement du nombre

des voyageurs par les chemins de fer de Etat; elle I'a ralenti seulement,
mais non pas arréte.

Elle n'a pas empéché les chemins de fer de I'Elat de rendre d'im-

menses scrvices & la population; mais combien ces services eussent été
plus grands, si 'on avait osé persévérer dans les idées qui onl présidé 4 la
rédaction du larif de 1835 (!

(1) I est intéressont de compaver, pour quelques relations, les prix qui étaient en vigueur

cn 4838, ceux que lon appliquait de 1834 & 1866 et ceux que Uon applique actuellement
aux chemins de fer de Phat.

Bruxelles ¢ Malines.

INBICATION DES TARIFS. BERLINES. | O+LIGEMDES. {CH. A BANES.{ WAGONS.
!
AcOL 1838 . . . . . ... ... te.175 Lfr. 150 (.1 » | fr.on GO
Express . . « . . » .22 1 60 »
Mai 1856
Ordinaires . « - . « " 1 88 1 30 » 85

EXpress . » - .+ . « " 2 20 1 60 10
Mai 18066
Ordinaires + « . . . » 1 80 1 30 » 85

Bruxelies @ dnvers.

INDICATION DES TARIFS. BERLINES. [ DILIGENCES |CH. : BANCS.| WAGONS.
AcDUB38 . . . . . ... . f.350 | fr.3 » L2 » | 125 |
EXpress . - - . . . » 4 50 3 50 »
Mai 1856 {
Ordinaires » « . . - » 3 50 2 70 175

EX{ress « « - . . - » 3 85 2 7¢ 183

Mai 1866
Ordnaires « « . . - » 320 2 25 1 55




(13) [N 3L, ]

« Lors de I'ouverture de la 4+ section, en mai 1835, » disait 'honorable
M. Rogicr dans le compte rendu des opérations des chemins de fer de
Plitat a la date du 31 décembre 1840, « on ‘est parti du principe que cette
» ceuvree nationale, élevée aux frais de tous, exploitée par les soins du

Druxelles ¢ Gand.

INDICATION DES TARIFS. BERLINES. | DILIGENCES.[CH. & BANGS | WAGOHNS.
AoOL1838 . . . . .. ..., fr. 525 [ fe. 450 [ fr.3 o {fr. 175
EXpress . . . .« . . » 5 80 4 50 »
Mal 1856
Ordinaires . . . . o 4 70 3 50 2 30
EXPress . . « « . . ! . 410 2 80 2 05
Maf 1866 !
Ordinnireg , . « « . ! N 3 40 2 35 1170

Bruxelles ¢;0stende.

INDICATION DES TARIFS. BERLINES. | DILIGENCES [CH. % BANCS | WAGONS.
Aot 4838 . . . . . . o0 L L fr. 10 50 fe. 9 » fr. 6 » ir. 3 50
EXPress « « « ¢ + . » 12 50 9 50 »
Mai 1856
- Ordinaires . « « - . » 10 » 7 50 5 »
EXpress « « . ¢ ¢ o » 6 » & » 4 »
Mai 1868{
Ordinaires » « « + s 5 » 3 35 2 50

Ostende @ Ans.

INDICATION DES TARITFS BERLINES. | GILIGENCES.{CH. X BANCS.| WAGONS.
Aout 4838 . . . . . . v e 18 50 (e 14 fr. 9 50 fr. 5 75
EXpress . . . . . . » » » "

Mai 13856
Ordinaires . . . . . » 17 » 12 70 8 45
( EXpress . . « « . » 8 05 5 60 4 »

Mai 1866
z Ordinaires . + « . » 8 70 4 65 335
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Gouvernement, Gevait nécessairement dtre A Tusage de toutes les classes
de la société, & la portée de toutes les fortunes.

» Ainsi, les berlines et les diligences offraient le confortable, les aisances
du luxe aux personnes d'une position aisée; les wagons, par la modicité
du prix des places, étaient accessibles a4 la classe ouvriére; la classe
moyenne n’était pas non plus oubliée, clle trouvait dans les chars & bancs
un mode de (ransport plus économigque (ue ccux usités avant le chemin
de fer : tous d’ailleurs, ¢t indistinctement, jouissaient en commun du
bénéfice de la grande vitesse.

» Les prix desplaces, d’apreés le tarif primitif, étaient gradués de maniére
que le prix du wagon n'était que la moitié de celui des chars & bancs, que
le tiers de celui de la diligence, que le cinquiéme de celui de la berline.
Dans cet ordre d'idées, les prix appliqués pendant Pexploitation de la
1re section, comparés aux distances a parcourir, donnent les moyennes
suivantes par lieue de 8,000 metres.

» Berhine . . . . . . . 62", eentimes.
» Diligence . . . . R Y A
» Char & banes .© . . . . 28 —
» Wagon . . . . . . . 12'Y, —

» Ces chiffres suffisent complélement pour expliquer la vogue immense
du railway a cetlte époque; les wagons transportérent a eux seuls trois
fois autant de voyageurs (ue les trois autres classes de voitures réunies,
et produisirent environ les deux tiers de la recette totale. A l'ouverture
de la 2¢ section, ce tarif fut déja sensiblement modifié¢ : on diminua le
prix des places supérieures, surtout en berlines, et on augmenta déja
notablement les prix des wagons. Néanmoins, malgré cette augmenta-
tion, les résullats de Yexploitation furent encore plus satisfaisants, par le
fait de la jonction des deux principaux centres d’activité et de commerce
du pays, et parcc que, ainsi que nous l'avons fait remarquer, la ligne
entiére de Bruxelles & Anvers n'exigea pas beaucoup plus de frais d’ex-
ploitation que celle de Bruxelles & Malines.

» Dans cette période comme dans la précédente, les wagons transpor
terent encore la grande masse de voyageurs et produisirent & eux seuls
autant de recette que les autres classes de voitures réunies. »

Malgré des raisons si décisives en faveur des bas prix, les taxes pour le

transport des voyageurs, aprés une réduction partielle et de peu de durée,

furent de nouvean augmentées en 1841, en 1851 et en 1854.

Ce n'est qu'en 1866 que 'on songea a revenir & des prix plus modérés,
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et que T'on introduisit le systéme des taxes différentielles, qui avaient été
déja appliquées si heureusement au trafic des marchandises.

Mais il ne suffit pas que les prix soient modérés; il faut encore que les
voyages puissent s’accomplir dans un court espace de lemps, il faut que la
vitesse effective des trains soit grande, que les départs soient nombreux.
Ces conditions de¢ succes sont solidaires; elles réagissent les unes sur le
autres.

[’angmentation de mouvement due & 'abaissement des prix rend néces-
saire l'augmentation du nombre des trains.

L’augmentation du nombre des trains provoque, a son tour, une augmen-
tation de mouvement.

A mesure que, grice & leurs conditions d'économie, les relations & grande
distance augmentent, on peut, de plus en plus, dégager du mouvement
a petite distance les trains transportant les voyageurs a grand parcours (')
et abréger ainsi la durée des voyages les plus longs.

1 en résulte presque aussitdt une nouvelle augmentation de mouvement,
et le transport des voyageurs a grande distance, s'effectuant par trains
complets, devient de plus en plus lucratif.

Ensuite, lorsque le mouvement & grande distance acquiert assez d'impor-
tance pour étre séparé du mouvement & petite distance dans 'organisation
des trains, on peut muitiplier, en quelque sorte impunément, les stations
d'un ordre inférieur (ui rendent de si grands services aux populations
agricoles et augmentent encore le chiffre de la circulation.

Diminuer le prix des voyages,

En abréger la durée

Et multiplier les départs,

Tel est le programme que mon prédécesseur s'étail tracé en vue
d'accroitre la somme des services a rendre par les chemins de fer de Utat.

Ce programme n'a été réalisé qu'en partie.

En 1863, 1864, 1865 et 1864, le service des frains a regu une grande
extension et de notables améliorations; mais les circonstances n’ont pas
permis de maintenir tout ce qui avait été fait sous ce rapport.

En 1866, les tarifs ont été partiellement abaissés.

Ce sont les résultats produits par cet abaissement partiel des prix qu’il
sagit d'apprecier.

-

{1) Onn comprend qu'il ne sagit ici que des voyages a grand parcours que comporte le

réscau des chemins de fer de UEiat,
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Au surplus, de semblables mesares ne peuvent pas produire, dés origine,
tous leurs effets.

Aussi avait-on prévu que Fapplication des turifs inteoduits le 1¢r mai 1866
pouvait, dans les circonstances les plus défavorables, avoir pour consé-
quence une diminution dans la recette brate de 1,700,000 franes, non com-
pris la perle prévue sur les voyageurs internationaux, du chef de la reprise
des coupons ().

Le travail qui va suivre montrera quels ont été, en réalité, les résultats
obtenus.

It est divis¢ en huit chapitres.

Le premier donne un exposé succinct des tarifs avant et apreés la réforme.

Le deuxiéme indique les changements apportés au réseau depuis la
réforme et traite de l'importance du service des trains.

Le troisiéme expose la méthode a suivre pour apprécier les résultats de
la réforme.

Le quat?iéme est relatif au mouvement et & la recette des services inté-
rieur et mixtes.

Le cinquieme, au mouvement et A la recetie des services internationaux.

Le sixiénie, au mouvement et a la recette de I'ensemble des services.

Le septiéme donne le mouvenent par zone, par classe, etc.

Enfin, le huitiéme renferme les conclusions.

(v} Voy. le rapport sur Lo réforme du tarvif pour le transport des voyageurs, présenté par
M. Finspecteur géndral Geandebien & M. le Ministre des Travaux publics, le B janvier 1866, ct
inséré nu t. XXIH des Aunales des travaux publies de Belgique cp méme temps que Parrété

du 20 mars suivant déerétant la véforme.




CHAPITRE PREMIER.

BASES DES TARIFS.

§ der.
Division dn trafic des voyngeurs.

Le trafic des voyageurs sur les chemins de fer de VEtat se divise en - .

Service intérieur,
Services mixtes ¢l
Services internationaux.

Le sorvice inlérieur comprend les transports qui ne quittent pas les rails des
chewins de fer de PEtat.

Les services mixies se rapportent aux transports directs qui, entre le point de
départ et le point d’arrivée, s'effectuent en partie sur les chemins de fer de
PEtat et en partie sur des chemins de fer concédés belges.

Les services internationaux réglent les transports communs, d’une part, & des
chemins de fer élrangers et, d’aulre part, aux chemins de fer de VElat, associés
ou non a des chemins de fer concédés belges.

§ 2.

Tarifs en viguear avamt Ia réforme.

Avant le 4er mai 1866, les tarifs pour le transport des voyageurs sur les
chemins de fer de Phtat étaient fixés conformément aux régles tracées par deux
lois; Pune, du 12 avril 4831, 'autre, du 10 mars 1854.

Farifs généraux. — La premidre de ces lois fixa les bases des tarifs pour le
transport des voyageurs dans les voitures des trois classes.

La seconde décida que les prix de transport par les trains express seraient
établis de maniére & présenter une augmentation de 25 p. of, sur les prix des
trains ordinaires.

Elle stipula, en méme temps, que les trains express ne pourraient éire formés
que de voitures de 4:¢ ¢t de 2¢ classes.

5
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Les bases établies par ces deux lois étaient lcs suivanies :
Pour le transport par train ordinaire,

En 1 classe, 8 centimes par kilométre, avee minimum de fr. 0-80.
Fn2 — § — —_ 0-30.
En3 — ¢ — — 0-20.

Pour le transport par train express,

En 4re classe, 10 centimes par kilométre, avee minimum de fr. 1-00.
En2 — 7', — — 0-40.

Tout kilométre entamé comptait pour un kilométre entier.

Tarifs spéciaux. — Les lois précitées accordaient une réduction de 50 p. o/,
sur les prix normaux pour le transport :

Des enfants de moins de huit ans;

Des troupes voyageant en corps ou par détachement ;

Des sous-ofticiers et soldats, en aclivité de service, voyageant isolément ;

Des détenus et de leurs gardiens.

.La loi du 12 avril 1851 donnait, en outre, au Ministre des Travaux Publics,
la facullé de réduire les tarifs des voyageurs jusqua concurrence de 50 p. o/, :
1° Pour le transport des émigrants ;

2¢ Pour les transporls exceptlionnels et pour.ceux qui ont lieu & l’occasmn de
solennités, concours ou fétes publiques.

Service intérieur. — La loi du12 avril 1851 admettait le demi-décime pour
unilé de prix, toute fraction de 3 ou 4 cenlimes étant forcée et les fractions
moindres, négligées.

La loi du 10 mars 1854 permit d’arrondir par décime et double décime les
prix résultant de application des bases aux distances.

La loi ajouta, toutefois, que les prix alors percus pour les voyages en
3e classe ne pourraient étre arrondis que par voie de réduction.

Les tarifs publiés en exécution de la loi du 12 avril 1851 furent done revisés,
et des tarifs riouveaux, comprenant les prix pour le transport des voyageurs par
les trains ordinaires et par les trains express, furent mis en vigueur le {°r mai 1854.

Ces tarifs furent maintenus sans modification jusqu’au 1¢r mai 1866, sauf
qu'aprés la promulgation de la loi du 4° juillet 1863, on réduisit de fr. 0-80 a
fr. 0-40 le minimum de la 4 classe des trains ordinaires, et de 1 franc a
fr. 0-80 le minimum de Ia 1™ classe des (rains express.

Cette mesure fut prise le 4¢ janvier 1866,

Les catégories de voyageurs qui jouissaient d’une réduction de 50 p. *fo sur les
prix de ces larifs étaient assez nombreuses.

Aux catégories prévues par la loi, on ajouta les gardes civiques, les ofliciers
en congé, les employés des hopitaux et des boulangeries militaires, les personnes
fréquentant les cours d’arboriculture, d’horticulture et de maréchalerie, les éléves
de Pécole des porions, des écoles de dessin, les marchands forains, les troupes
équestres, etc.

Un tarif spéeial accordait une réduction, de 50 p. °/, également, aux sociétés
composées de ving! personnes au moins, effecluant des voyages de 30 kilométres
ou plus.
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Des billets d’aller et refour avee une faible réduction sur le prix du voyage
double (Y/,, généralement) étaient distribués dans les moments de grande affluence.

Un cssai de billets d’aller et retour, avee réduction plus forte, fut fait sar une
trés-petite échelle.

Des billets de Pesplee ont éLé introduits, en 1864, pour dire distribuds d'unc
maniére permanente :

Entre Bruxelles ¢t Forest,
— lLaeken,
— Jette,
-— Schaerbeck (*).

Services mixtes. — Les tarifs mixtes étaient formés par la simple addition des
prix des tarifs du service intéricur des chemins de fer de PEtat et des prix des
tarifs des chemins de fer concédés. .

Une réduction de 30 p. °/, était généralement accordée aux militaires, aux
gardes civiques, aux sociétés de vingt personnes au moins, elc.

Une réduction de 23 p. °/, environ, dans un cas, et de 40 p. °/, cnviron, dans
un autre, était accordée pour des voyages circulaires (*).

11 faut mentionner ici le tarif appliqué & Fembranchement du Quartier Léopold
a Bruxelles.

Depuis le 1¢* mai 1865, I'administration des chemins de fer de PEtat exploite
le service des voyageurs de cet embrancheurent de compie & demi avee la Com-
pagnie du Luxembourg, qui cn a la concession.

Le fer oclobre 1863, il-a été introduit, pour le transport des voyageurs sur eet
embranchement, un larif établi d'aprés des bases inférieures & celles de la loi du
12 avril 1851, et comprenant des prix d’aller el relour offrant des réduclions de
33.3 et de 28 p. °/, sur les prix doublés du voyage simple (®).

Services internationaux. — A Tinstar de ce qui sc pratiquait pour les services
mixtes, les tarifs internationaux étaient formés par Paddition des prix des tarifs
inlérieur et mixtes et de ceux des chemins de fer étrangers.

Une réduction de 50 p. o/, a é1é généralement accordée aux enfants de 3 3
7 ansoude3 & 8 ans.

(1) Ces parcours sont d'une liewe sculement.
Les prix des tarifs sont les suivants :

Ere classe. 2 classe. 3¢ classe.
Billets simples . . . . . . . .fn » 40 » 30 » 20
Billets d’aller et vetour . . . . . . v 6O » 40 » 30

(2) Ces voyages circulaires, au nombre de deux, sont les suivants :

Levoyage en Belgique—gparle paysde Waes, les Flandres et le Hainaut (réduction de 25 p. °f,);

Le voyage dit des bords de lu Meuse — par Bruxclles, Nomur, Liége, Spa, Verviers, Louvain,
Malines et Bruxelles (réduction de 40 p. °/o).

{8} Ces prix sont les suivants :
Ire classe. 29 classe.  3e closse.

Billets simples, prix d'une licue du bardme définitif annexé &
larrété du 20 mars 1866 . . . . . . . . . . . .M. » 30 » 320 » 13
Billets daller et retour. . . + . . + . « « . « o w40 » 30 » 20
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Des tarifs spéciaux offrant des réductions de 50 p. °/, sur les prix des larifs
ordinaires oni été introduits en faveur des émigranis se rendant de certaines
stations allemandes & Anvers ct au Havre, en transitant par la Belgique.

Un certain nombre de voyages eirculaires ont é1¢ organisés.

Les prix de ces voyages étaient ceux des larils ordinaires réduils de 25 p. o/,
environ (). '

Pendant la longue période qui s’est écoulée du 1er mai 1834 au 1+ mai 1866,
les tarifs pour le transport des voyageurs restérent en quelque sorte immuables.

Les tarifs généraux ne subirent aucun changement dans leurs bases; les larifs
spéeiaux ne furent gudre élendus. {Is ne s'adressaient d'ailleurs qu’a une faible
partie du mouvement total, comme on peut le voir par ce qui suit :

En 1865, le nombre des voyageurs transporlés & prix pleins
aétéde. . . . . . . . o o o oo .00 10,222,366

Celui des voyageurs & prix réduitsaétéde . . . - 514,649

Ensemble . . 40,737,015:(3).

Tavifs en viguenr depuis 1a réforme.

Réforme complite. — La loi du 1¢ juillet 1865 autorisa le Gouverncment &
modificr les tarifs en vigueur pour le transport des voyageurs ct des bagages et a
les régler temporairement par voie adininistralive.

Le Département des Travaux Publies ne tarda pas & user des pouvoirs accordés
par cetle loi.

{1} En 1863, ces voyages circulfaires étaient les suivants :

Voyage dit des bords du Rfin — par Bruxelles, Cologne, Bonn, Coblence, Mayenee, Stras-
bourg, Paris et Bruxelies ;

Voyage de la Hollande et des bords du Rhin — par Bruxelles, Anvers, Rotterdam, La Haye,
Amsterdam, Utreeht, Cologne, Aix-Ia-Chapelle, Spa, Lidge, Namur, Paris et Bruxelles;

Voyage en Belgique, en Hollande et sur les bords du Rhin — par Bruxelles, Namur, Liége,
Spa, Aix-la-Chapelle, Cologne, Emmericlr, Utreeht, Amsterdam, La Haye, Rotterdam, Anvers
ot Bruxelles ;

Voyage en Belgique, dans le grand-duché de Luxembourg et sur les bords dw Rhin — par
Bruxelles, Namur, Arlon, Luxembourg, Tréves, Sarrebruck, Creuznach, Coblence, Bonn,
Cologne, Aix-la~Chapelle, Spa, Liége et Bruxelles;

Voyage en Hollande — par Bruxelles, Anvers, Dordrecht, Rotterdam, La Haye, Amsterdam,
Utrecht, Gouda, Anvers et Bruxelles.

{2) Le eompte rendu donne, pour le mouvement de 1868, un .
nombrede. . . . . . . . . . . . O . . . . 10,677,963 voyageurs.

Mais, cn 1563, les billets d’uller ¢t retour n’étaient comptés par
Ic contrdle des recettes que pour une unité par billet. Pour avoir Ie
nombee exact des voyages, il faut done, au nombre ci-dessus,
ajouter celui des billets d’aller et retour délivrés en 1865, ¢i . bY,052 —

Cequi donnewn total de v « . . . . . . 10,737,015 voyageurs.
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Le tarif des bagages fut maintenu tel qu'il était établi, mais un arrété du
20 mars 1868 introduisit de nouvelles bases de tarification pour le transport des
voyageurs.

Cel arrété inaugura, pour le transport des voyageurs, le sysiémne des taxes
dilférentielles.

Aux prix invariables de 8, 6 et 4 centimes par kilométre pour les trois classes
des trains ordinaires, Parrété du 20 mars 1866, prenant la lieue pour unité,
substitua les bases décroissantes que voiei (') :

1ts classe. 2¢ classe. 3¢ clonse.

De 1 licue & 10 licues inclusivement, parlieue,fr. » 30  » 20 » 45

De 11 licues & 20 licues inclusivement, le prix de
la 10¢ lieue augmenlté, parlicue,de . . . . . » A5 » 40  » 078

De 21 a 521ieunes, le prix de la 20¢ lieuc augmenté,
parlicee, de . . . . . . . . . . . . » 10 »075 » 05

- D’un autre cdté, Parrété du 20 mars 41866 décida que les express pourraient,
désormais, étre composés de trois classes de voilures et réduisit la surlaxe de 25
a 20 p. /.

Réforme partielle. — Mais le systéme complet des taxes réduites, tel quil
vient d’étre indiqué, n’a pas été mis en vigueuar le 1 mai 1866.

En méme temps que, par son art. {e7, Varrété fixait les bases d’'une réforme
compléle, il décidait, par son art. 2, qu’il ne serait fait d’abord qu’une application
partielle des bases nouvelles, laissant & I’avenir le soin de délerminer le nombre
et I'élendue des étapes qui conduiraient au but final.

La réforme partielle réalisée le 4er mai 1866 pent se résumer comme suit :

Trains ordinaires. — Pour les parcours de 7 lieues et moins (1 & 37 kilo-
mélres), les prix élablis en exécution des lois de 1851 et de 1854 ont é1é main-
tenus (*). .

Les prix des parcours de 8 & 15 lieues inclus ont subt une réduction transi-
toire.

Cette réduction est, a la huitiéme lieue,

De 6.3 p. °/, pour la 1r¢ classe,
De 83 p. % — 2¢ —
De ga‘,i' p. 0/0 b 5‘: ——

Elle est, 4 la quinziéme lieue,

De 36.7 p. °/o pour les 4 et 3¢ classes,
De 43.3 p. °/, pour la 2° classe.

Pour les parcours de 46 lieues et plus, les prix ont subi loute la réduction
prévue par Part. {er de Parrété du 20 mars 1866.

(1} La lieue est de 3,000 métres. Toute fraction de licue de 2,500 métres ct plus est forcée,
. toule fraction de moins de 2,500 métres est négligée.
(2} Pour la distance de 37 kilométres, le prix de la 3° classe a éié abaissé de fr, 4-50 &

fr. 1-45.
6
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Ceite réduction est, A la seiziéme licue, de
39 p. o/, pour les 4t et 3° classes,
45.8 p. o/o pour la 2° classe.

Elle atteint, & la cinguante-deuxit¢me licue, le taux de
63 p. v/, pour les 4re ¢t Be classcs,
65.2 p. o/, pour la 2¢ classe.

Trains express. — Pour les parcours de 7 licues et moins (1 a 37 kilométres),
les prix des 17 et 2¢ classes des traiits express en vigucur avant le 1o mai 1866
ont été maintenus ().

Lés prix des 4t et 2° classes pour les parcours plus longs et les prix de la
3¢ classe & toute distance ont é1é formés en augmenlant de 20 p. °/, les prix des
trains ordinaires des treis classes.

Les prix nouveaux ont donné, pour les deux premiéres classes, les réductions
suivantes :

A la huitiéme lieue,
10 p. °/s pour les deux eclasses.

A la seizidme lieue,
41.2 p. o, pouir la 17 classe, ct
48.5 p. o/o —_— 28 —

A la cinquante-deuxiéme licue,

64:4 p. °/, pour la 1 elasse, ct
66.7 P 0/5 Lo Qo

Tarifs spécidue. — Lart. 3 de Parvété précité accorde une réduction de
25 p. o, sur les prix du baréme de la réforine compléte :

Aux troupes voyageant en corps ou par détachement,

Aux sociétaires,

Aux enfants 4gés de moins de huit ans,
. Aux émigrants,

Aux détenus et a leurs gardiens.

11 accorde, en oulre, une réduction de 50 p. ¢/, sut les prix de ce baréme aux

électeurs se rendant aux élections pour les chambres législatives.
Ces tarifs spéciaux ont été mis en vigueur le Ler mai 1866.

Service inlériewr. — Les tarifs introduits le 4* mai 1866 ont été maintenus
depuis lors, sans altération, en service intérieur.

Les réductions accordées sont celles piévues par Iarrété du 20 mars 1866, ct
qui viennent d’étre rappelées,

(') Pour la distance de 36 kilométres, le prix de la 17¢ classe a été porté de fr. 3-50 & 3-60.
Pour la distance de 57 kilométres, le prix de la 1 classe a 66 abaissé de fr. 5-70 & 5-G0.

-— — Qe — de fr. 2-80 & 2-70.
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Toutelois, les billets d’aller el retour, introduits ¢n 1864, ont été maintenus,
el on en a étendu 'application :

En 1866, aux relations de Liége(Guillemins) et de Liége (Longdoz)avee Chénée g

En 1868, — — .— aveé Angleur,

Services mixtes. — Le § 1°r de Part. B de Parrété du 20 mars 1866 est congu
comme suit :

« Les dispositions qui précédent scront appliquées aux parcours mixtes qui
» empruntent les lignes de UEtat et celles des compagnies belges qui y auront
» adhéré, el, en cas de non-adhésion, 4 la partic du parcours mixte s’étendant
» sur les lignes de PEtat sculement. »

Si toutes les compagnies avaient adopté cette réforme, le systéme des taxes
différenticlles aurait été appliqué A toutes les lignes belges considérées comme ne
formant qu’un réseau unique.

Mais la plupart des compagnies n’ont pas cru que cela fGt de leur intérét.

Les chemins de fer concédés qui se sont ralliés & la réforme sont :

Le Grand-Central,

Le Centre, ,

Le chemin de fer de Lierre & Turnhout,

Le chemin de fer de Gand a Bruges, par Eceloo.

Mais le Grand-Central a retiré son adhésion et, depuis te 1¢ octobre 1867, les
prix des coupbns pour les voyages qui se font en partie sur le réscau de ceite
compagnie el en partic sur les lignes de I’Etat sont formés par l'addition des prix
correspondants aux parcours particls.

’autre part, la Société Générale d’exploitation a retiré 'adhésion donnée par
la Compagnic du Gentre dont elle exploite la concession. Cette adhésion a cessé
ses effeis le 1¢f juin 1868.

En définitive, depuis le 4¢r juin 1868, les relations des chemins de fer de Vitat
avee ceux de Lierre & Turnhout et de Bruges & Gand par Eecloo restent seules
régies par e baréhe nouveau appliqué & Ia somine des distances formant le
parcours total du voyage,

Dans totis les autres services mixtes, les larifs communs sont Ie résultat de Ia
couture des prix des tarifs des serviees intériewrs.

En sefvice mixte avec les compagnies non raflides 4 la réforme, il n’est accordé
aucune réduclion. ,

Il n’est fait exception que pour les transports de troupes effectués des stations
de PEtat en destination de Diest, Hasselt et Wychmacl, et réciproquement.

En service mixte avec les compagnies ralliées a la réforme, il est générale~
ment accordé les mémes réductions qu’en serviee intérieur du chemin de fer de
PEtat.

Le tarif de 'embranchement du Quartier Léopold a élé maintenu sans modi-
fication depuis la réforme.

Services internationaux. — L’arrété du 20 mars 1866 stipule que les dis~
positions qui en fonl Pobjet seront étcndues aux parcours internationaux a
déterminer ultéricurement.
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Il w'en & rien été fail jusqu’ici.

Dans un grand nombre de cas, le parcours effectué en Belgique par les voya~
geurs internationaux ne forme qu'une faible partic du parcours entier.

La part belge ne constitue qu’unc petite portion du prix total du voyage.

Or, les compagnics ¢trangéres maintenant leurs prix élevés, la réduction de
la taxe totale résultant de la diminution de la part belge ne pouvail exercer
qu'une influcnce peu sensible sur le mouvement & grande distance.

Introduire les bases nouvelles de tarification dans les tarifs infernationaux,
¢’elit été, dans ces conditions, s'exposer & une perte certaine.

Mais des billets d’aller ct retour avee réduction de 25 p. °/, ont été introduils,
en 1867, avec le concours des compagnies, pour quelques relations importantes.

Ces relations sont les suivantes :

De Bruxelles, Braine-le~-Comte, Mans, Gand, Bruges, Ostende, Verviers, Spa,
Liége, Huy, Namur, Charleroi et Tournai a Paris, et réciproquement ;

D’Amsterdam, Arnheim, Utrecht, Gouda, La Haye, Rotterdam, Dordrecht et
Roosendael & Bruxelles et réciproquement ;

D’Awsterdam, Utrecht, Gouda, La Haye, Rotterdam, Dordrecht et Roosendael
a Paris, el réciproquement; ’

De Bruxelles 4 Londres, par Anvers, et réciproguement.

Abstraction faite de Vintroduction de ces billets d’aller et retour avec réduction
de prix, les tavifs internationaux sont restés, aprés la réforme, ce qu’ils étaient
avant la réforme ().

Mais on sait que les voyageurs inlernalienaux échappent en partie au paye-
ment des prix forts, en nc prenant des billets que jusqu’d la station frontiére ou
jusqu’a la station la plus voisine de la frentitre, ot la durée de 'arrét des trains
leur permet de prendre un second coupon et, le cas échéant, de faire enregistrer
de nouveau leurs bagages.

Celte reprise de coupons était prévue et considérée comme un inconvénient
qu’il fallait subir, au moins dans les premiers temps.

Tel est le régime inauguré le 12 mai 1866 el dont il s’agit d’apprécier les
résultals. i

Il comporie, comme l¢ régime antérienr, des larifs gépéraux et des tarifs
spéeiaux.

{1} Les tarifs internationaux ont subi les changements gue Pouverture de lignes nouvelies,
telles que celle de Tournai & Lille, est venue apporter; mais la part des chemins de fer de
I'Ltat dans ces tarifs continue & étre ¢tablie d'aprés les bases fixdes par les lois de 1851 et
de 1854. )

Depuis la réforme, il a été introduit deux nouveaux voymses civeulaires :

Voyage circulaire en France el en Belgique — par Paris, Lille, Courtrai, Gand, Ostende,
Bruxclles, Anvers, Malines, Louvain, Eiége, Spa, Namur, Charleroi, Compiégne, Chantilly ct
Paris ;

Voyage circulaire de Londres — par Harwich, ete.
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Le mouvement tolal de 1868 s¢ subdivise comme suit :

Nombre de voyageurs & prix entiers . . . . . . . 12,414,409
— a prix réduits . . . . . ., 409,925
Ensemble. . . . 12,824,334 (")

Jusquau 4er mai 1866, les trains express, quoique pouvant étre composdés de
voitures des deux premicres classes, ne comprenaicnt ordinairement que des voi-
tures de premidre classe; depuis le 4¢ mai, ces trains ont été en général formés
de voitures des Lrois classes.

La diminution des prix des voyages offerie au public est donc résullée non-
seulement de la réduction accordée par les larifs nouveaux, mais aussi de celle
innovation dans la gomposition des trains express(®).

() Ce nombre est le méme que celui donné par le compte rendu ; en 1868, le contrdle des
receties a compté les billets daller ¢l retour pour deux unités par billet.

(1) Le tableau annexe n° 1 donne les barémes des prix en vigueur avant et aprés le
4¢r mai 1866, ainsi que le baréme de la réforme compléle déerétée par art, 4 de Parrété du
20 mars 1866.
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CHAPITRE 1L

SITUATION DU RESEAU. -— IMPORTANGE DU SERVIGE DES TRAINS.

§ 1.
Situatiion du résenu,

Pour apprécier les résultats donnés par la réforme, il faudra comparer le mou-
vement el la recetic des exercices qui se sont écoulés sous lempire des tarifs
de 1854, au mouvement et 3 la recette obtenus depuis Pintroduction des tarifs
dc 1866.

Mais, pour que cette comparaison fit relativement facile, il faudrait que la
situation du réseau des chemins de fer de Etat fitt restée, aprés la réforme, ce
qu’elle était avant la réforme,

Or, il est loin d’en étre ainsi.

Il s’est opéré de nombreux changements et d’importantes extensions.

Un assez grand nombre de slations ont é1é ouverles au service des voyageurs
dans le courant des années 1865, 1866, 1867 et 1868.

En voici la nomenclature, avee indication, en regard de chacune d’clles, de
I’époque de leur ouverture :

-y

Eppeghem . . . . . . . . . . . A{° mars 1865.

Berchem (Anvers) . . . . . . . . . —_
Quaregnon . . . . . . . . . . . 1e mai 1865.
Wavre-Sainte-Catherine . . . . . ., . {4 juin 1865.
Buysingen . . . . . . . . . . . e a0l 1865.
Hombeek. . . . . . . . . .+ 1 novembre 1865.
_Schoonaerde. . . . . . . . . . . {e décembre 1865.
Famillewreux . . . . . . . . . . {e janvier 1866.
Godarville . . . . . . . o . o . —
Ghlin. . . . . . . . . . . . . Ao avril 1866.
Quatrecht . . . . . . . . . . . A mai 1866.

Saint-Denis-Westrem . . . . . . . . e juin 1866.
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Bois-du-Lme. . . . . . . . . . . 40 juillet 1866.
Bierset-Awans . . . . . . . . . . A4 seplcmbre 1866.
Corbeek-Loo. . . . . . . . . . . 43 janvier 18067.
Flawinne. . . . . . . . . . . . A avril 1867.
Baesrode . . . . . . . . . . . . Ae°r juille 1867.
Hevent . . . . . . o . . . . . Ae décembre 1867.
Anglewr . . . . . . . . . . . . A5 juillet 1868,

D’un aulre coté, le réseau s’est accru de plusicurs lignes nouvelles.

La ligne de Tournai vers la frontiére de France, par Blandain, a ét¢ ouverte
au service des voyageurs, le {¢r décembre 4865; celle de Hal & Ath, le
{er février 1866 ; la ligne directe de Bruxelles a Louvain, le 1¢r janvier 1867, et
enfin, la ligne de Braine-le~-Comte & Gand, le 29 janvier 1867,

Ces lignes nouvelles présentent ensemble un développement de 123 kilométres
environ.

Au 1= déeembre 1865, 'étenduc du réseau exploité par Padministration des
chemins de fer de PEtat, pour le service des voyageurs, élait de 724 kilométres
environ; clle a done augmenté de 17 p. /..

Les stations nouvelles mises & la disposition du public par suite de 'ouverture
de ces lignes, sont :

Blandain ;

Saintes, Enghien, Bassilly et Ghislenghien;

Dieghem, Saventhem, Cortenbergh, Velthem-Beyssem et Herent;

Rebeeq-Rognon , Gammerages, Lierde-Sainte-Marie, Sotlegem, Baelegem,
Scheldewindeke, Moortzeele et Landscauter.

L’adjonction de ces lignes au réseau de Etat a done augmenié de dix-huit le
nombre des stations.

A cbté de ces changements dans le réseau des chiemins de fer de IEtat, il
s’en est produit de non moins impertants dans la siluation des chemins de fer
concédés.

Des lignes nouvelles ont été ouvertes.

Des fusions ont été opérées.

De simples affluents sont devenus, & cerlains égards, des lignes concurrentes
aux chemins de fer de PEtat.

11 est impossible de délerminer avec quelque précision I'action produite sur le
trafic des chemins de fer de FEtal par Pouverture de stations nouvelles surPancien
réseau, par les lignes nouvelles ajoutées i ce réseau et par les changements survenus
dans la situation des lignes concédées (V).

On verra plus loin comment on pourra lenir comple approximativement de
Finfluence exercée par I'ensemble de ces faits.

(1) La carte ci-jointe indique les chemins de fer belges en exploitation au 31 décembre 1868.
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§ 2.

Importance du service des tratns.

Mais, avant d’aller plus loin, il est nécessaire de rencontrer une objection qui
se présenterait naturellement & Pesprit du lecteur sl 0’y élail pas répondu &
Pavance.

La comparaison dont on va donner les ¢léments ne portant que sur les pro-
duits bruts, il faut qu’il soit démontré qu’il n’y a pas licu de se préoccuper de la
dépense, ou pluldt, que le service des voyageurs s’est effectué jusqu’ici dans des
conditions de dépense sensiblement les mémes que celles que Pon aurait cu &
subir si la réforme n’avail pas eu licu.

Pour que cela soil admis, il faut qu’il soit prouvé :

Que la réforme n’a pas eu pour conséquence un développement du service des
trains; ’

Qu’avee la méme organisatien de ce service, il a été possible de faire face a
Faugmenlation de mouvement provoquée par la réforme, sans une augmentation
nolable du nombre des voilures employées.

Il résulte de la statistique que le nombre des lrains-kilométres du service des
voyageurs sur les chemins de fer de I'Elat a été :

En 1868, de. . . . . . . . . . 4817181
En 1863, de. . . . . . . . . . 4,614,983

d’olt augmentation en 1868, par rapport & 1865, de. . 202,198
ou de 4 4 p. °fo.

Ainsi le nombre des trains-kilométres qui forment le mouvement total du ser-
vice des voyageurs, en 1868, ne dépasse e nombre des trains-kiloméires effeclués
en 1865, que de 4 4 p. o/, quoique les lignes nouvelles ajoutées depuis lors au
réseau des chemins de fer de PEtat en aient augmenté Pétendue de 17 p. °f.

Si l'en divisc le nombre des trains-kiloméires par le nombre des kilométres
exploilés, on trouve les résultats suivants :

. 4,614,983

1865 . . . . . . . 22 = 63854
~ ESLTA81

1868 . . . .. . . TSLES = 56875

Le nombre des trains par kilométre exploilé a done diminué, de 1863 & 1868,
de 10.9 p. o/,. X

On ne pourrait dire, pour expliquer cette diminulion, que les lignes nouvelles
ajoulées au réseau sont des lignes a faible mouvement, qui n’ont exigé qu'un
trés-petit nombre de trains et, en conséquence, que si la moyenne générale n'est
pas plus faible encore, cela tient i ce que Ie service a é16 augmenté ailleurs.

On sait, en effet, qu’il n’en est pas ainsi; que les lignes nouvelles intercalées
dans les lignes anciennes, dont elles devaient rectifier les détours, ont exigé, dés
Forigine, un service trés-complet, plus fort que le service moyen.



(29) [ Ne3i.]

Si done le mouvement moyen a éié moindre en 1868 qu’en 1865, c’est que le
nombre des rains a été diminué sur les lignes anciennes (*).

On sait que e nombre des trains ful réduit dans une forte proportion 4 la fin
de 1866 et dans le courant de 1867.

La réforme fonclionna ainsi, en 1868 comme en 1867, avec un service de
trains donnant moins de facilités au public que organisation de 1863.

Il est done incontestable que la réforme n’a pas exigé, en 1868, une organisa-
tion du service des trains plus coutcuse que celle que I'on aurait admise sons
I'empire des larifs anciens.

Le nombre des trains que I'on aurait mis en marche en 1868, si la réforme
Navait pas élé accomplie, et été lc méme que celui des trains qui ont circulé
dans le courant de cet cxercice.

Si ’'on examine ensuite le mouvement des voitures, on trouve que le nombre
des voitures & voyageurs lransportées & 1 kilométre a été :

End868,dc . . . . . . . . . . . . . . . 3945183
Ea1868,dc . . . . . . . . . . . . . . . 31463365

d’oﬁ augmentation en 4868, par rapport 4 4865, de. . . . . 7,988,466
ou de 25.4 p. /..

Si 'on divise le nombre des voitures-kilométres par le nombre des kilométres
cxploités, on arrive aux résultats suivants :

31,463,365

1865 . . . . . . . g — 455178
59,451,831

1868 . . . . . . . 2 =463783

(+) Yoici comment les nombres des trains-kilomeétres qui constituent les mouvements totaux,
en 4865 et en 1868, se sont répartis entre Ies diverses lignes :

PARCOURS EFFECTUES, EN TRAIKS-KILOMETRES, SUR
ANNEES.
la Tigne Ia tigne 1a ligne In ligne LE RESEAU
DIF NORD-OUEST. DU MIDEL. nE l:’EST. DU SUD-OVEST. .
1865 1,618,101 1,598,359 879,348 719,173 4,614,983
1868 1,k45,855 | 1,202,201 957,438 | 1,251,919 | 4,817.181
— 172,568 | — 196,068 + 58,000 } 4 312,744 | 4 202,198

Les lignes du nord-ouest ct du midi n'ont été ni augmentées ni diminuées en développement.

La ligne de Pest s’est acerue du chemin de fer de Bruxclles & Louvain par Cortenbergh.

La ligne du sud-ouest sest complétée par I'ouverture des lignes de Tournai & Blandain, de
Hal & Ath ¢t de Brainc-le-Comte. & Gand. 5
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Le nombre des veitores mis en circulalion par kilométre exploité, en 1868,
a donc dépassé de 7 p. ¢/, celui de 1865.

Si enfin, 'on divise le nombre des voitures-kilométres par le nombre des trains-
kilométres, on obtient pour la composition moyenne des trains, en voitares a
voyageurs, les résullats suivants :

. 51,463,365
1865, . . . .. ... e — 68
1868 59,481,851 _ o,

. . . - . . . . m

La composition moyenne des trains, en voitures 4 voyageurs, a été plus forie
en 1868 qu'en 1865,

Cela se comprend : avec un nombre de trains relativement moindre, il a fallu
transporier un nombre plus considérable de voyageurs.

On verra plus loin que le nombre des voyageurs transportés en 1868 a dépassé
de 2,100,000 environ celui des voyageurs transportés en 1865.

On verra également que la part dans cetle augmentation & attribuer aux effets
de la réforme peat étre évaluée & 500,000 voyageurs.

Si la réforme n’avait pas eu lieu, on aurait eu 500,000 voyageurs environ en
moins & transporler.

On n’aurait pas organisé un seul train de moins, mais la composition moyenne
des trains, en voilures & voyageurs, aurait pu étre un peu plus faible.

On aurait réalisé une économie égale ala dépense supplémentaire qu’aura exigée
l’adjonétion aux trains des voilures nécessaires pour répondre a augmentation de
moutvement provoquée par la l'éfo}me.[

Sans pouvoir préciser cetle augmentalion de dépensc, il est permis de dire
qu’elle a été jusqu’iei trés-faible.

L’angmentation de mouvement provequée par la réforme s’est répartie sur un
grand nomebre de trains. )

Beaucoup de trains sont élablis pour répondre & des nécessités auxquelles il
faul satisfaire, quel que soit le nombre de voyageurs quils transportent.

Ces trains avaient et ont encore beaucoup de places vides.

En provoquant une augmentation de mouvement a moyenne et i grande dis-
tance, la réforme aura eu pour censéquence une meilleure utilisation des trains.

Eu égard a celle considération et lout en admetiant que, dans certains cas,
Paecroissement de mouvement dit & la réforme aura exigé "emploi d’'un nowbre
plus grand de voitures, on peul affirmer que les dépenses d’exploitation occasion-
nées par le service des voyageurs, en 1868, n'ont pas éiésensiblement plus élevées
que celles auxquelles ce méme service aurait donné lieu sans la réforme.

On peut dés lors se borner, pour juger les résultats de celle-ci en 1868, a
déterminer son influence sur le produit brut du trafic des voyageurs de cet
exercice.
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CHAPITRE [II.

METHODE A SUIVRE POQUR APPRECIER LES RESULTATS DE LA REFORME,

§ ie'l
Xmportance du mouvement ¢t de Ia recetie avanié la réferme.

La réforme parlielle, introduite le 1°* mai 1866, a constitué trois zones dans
le service des voyageurs sur les chemins de fer de PEtat (*).

La premiére comprend tous les voyages d’un parcours de 7 licues et moins ;

La deuxiéme, les voyages de 8 2 15 lienes inclusivement ;

La troisi¢me, les-voyages de plus de 15 lieues.

La réforme n’a point modifié, ou n’a guére modifié Ies prix de la 4 zoene:
elic a réduil les prix des voyages des 2¢ ct 3¢ zones dans des proportions crois-
sant avec ! longucur des parcours.

Voici comment les voyageurs se sont groupés dans ces trois zones, en 1863 :

Nombre de voyageurs ayant parcouru sur les chemins de fer de 'Etat :

7 lieues et moins (d*czone) . . . . . . . . . . 8352423

8 & 15 licues (2ezone) . . . . . . . . 4,820,592

Plus de 15 lieues (3°zone). . . . . . . 549,771

Plus de 8 licues (20 et 3 zones) . . . . . . . . . 2379363
Mouvement total (les trois zones réunies). . . 10,734,486 (%)

La réforme introduite le 1¢r mai 1866 s’adressait done, directement ou indi-

(1) Dans le cours dece travail, on entendra par :
Voyages ou parcours 3 petite distance ceux de la It zone;
— — moyenne — 2e zone;
— — grande -— 3° zone.
{s) Pour avoir Ie mouvement total, il faut ajouter au nombre ci-dessus, ci. 40,731,486
celui des billets cireulaires qu’il n’est pas possible de répartir dans les zones,
. 5,529

Epnsemble . . . . . . . .fr. 10,737,015
ce qui est le mouvement denné par le comple rendu, augmenté du nombre des billets d’aller
ct retour (voir la note au bas de la p. 20), .
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rectement, & une clientéle de 2,379,563 voyageurs ou a 22 2 p. °/, du mouve-
ment total.

La recctte produite, en 1865, par les voyages des 2¢ el 3¢ zones peut étre
évaluée approximativement & 9,000,000 de francs ou 61.7 p. °/, de la recette
totale (14,589,836 francs).

§ 2.
Termes de compairaison pour appiécier les vésulinta de In
réforme.

L’année 1863 est la derniére qui s’est écoulée entiérement sous 'empire des
anciens larifs.

[’année 1868 est la premiére, depuis la réforme, qui s’est présentée dans des
conditions normales ou plutdt ordinaires.

Pour apprécier les résultats produils par la réforme, on comparera le mouve-
ment et la recette de 1868 au mouvement et a la recette de 1865.

On verra quels sont les accroissements de mouvement et de recetle réalisés
aprés ccs trois années et on cherchera & établir quels auraient été les accrois-
sements de mouvement et de recette que 'on aurait obtenus sans la réforme.

On ne pourra, pour cela, se borner A prendre pour base les augmentations
réalisées de 1862 & 1865.

1l se pourrait, en effet, que, dans les mémes conditions de larifs, les acerois-
semenls de mouvement et de recette de 1865 a4 1868 n’eussent pas égalé les
aceroissements de 1862 & 1865.

Les accroissements dec mouvement et de recelle que I'on eut obtenus de 1865
& 1868, sous Pempire des anclens tarifs, auraient pu étre trés-inférieurs aux
accroissements réalisés de 1862 & 18685.

1l suffirait, pour cela, que l'année 4865, qui termine Pune des périodes trien~
nales et ouvre autre, et donné des résultals exceptionnels.

Or, c’est précisémeut ce qui a eu lieu.

De 1864 A 4863, lé mouvement s'est accru dans des proportions considé-
rables.

Cest en 1864 que l'on a introduit les trains connus sous le nom de trains de
banlteue; c’est en 1865 qu’on leur a donné un grand développement

Cest en 1863, en 1864 et surtout en 1865, que 'on a amélioré le service des
trains de voyageurs en en augmentant beaucoup le nombre ().

{+) Voici le nombre des trains-kilomdtres pour chacun des excrcices de 1860 & 4868 :

Kccrotssements
Trains-kilométres., d"nnée en annde,

1860. . . . . . . 2,830,890

864, . . . . . . 2,914,530 | 80,600
1862. . . . . . . 3,076,146 }“_3’*-‘“6
1863, . . . . . . 3408597 | 502431
1866 . . .« . . . 3,761,495 | 952,898

| 875,488

1865, . . . . . . 4,614,983
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D'un autre ¢b1é, c’est également en 1864 que 'on a commencé et en 1865 que
Pon a conlinué & augmenter le nombre des stations,
L¢ mouvement, en 1863, o subi Pinflucnce de ces mesurcs.
11 a augmenté, en 1863, par rapport & 1864, de 1,256,331 voyageurs.

C’est Paugmentation la plus forte qui se soit produite d’unc année 2 une
autre.

Elle dépasse de beaucoup tous les aceroissements antérieurs.
On e¢n jugera par les chiffres suivants ;

EXERCICES. MOUVEMENT (4). AUGMENTATION.
1855 . ... .| s28s,916 i
1856 . . . . . 5,962,707 !
1857 . . . . .| 6,458,420 b e
1888 . . . . .| 6,640,948 | 182’5‘(%
N T
1860 . . . . .| 7412561 e
1861 . . . . .1 7,849,59 } faj’gjs
1862 . . . . .| 8,151,085 § ZZ;ZZ;
1863 . . . . .| 8,818,052 680
1866 . . . . .| 9,421,652 b0 o
1865 . . . . .| 140,677,963 I% 200,51
Le mouvement qui, cn 1865, étaitde. . . . . 40,677,963 voyageurs,
n'était, en 1862, quede . . . . . . . . . 8,131,685 —
Il a donc augmenté, pendant ces trois années, de . 2,546,278 —

Les résultats de Pannée 1868 sont loin d’étre aussi brillants, malgré la réforme
et malgré I'extension que l¢ réseau a recue depuis 1865.

Yoici le mouvement et Paugmentation, d’année en année, de 1865 a 1868 :

T

(1) Les billets d’aller et retour ne sont compris que pour une unilé par billet dans les nombres
donnés par ectte colonne.
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LEXERCICES. MOUVEMENT (1), | AUGMENTATION.

1865 . . . . .| 10,737,013 ,
1866 . . . . .| 11,681,574 } ?Mf’sfﬁ
1867 . . . . .| 12,616,961 } Jsbffm
1868 . . . . .| 12,824,334 l} 207,573

L.e nombre des voyageurs transportés, cn 1868, a été de . . 12,824,334
Il était, en 41868, de . . . . . . . . . . . . . 10,737,018

Différence. . . . 2,087,319

Le progrés dans le mouvement a done été moindre de 1865 2 1868 que pen-
dant les trois années qui ont précédé la réforme.

Le lablean suivant donue les recettes et les augmentations ou diminutions
annuelles pour toute la période de 1855 4 1868 :

EXERCICES. RECETTES. DIFFERENCES.

1885 . . . . .| 9,785,747 1
358,567 49
1856 . . . . .| 10,114,514 Gk
515,009 83
1857 . . . . .| 10,429,524 47

29,158 39

196,033 76

"y

by

s
1838 . . . . .| 10,438,462 86

I+ 262,679 50
1850 . . . . .| 10,721,142 36

§+ 584,731 17
1860 . . . . .| 11,505,875 53 |

}+ 474,981 11
1861 . . . . .| 11,780,854 64

ba 627,517 80
1862 . . . . .| 12,408,172 &4

}+ 479,97% 84
1863 . . . . .| 19,888,147 28

}+ 89,158 31
1864 . . . . .| 45,477,505 79

b 1,112,550 »
1865 . . . . .| 14,589,835 79

% 1,954,449 40
1866 15,555,386 59

} 1,707,720 64
1867 , 15,043,107 » } '

1868 . . . . .| 45,259,140 76

(1) Les billets daller et retour sont comptés pour deux unités par billet dans les nombres

donads par celte eolonne,
Les renseignements manquent pour rectifier Ic mouvement de tous les exercices allant

de 1855 d 1864, en doublant le nombre des billets d’aler et vetour,
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Les recettes de 4865 se sont élevées, & . . . . . fr. 14,589,835 79
cteellesde 4862, 8 . . . . . . . . . . . o . 12408472 44

Ity a donc cu, de 41862 & 1863, une augmentation de . fr. 2,181,663 35

Les recettes de 1868, qui dtaient de. . . . . . . fr. 14,589.835 79
nonl été dépassées par celles de 1868, ¢i. . . . . . . 15,239,140 76

649,304 97

quede. . . . .« o . 0 . v v 0w e

Le progrés dans les recctles a donc é1é beaucoup meindre de 1863 a 1868
que de 1862 a 1865.

C’est en se servant des termes de comparaison que fournissent le mouvement
¢t les recctles annuels, avant [a réforme, et ceux que donnent, depuis Ia réforme,
lc mouvement et Ies reeettes de la partie du trafic des voyageurs pour lesquels
les tavifs n’ont pas varié, que Pon cherchera & déterminer le mouvement ct la
recette que on aurait réalisés, ¢n (868, si la réforme navait pas é1é accomplic.

§ 5.

Nécessité d’exmminer séparement les services intévicur et mixtes ed Ies
screices internationaux.

La réforme a pu produire tous ses cffets sur le service inlérieur des chemins
de fer de Etal ainsi que sur les services mixtes avec les chemins de fer des com-
pagnies qui ont adhéré & la réforme. .

Elle n’a pu agir sur Ies services mixtes avec les compagoies non rallides 4 la
réforme qu'd raison de la réduction des prix sur les chemins de fer de PEtat, a
moins qu’il 'y eut également réduction de prix sur les chemins de fer concédés,
ce ui a eu licu dauns ceriains cas.

Elle a agi mndirectement sur les services internationaux.

1l serait inutile de chercher & déterminer, pour en tirer des conclusions,
quelle a été Vinfluence exercée par la réforme sur.le service intérieur et sur les
divers services mixies.

Il n’existe point une ligne de démarcation bien nette entre Je service intérieur
et les services mixtes. ‘

Comme tous les services communs, les services mixtes permettent aux voya-
geurs de prendre, au départ, un billet valable jusqu’da destination et de faire
enregistrer leurs bagages pour tout le parcours qu’ils ont d effectuer.

Mais & moins que les tarifs ne soient différenlicls, ce qui est le cas pour les
services mixtes ralliés seulement, on ne met ainsi en rapporl direct que les
stations principales,

Les voyageurs partant de ou aflanl & des stations secondaires ne peuvent pas
obtenir des billets valables pour tout le voyage; ils prennent, au départ, un billet
jusqu’a la slalion d’échaage, ct & celle-ci, un sccond billel jusquw’a destination.

Le voyageur allant de Seraing & Tamines prend un premier billet de Seraing
a Namur et un second billet de Namur & Tamines.
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Au licu de figurer dans le service mixie, comme ce serait le cas sil pouvait
obtenir, & son déparl, un billet valable pour tout le voyage, il est complé comme
voyageur du serviee inléricur des chemins de fer de UEtat, d’une part, ct du
chemin de fer Nord-belge, d'autre part.

Un simple changement dans les relations fait passer les voyageurs du service
intérieur au service mixte et réciproquement,

Un exemple le fera micux comprendre :

Le 1o avril 41868, la Société Générale d’exploilation a substitué le tarif des
voyageurs des chentins de fer de YElat aux tarifs des diverses lignes dont clle a
pris & bail explvilation.

Cetle mesure, appliquée au serviee intéricur sculement, a donné lica & des
reprises de coupons aux slations d’échange.

Du fer au 22 juin, la distribution des billets mixtes a été complétement sus-
penduc et tout le mouvement mixte des chemins de fer de PElat et de la Société
Géncrale d’exploitalion a ¢1é reporté au service intérieur.

Les services mixles sont done trop intimement liés au service intérieur pour
qu'on puisse les en séparer dans Pappréciation des résultats donnés par la
réforme.

On pourrait en dirc autant des services internationaux.

Les scrvices internationaux ne metient en rapport direct que les stalions prin-
cipales.

Le voyageur allant de Waereghem & Calais prend un billet de Waercghem a
Mouseron, ou il en prend un second pour le trajet de Mouseron & Calais.

Le voyageur se rendant de Gand & Armentiéres prend un premier billet de
Gand & Mouscron et un sccond de Mouscron & Armentiéres.

Cela se faisait ainsi avant la réforme, cela sc fait de méme depuis la réforme.

Mais le voyageur se rendant de Gand i Lille prenait, avant la réforme, un billet
valable pour lout le parcours, tandis que, depuis la réforme, il agit comme si des
billets valables pour le voyage cnlier ne pouvaient pas étre oblenus & son poini
de départ. .

Le voyageur allant de Gand & Lille ne prend plus de billet direet, paree qu’il a
avanlage 2 faire autrement.

En prenant un billet de Gand & Mouseron et un autre de Mouseren 4 Lille, il
paye moins cher que s'il prenait un billet de Gand & Lille.

Depuis la réforme , les voyageurs allant de Gand & Lille el réciproquement
figurent dans le service intérieur, tandis quw’avant Ia réforme, ils étaicnt complés
dans le service internationsl.

La méme chose se présente pour d’aulres stations fronticres.

Les voyageurs internationaux qui effectucnt un parcounrs de huit lieues et plus,
sans solution de continuité, sur le chemin de fer de I'fiat, ont délaissé en grande
partie les billets directs.

A la reprise des coupons par les voyageurs qui ne peuvent pas oblenir de
billets directs est venuc s’ajouter cclle des coupons des voyageurs qui ne veulcut
plus des billets directs, le voyage au moyen de deux billets cotitant moins cher.

La reprise des coupons a ainsi augmenté le mouvement du serviee intérieur et
diminué, dans une proportion notable, le mouvement des services internationaux.
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11 semblerait done qu’il faudrait ne considérer que l'ensecmble des serviees
dans 'élude des effets de la réforme.

Cependant, les causes qui agissent sur le mouvement des services internatio-
naux n’élant pas les mémes que celles qui influent sur le mouvement des services
intérieur et mixtes, il est nécessaire de les examiner séparément.

Dans les chapitres suivants, on cherchera & établir quels auraient été, en 1868,
le mouvement ¢t la recetle des services intérieur et mixtes, d'une part, et des
services internationaux, d'aulre part, dans le cas ol la réforme n’aurait pas été
accomplie,

Pour chacun de ces groupes, on cherchera & déterminer d’abord le mouvement
et ensuite le produit moyen par voyageur Lransporté.

En multipliant I'un par Vautre, on obticndra la recetle probable des services
intérieur et mixtes, d’'un coté, des services internationaux, de ’autre.

On connaitra ainsi la recetle que tous les services réunis auraient procurée an
Trésor si la réforme n’avait pas eu lieu, ¢t Pon pourra la comparer & la recette
réalisée avec la réforme.

On n’arrivera pas cependant, on le comprend, a un résullat certain.

La situation n’était pas, en’1868, ce qu’clle était en 1862 et en 1865. On a
vu notamment qu'aprés 4863 le réscau a re¢u une grande extension.

Toutefois, en se servant, ainsi que cela est dit plus haut, des lermes de
comparaison que fournissent le mouvement et la reccite des voyigeurs, avant
la réforme, et de ceux que donne, depuis la réforme, le trafie, pour lequel les
prix n’ont pas varié, il sera possible de déterminer une limile supérieure quela
recette, en 4868, du réseau agrandi et complété n’aurait pas pu atteindre si les
tarifs en vigueur avant le 46 mai 1866 avaient été maintenus (*).

Mais il faudra se contenter i‘ie cetle approximation.

{t} Les planches ci-jointes 1, 1L et 11l donnent la représcutation graphique du mouvement,
de la recette, des produits moyens ¢t de 'élendue du réseau exploité par I'Etat pour le scrvice
des voyageurs de 1853 & 1868.

10
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CHAPITRE 1V.

SERVICES INTERIEUR ET MIXTES.

§ e,
Mouvement.

H est utile d’indiquer, ne fat-ce qua titre de simple renseignement, le mou-
vement des voyageurs ct Paugmentation d’année en année, de {855 a 1865, des
services intérigur et mixles.

Voici ce renseignement :

EXERCICES. MOUVEMENT (). AUGMENTATION,
835, . . . . 4,985,862 I
f 666,021
1856 . . . . . 3,649,883
% 366,769
ASB7. . . . . 6,016,652
s 214,866
A8 . . . . . 6,251,518
! 477,567
839 . . . . . 6,709,085
! 218,511
1860. . . . . 6,927,596
| 590,305
1861, . . . . 7,317,701
f 9223, 978
1862, . . . . 7,543, 679
; 642,560
1865. . . . . 8,186,259
} 614,028
4866 . . . . . 8,800,267
} 1,465,155
865. . . . . 9,963,402

{1) Les billets d’aller et vetour ne sont complés ue pour une unité par billet dans Jes
nombres donnés par cette colonae.
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On voit enlre autres, par ce lableau, que le nombre des voyageurs transportés,
end86B, aédtéde . . . . . . . . L L . 0 L0 9,965,402
tandis qu’en 1862 il n’élait que de. . . . . .o o 71.545,679

En sorte que, de 18624 1865, le nombre des voyageurs trans-
poriés, en services inlérieur et mixtes, a élé plus élevé, en 1865

quen 4862,de . . . . . . 0 o . L o0 0L 2,421,723

Voici, d’antre part, le mouvement et Paugmenlation, d’année en annde, de 1865
4 1868 :

o

EXERCICES. MOUVEMENT (1). AUGMENTATION.
1865 . . . . . 10,016,681 })
084,078
1866. . . . .| 11,000,759 }
] 833,497
1867 . . . . . 11,854,256
} 977,754
1868 . . . . .} 12,112,010
Le nombre des voyageurs transportés, en 1868, a été de . . 12,412,010
Il était, en 1863, de¢ . . . . . . . . . . . .« . 10,016,681
Différence. . . . . 2,095,329

De méme que pour Pensemble des services, Ic progrés dans le mouvement
des services inléricur et mixtes a été moindre de 1868 & 1868 que de 1862
a 18635.

" Cette différence apparaitrait plus forte encore si du nombre des veyageurs
aceusé par les billets délivrés, on pouvait soustraire celui des voyageurs inler-
nationaux qui, pour jouir des bas prix des services intéricur et mixtes, ont
fractionné leur voyage aux stations frontiéres.

Quel aurait é1é lc mouvement, en 1868, si la réforme partielle inaugurée
le 4¢7 mai 1866 n’avail pas été accomplie?

Cest la réponse 4 celte guestion qu’il s’agit de trouver.

Il est & remarquer que iec nombre des voyages effectués, en 1868, en services
intérieur el mixles se compose, au point de vue des prix, de deux catégories

Les voyages pour lesquels les tarifs n’ont pas varié ;

Les veyages pour lesquels les tarifs ont été abaissés.

Le nombre des voyages de la premiére catégorie a é1é, avee la réforme, ce
qu’il aurait été sans la réforme.

Le nombre des voyages de la deuxiéme catégoric a senl subi l'influence de
la réforme.

(1) Les billets d’atler et retour sont eomptés pour deux unités par billet dans Tes nombres
donnds par cetle colonne.
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On connait donc une partic du mouvement qui sc serait produit sans la réforme
ct, si Pon pouvail délerminer le rapport qui aurait existé entre cette partie et le
mouvement lotal, on aurail immédiatement celui-ci.

Dans la suite du présent paragraphe, on séparcra le nombre des voyages de la
premiére calégoric du nombre des voyages de la deuxiéme et on cherchera &
déterminer, par les fails constatés avant la réforme, quel aurait é1é, en 1868,
sans la réforme, le rapport entre le nombre des voyages dont les prix n’ont pas
varié et lc nombre des voyages qui auraient formé le mouvement total.

Les voyages pour lesquels les tarifs n’ont pas varié sonl ¢eux qui, en service
intérieur, s'cffecluent & des distances de sept lieues et moins. ;

Il n’est cependant pas exact de dire que les prix de ces voyages sont restés, en
tout, ce quils étaient avant le 1< mai 1866.

En effct, les express, qui ne comprenaient anciennement que des voitures de
{ro classe et rarement des voitures de 2¢ classe, sonl maintenant composés, d’une
maniére presque générale, de voitures des trois classes.

Il en est résulté un déclassement équivalant & une réduction de taxe.

L'introduction de voitures des trois classes dans la plupart des trains de cette
catégoric a pu provoquer une augmentation de mouvement.

Toutes choses égales d'ailleurs, le mouvement, en service intéricur a sept
licues el moins, Waurait pas été plus fort, en 1868, sans la réforme quavec la
réforme ; il aurait pluiét été un peu moindre.

Mais ainsi qu'on I’a vu, on ne peut pas, & raison des changemenls qui sur-
viennent dans les relations mixtes, comparer avee certitude l¢ mouvement du
service intérienr d’'un excreice 4 celui d’un autre exercice.

Pour établir une comparaison i Pabri de toute eritique, il faut done prendre,
de part el d’antre, tous les voyages faits a sepl licues et moins sur le réseaun de
PEtat, tant avec des coupons du service intérieur qu'avee des coupons des services
mixtes.

Drailleurs. ¢en opérant ainsi, on doit obtenir un nombre de voyages incon-
testablement plus élevé que celui auquel on serait arrivé, en 1868, sans fa
réforme. )

En effet, les prix des chemins de fer de P’Etal correspondants a des distances
de sept lieues et moins ont été joints, dans eerlains cas, & des prix de chemins de
fer concédés qui ont ¢ié abaissés.

Ainsi, de Quiévrain & Gand, par exemple, par le chemin de fer de Hainaut et
Flandres, la distance est de dix-neuf lieues, dont deux de Quiévrain & Saint-
Ghislain, et dix-sept de Saint-Ghislain 3 Gand.

En 1863, les prix du voyage élaient établis comme suit :

L= classe. %+ ¢lnsse 3¢ closse,
PartdePEtat. . . . . . . . . .fr. » 80 » 60 » 40
Part de la compagnie . . . . . . . . 680 510 3 40

Total. . fr. 7 60 5 70 3 86
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Mais le 4o avFil 1868, Ia Seciélé Générale d’exploitation a remplacé 'ancien tarif
intéricur du chemin de fer Hainaut ct Flandres par le tarif des chemins de fer
de NEtat. quelle a appliqué, le 22 juin suivant, au service mixte, Depuis tors et
pendant le restant de 1868, les laxes ont été établies comme suit :

Ire clusse, 2e classe, 3e classe.
Part de PElat . o e e o » 80 » 60 » 40
Part de la compagnie . . . . . . . . 405 2 70 2 »

Total. . fr. 4 85 3 30 2 40

Les prix de ce voyage ont done é1¢ notablement réduits. Le voyageur jouit de
cetle réduction, soit qu’it prenne au point de départ un billet mixte valable jus-
qu’a destination, soit qu’il paye son voyage en deux fois, de Quiévrain & Saint-
Ghislain et de Saint~Ghislain & Gand.

Cette réductlion et toutes les réductions analogues ont pu provoquer une
augmentation de mouvement.

Celte augmentalion de¢ mouvement ne se¢ serait pas produite si les larifs en
vigueur avant le 1** mai 1866 avaient été maintenus.

D’autre part, dans les services mixtes établis avee les lignes concédées ralliées
3 la réforme, les sept licues et meins de parcours sur le réseau de Etat, ne sont
quelquefois qu'une portion d’un parcours total beaucoup plus grand el pour
lequel il y a cu réduetion de prix.

Ainsi, de Bruxelles & Binche, il y a un parcours tolal de 11 lieues, se subdi-
visant comme suit :

Etat. . . . . . . . . . . . . . 1 lcuaes.
Compagnie du Centre. . . . . . . . . 4 —

Avant la réforme, les prix étaieni de :

Fr. 4 80 pour la { classc.

350 — Qe
240 — 5 —
Se partageant ¢comme suil :
Ire clnsse. 2 classe. 3¢ clusse.
PartdeEtat. . . . . . . . . .fr. 3 » 22 150

Part de la compagnie . .

. 1 80 {1 50 » 90
Total. . fr. 4 80 3 50 2 40

Depuis Ia réforme et jusquan fer juin 1868, ces prix ont é16 fixés a

Fr. 3 40 pour la 1'e classe.

23% — 2 —
170 — 3¢ —
Se décomposant de la maniére suivante : I .
tre classe. 2¢ clusse. < classe.
Etat . . . . . . . . . . . .Ir. 216 150 108
Compagnic . . . . . . . . . . . 12 » 83 n 62

Total. .fr. 3 40 235 i 70
11
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La réforme a donc amené, pour ce voyage, unc réduction de prix qui a pu
avoir pour conséquence unc augmentation de mouvement.

Il en est de méme pour tous les cas analogues.

Toutefois, & cdbté de ces couses d’augmentation, vienl sc placer une cause de
diminution de mouvement.

Avant la réforme, on ne délivrait pas de billets directs pour tous les voyages
en service inléricur. :

Ainsid Vertryck, par exemple, on ne délivrait pasde billets pour Bloemendaele.

Le voyageur qui voulait aller de Vertryck & Bloemendacle prenait an billet de
Yertryck a Louvain ou & Malines, ¢l un second, de Louvain ou de Malines &
destination.

Ce voyageur unique figurait dans les relevés pour deux voyageurs.

Depuis la réforme, on délivre des billets directs pour lous les voyages qui
peuvent se faire, en scrvice inlérieur, sans solution d¢ contlinuilé. .

Sans la réforme, l¢ nombre des voyageurs de la premiére zone aurait été
augmenté de lous eeux ui auraient ainsi voyagé, en service intérieur, i 'aide de
deux coupons.

Mais ces cas n’étaient pas nombreux et ils diminuaient d’année en année, par
Pintroduction suceessive de billets directs pour les relations qui n’en élaient pas
- pourvucs.

Il est hors de deute que, sans la réforme, le nombre des voyages qui auraient
é1¢ effectuds, en 1868, tant en service mixte gu’en service intérieur, cans la zone
de 7 licues ¢t moins, n"aurait peut-étre pas été beaucoup inférieur, n-ais n'aurait
pas ¢1é égal & eclui des voyages accomplis dans celte zone. sous l'empire de la
réforme.

Cependant, on admeltra qu'il aurait été le méme.

Or, le nombre de voyageurs ayanl cffectué un parcours de 7 lieues ¢t moins,
cn 1868, est de 9,225,920,

Quclle aurait été Faugmentation du mouvement pour les voyages de plus de
7 lieues?

Si Pon cxamine dans quelle proportion fe mouvement total s’esl réparti
en 1862, 1864 ct 186D, voici ce que Yon trouve () :

1862. 1864. 1865.

NOMBRE. P . NOMBRE. . ofu. NUDBRE. P. °fo.

7 licues et moins. | 5,855,430 | 77.40 | 6,926,157 77.95 | 7.994.655 | 79.83
Plus de 7 licues. - | 1,710,074 22.60 | 1,961,203 922.07 | 2,017.552 | 20.15

Ensemble. . .| 7,565,501 | 100.00 | 8,887,540 { 100.00 {10,011,985 | 100.00 lI

*

(') Les documents relatifs & 1865 étant détruits, il n’a pas été possible de faire le méme
travail pour cct exereice.
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Ainst, avant la réforme, le mouvement Llotal se parlageait en mouvement i
petite distance el en mouvement & moyenne el a grande distance suivanl une
proportion qui se modifiait (*).

Le rapport, entre le nombre des voyages de 7 lieues et moins et le mouvement
total, augmentait.

Le rapport, entre le nombre des voyages de plus de 7 licues el le mouvement
total, diminuait.

Si les tarifs n'avaient pas élé modifiés, on aurail constalé des changements
semblables aprés 1863. '

Les mémes causes auraient continué & produire les mémes effets.

Sous lempire des tarifs & base uniforme et toutes choses égales dailleurs, le
nombre des voyages & petil parcours aurait continué & croitre dans une propor-
tion plus forte que lec nombre des voyages & moyen et & grand parcours.

Le changement qui s’est produit de 1862 a 1864 est relativement faible ; celui
que Pon remarque de 1864 a 1865 est plus important,

L’ouverture d’'un grand nombre de slalions et Porganisation de trains de ban-
licue ont fait augmenter lc nombre de voyageurs & petit parcours, dans une
proportion exceptionnelle, en 1865. v

Les stations ouvertes depuis 1865 sur la partie ancienne du réscau (*) et
Vextension donnde a celui-ei, en 1866 et 1867, ont produit un résultat sembiable.

Les lignes de Bruxelles & Louvain, de Hal & Ath et de Braine-le-Comle &
Gand comptent un grand nombre de stations intermédiaires.

Les rvelations entre elles des stations de chacune de ces lignes sont des rela-
tions toutes nouvelles & trés-petite dislance.

Telles sont les relations de Dieghem avee Saventhem, de Saventhem avee

(1) En faisant lc méme calcul pour le mouvement réalisé depuis 1865, on obtient ce qui
suit :

1866. 1867, 1868.

NOMBRE, e ‘fo NOMBAE., T NOMBSE. P. .

7 licues et moins. | 8,662,975 | 18.75 | 4,084,545 76.74 | 9,225,920 76 .16
Plus de 7 liewes. .| 2,337.375 21.23 | 2,752,570 25.26 | 2,887,702 23 .84

Enscmble. . .§ 11,000,350 | 100.00 | 14,835,915 | 100.00 | 12,§11,622 | 100.00

On sait que, par suite de la reprise des coupouns aux stations frontiéres, le mouvement des
2¢ ¢t 3° zones est augmenté d’une maniére anomale, et qu'en conséquence, les nombres ¢t les
rapports donnés ci-dessus ne peuvent pas étre considéréds comme sappliquant aux services
intérieur et mixtes proprement dits.

{2} Dix-huit stations out éié ouvertes cn 1864 et 1864,

Douze stations ont ¢Lé ouvertes en 186G, 1867 et 1868.
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Cortenbergh, de Suinles avee Eughicn, d’Enghien avee Bassilly, de Sottegem
avee Lierde~-Sainte-Marie, ele |, ele. :

Ensuite les relations de ces stations nouselles avee les stations anciennes ont
dit augmenter aussi les voyages i petile distance dans vne proportion plus forte
que ceux & moyenne el & grande distance.

Les relations & grande distance ont liea surtout entre les villes d’'une cerlaine
importance.

Or, les ligues nouvelles wont ratlaché au réscau des chemins de fer de PElat
que des localités d’un ordre trés-secondaire.

L’exploilation des lignes nouvelles a done eu pour effet d’augmenter notable-
ment la sonune des voyages & petite distance.

Il est vrai que, méme sans la réforme, clle aurait exercé yne certaine action
sur le mouvement & moyenne el & grande distance; car en méme temps qu'elle
abrégeait fa durée d’un grand nombre de voyages, clle aurait été accempagnée
d'une certaine diminution de prix. Mais cet ellel sur le mouvement & moyenne
el a grande distance aurait €l¢ incomparablement moindre que sur le mouvement
a petite distance, ’

Si, sous linfluence de mesures nouvelles, le rapport entre le mouvement &
7 licues et moins et e mouvement lotal s’est considérablement aceru en 1863,
il en aurait é1¢ de méme en 1868, dans les mémes conditions de tarifs.

Le changement qui se serait produit de 41865 & 1868 n’aurait pas été moindre
que celui que 'on remarque de 4862 & 1865. 11 aurait probablement été plus
grand.

Cependant, pour meitre & Pabri de toute critique les déductions qui font P'objet
de ee paragraphe, on admeltra que ce changement aurait été moindre.

Au lieu d’admettre que de 1865 & 1868, le rapport entre le mouvement A
7 lieues el moins el le mouvement total aurait erd dans une proportion plus forie
que de 18624 1865, ou au moins dans une proportion égale, on supposera que
Paceroissement annuel moyen, pendant cette période triennale, n'aurait pas élé
supérieur & celui que on conslate de 862 4 1864.

C'est supposer, ce qui n'est pas, que les mesurcs quiont facilité les voyages -
A petite distance avaient produit tous leurs effets dés 1865,

Clest supposer aussi que e mouvement provogué par les stations nouvelies,
ouverles cn 1864 et 1868, était arrivé & des condilions normales, immédiate-
ment aprés 1863, el enfin, cest faire abstraction de I'accroissement des voyages
i pelite distance, du & Pouverture des lignes nouvelles,

Quoi qu’il en soit, ¢n se plagant dans eette hypothése, on lrouve qu'en 1868,
le mouvement se serait réparti de la maniére suivante (')

Mouvement A7 licues et moins. . . . . 80.65 p. °/o
—_— plus de 7 licues . . .. 19.35. —

(1) 79.85 + 5 270 — 80,65,
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Or, comme on connait le mouvement & 7 lieues el moins, il est facile d’¢tablir
le mouvement total :

9,223,920

e = 11,436,974 ()

soit 11,437,000 voyageurs pour I¢ mouvement des services intérieur et mixtes,
en 1868, dans le cas o la réforme waurait pas cu licu.

§ 2.

ccettc.

Le nombre des veyageurs élant déterming, il reste a chercher le prix d’unité
par lequel il faut le multiplier pour avoir la recctle des services inlérieur et
mixies que ’on aurait réalisée dans la méme hypothése.

Ainsi que cela a é1é.dit plus haut, les tarifs ¢n vigucur avant e {¢ mai {866
ont été établis en suite des lois des 12 avril 1851 et 10 mars 1854.

Ces tarifs ont été appliqués, sans modifications, pendant toule la période qui
s’est écoulée du ¢ mai 1854 au 4¢r mai 1866.

Les recettes réalisées pendant les onze exercices qui s'étendent de 1855 & 1863
inclus sont les résultats de 'application de ces tarifs. Les voici, en méme tempe
que Paugmentation d’année en année :

EXERCICES. RECETTE. AUGMENTATION.

855 . . . . .| 7,664,901 30
} 616,865 26

1856 . . . . .| 8278,766 76
b 59,069 80

1857 . . . . .| 8,537,956 56
} 216,551 43

1858 . . . . .| 854,467 99
L 395,882 46

1859 . . . . .| 8,880,350 43
| ; 971,858 64

1860 . . . . .| 9,452,209 09
| ae,7i 2

1861 . . . . .| 9,580,950 38
‘ } 114,586 20

1862. . . . .| 9,605,536 58
} 630,909 67

1865 . . . . .| 10,526,446 25
| 590,650 80

1864 . . . . .| 10,917,077 0%
877,261 67

1865 . . . . .| 11,794,318 72}

(1) Voy. pl. 1V, fig. 1.
12
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Si Ton divise la recetic par le nombre lotal des voyageurs transportés i prix
entiers comme & prix réduits, on trouve ce qui suit (*) :

1855 . . . . . . .fr. 4837
1886 . . . . . . . . 4465
1857 . . . . . . . . 1386
1858 . . . . . . . . 1373
185 . . . . . . . . 13%
1860 . . . . . . . . 132
1864 . . . . . . . . 41300
1862 . . . . . . . 1983
1865 . . . . . . . . 1261
1864 . . . . . . . . 124
1865 . . . . . . . . 1183

Ainsi, le produit moyen par voyageur transporté a conslamment diminué
de 1855 4 1865.

Cette diminution du produit moyen est le résullat de causes diverses, les unes
ordinaires, les autres accidentelles,

Toutes cheses égales d’ailleurs, la décroissance du produit moyen est due a
P'augmentation proportionnclicment plus forte du nombre des voyageurs a pelit
pm‘coul:s que de cclui des voyageurs & moyen et & grand parcours ¢t du nombre
des voyageurs des classes inféricures que de celui des voyageurs des classes
supéricures.

Ce sont Ia les causes ordinaires, cn quelque sorte réguliéres, de la déceroissance
du produit moyen.

Les causes accidenlelles sont Paugmentation exceptionnclle du nembre des
stations , l'ouverture de certaines lignes, la lransformation du service des
trains, etc.

Les effets de ces causes diverses se remarquent dans la dimination du produit
meycn pendant Ia période de 4855 & 1865.

De 1855 & 1857 la décroissance du produit moyen est considérable; clle est de
fr. 0.4151 ou de fr. 0.076 en moyennc par annde.

Le 1+ octobre 4886, I'Elat a abandonné & une compagnie Vexploitation du
chemin de fer de Landen & Hasselt ; mais ce [ait ne peut avoir exercé une action
appréciable sur le produit moyen.

Ce qui a délecrminé cette forte décroissance, c’est 'ecxploitation du chemin de
fer de Dendre-et-Waes qui, en ouvrant une ligne nouvelle entre le'Hainaut et la
Flandre orientale et une ligne dirccte de Bruxelles & Gand, a abrégé, pour des
relations nombreuses, la distance & parcourir.

(1) Dans le nombre de voyageurs qui forme le diviscur, les billets daller et retour ne sont
comptés que pour une unité. .

Il a été impossible de faire le eafeul en complant les billets d'aller et retour pour deux unités
par billet, parce que 'on e connail e nombre des billets de Pespéce que pour les années 1862,
1864 ¢t 1565,
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Deux premiéres sections de ce chemin de fer, celles d’Adost & Termonde et
d’Ath a Grammont avaient é1é ouverles, la premicre, le 9 juin 4833, la seconde,
le 9 avril 1853, mais c’est le 1o déeembre 1855 que ces sections ont 16 relides
entre elles par Pouverture de la seetion intermédiaire de Grammont & Alost et
cest Ie 13 février 1856 que la ligue ’Ath & Lokeren a é1¢ complétée par la mise
en exploitation de la seetion de Termonde & Lokeren,

Eafin, ¢est le Ler mai 1856 que Uon a inanguré la ligne directe de Bruxecties
4 Gand par Alost.

On comprend Pinfluence de ces faits nouveaux sur le produit moyen de 1856
et 1857.

De 1857 a 1864, la diminution du produil moyen est moindre; clle est, en
moyenue, de fr. 0,024 par annde.

Abstraction faile de Pouverture de la petite section de Contich & Lierre qui a
eu licu le e février 1837 et de la reprise par I'Etat, le Loraoat 1838, de I'exploi-
tation du chemin de fer de Mons & Manage qui n’étail pas une ligne nouvelle,
Pétendue du réseau des chemins de fer de 'Litat exploitée pour le service des
voyageurs 1wa pas varié pendant ceile période.

Dautre part, c’est cn 1864 seulement que 'on a commencé & multiplier le
nombre des stations.

A peu prés pendant loute cetle périade, le service des trains s'est effectué sans
innovation. Ce n’est qu’a Ia fin, c’est-d-dire en 1863 et 1864, que 'on a commencé
la transformation du service des trains,

Ce sont donc les causes ordinaires de décroissance qui ont agi & peu prés seules
sur le produit moyen de 4837 & 1864

“De 1864 & 1865, Ia diminution est de nouveau plus forte; elle est de fr. 0.058.

Aux causes ordinaires sont venues s’ajouter des causes extraordinaires : le
développement considérable du service des trains, Porganisation des lrains de
banlieue, Paugmentation exceptionnelle du nombre des stations.

Si la réforme n'avail pas cu lieu, quel aurait été, en 1868, le produit moyen
par voyageur lransporlé?

Aprés 18658, le produit moyen aurait continué a déeroitre. comme il avait
décru avant 1865.

Il aurait décru sous l'influcnce des causes ordinaires, mais il aurait subi égale-
ment Paction des causes exceptionnclies qui se sont produites de 1865 & 1868.

Les stations ouvertes depuis 1865 auraient donné un résultat analogue a cclui
des stations ouvertes avant 1865.

Les facilités plus grandes données aux voyages & pelite dislance auraient con-
tinué a produire leurs effets aprés 1865, comme elles les avaient produits
en 1865.

De plus, Pextension donnée au réscau, cn 1866 ct 1867, aurait eu également
pour conséquence une diminution du produit moyen.

Comme la ligne de Dendre-et-Waes, le chemin de fer de Braine-le-Comte &
Gand a ouvert une voie nouvelle entre le Hainaut et les Flandres.

La ligne direcle de Bruxelles & Louvain par Cortcnbergh a raccourci les
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distances entre la capitale et PEst de la Belgique, comme la ligne dircete de
Bruxelles & Gand par Alost les avait raccourcies vers 'Ouest.

Les lignes de Hal & Ath et de Tournai vers Lille ont procaré les mémes avan-
tages au public dans une autre direction.

Par l'ouverture de la ligne de Hal a Ath (1er [évrier 1866), le trajet & parcourir
par les voyageurs de Bruxelles et de Hal, ainsi que des slations comprises entre
Bruxclles et Hal se rendant & Ath et au deld, vers Tournai, elc., a é1¢ diminué
de 12 kilométres. Sous empire des anciens tarifs, les prix de ces voyages auraient
subi une diminution correspondante.

Yoici, pour les voyages de Bruxclles & Tournai ct de Hal & Tournai, les prix
anciens, lels qulils ¢taient en viguecur avant Vouverture de la ligne de Hal & Ath,
ct les prix nouveaux, résultant de application, a la distance totale par Ia ligne
nouvelle, des bases uniformes de 4, 6 et 8 centimes par kilométre pour les trains
erdinaires.

Bruxelles ¢ Tournai,

1re classe. 2e classe. 3¢ clogse.
Prixanciens. . . . . . . . . .fr. 8 =& 6 » 3 90
Prixmodifiés . . . . . . . - . . 680 5 20 3 40

Différences. . fr. 1 20 » 80 » 50

Hal d Tournai.

ire classe. 2¢ ¢lasse. 3¢ clnsse

Prixanciens. . . . . . . . . . 680 5 20 3 30
Prix moditiés. . . . . . . . . . . 580 4 30 9 8
Différences. . fr. 1 » » 90 n 45

La construction de la ligne de Bruxelles & Louvain a eu pour conséquence de
faire diminver, 4 partir du fer mai 1866 (), de 3 kilométres le parcours a
taxer pour lous les voyages de Bruxelles a Louvain, Tirlemont, Liége, Ver~
viers, ete , ete.

Sous I'empire des anciens larifs, les prix des coupons, pour toules ces rela-
lions trés-nombreuses, auraient donc subi une diminution notable,

Voici ces diminutions, pour fes voyages de Bruxelles & Louvain, & Lidge et a
Verviers, tant par les trains express que par les trains ordinaires.

Bruxelles a Lovvain.

EXPRESS. ORDINAIRES, _
T T T e
Ite classe. 2 closse. e classe. 2e classe. 3c classe.
Prix anciens . . . .fr. 350 270 280 22 1 40
Prix rectifiés . . . . . 3 » 230 250 18 120

Différences. . fr. » 50 »n 40 » 30 » 46 » 20

(+) La ligne de Broxelles & Louvain n’a été ouverte au service des voyageurs gue le 7 jan-
vier 1867 ; wais & partir du 4°* mai 1866, les prix ont été caleulés comme si cetle ligne dtait
exploitée.
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Bruxelles d Liége.

EXPRESS. ORDINAMES,
T P T s T
lre classe. 2e clasee. Ire.clusse. 20 (lusse. Jo clusse,
Prix aueiens . . . . fr. 10850 8 » § 50 630 425

Prix rectifiess . . . . . 10 » 7 50 8 » 6 » 4 »

Différences. | fr. » B0 :—g() » 50 ;50 » ‘25

DPruxelles ¢ Ferviers.

EXDPRESS. ORDINALRES.
T e e BT Rk
tre ¢lusse. e clasie. tre (lasse, M plusse. 3¢ dasse.
Prix anciens . . .fr. 4320 10 » 1050 8 » 5 2
Prix rectifics . . . . 42 50O 9 50 10 » 750 5 »
Différences. . fr. » 70 » 50 » 50 » B0 » 25

La mise en exploitation de la ligne de Braine-le-Comle & Gand a raccourci,
dans Jdes proportions variables, les distances & parcourir pour de nombreux
voyages.

Ellc a2 eu pour effel de diminuer la distance de Grammont & Gand de
18.6 kilométres.

Par conséquent, sous le régine des larifs en vigueur avant le 4¢r mai 1866, les
prix des voyages de Grammont, Lessines, Ath, cte., pour Gand ¢t au deli, vers
tout Pouest de la Flandre auraient été diminués.

Voici les prix anciens et les prix reclifiés qui auraient été appliqués aux trains
ordinaires entre Grammont et Gand :

Ite elasse 2 glagae. 3u clusse.
Prix anciecns . . . . . . . . . .f. 4 50 3 40 2 25
Prix rectifiéss. . . . . . . . . . . 2 » 2 20 1 50

Différences. . fr. 1 50 120 » 75

La ligne de Braine-le-Comite & Gand a aussi raccourci la distance de Gram-
mont & Braine de 23.8 kilométres.

Par suite, sous Je végime des tarifs anciens, les prix des voyages de Grammont,
Ninove, ete., & Braine-le-Comte, Ecaussinnes, Charleroi, Namur, elc., auraient
¢té diminués d’'une quantité eorrespondante,

Voici, pour les voyages de Grammont 4 Charleroi, ces diminutions, telles
qu’elles résultent des prix appliqués avanti la réforme el des prix qui, sans la
réforme, auraient été mis en vigueur aprés louverture de la ligne nouvelle :

1te classe. 2 classe. 3¢ classe.

Prix anciens. . . . . . . . . .fr. 720 5 50 3 60
Prix rectifiés. . . . . . . . . . . 580 4 30 2 85
Différences. . fr. 1 40 {1 20 » 75

1l est vrai que Pouverture de la ligne de Braine-le-Comle & Gand a produit

aussi un cffet en sens inverse,
13
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L'on sait que les relations de Gand ¢l d’une partic de la Flandre, d'une part,
avee une parlie du Hainaut, dautre part, s'elfeetnaicnt anlérieurcment par
Braxclles moyennant reprise de coupons dans cette ville, landis que ces voyages
s'opérent maintenant par la ligne nouvelle avee un coupon unique.

Voici la comparaison des prix du voyage de Gand i Charleroi, par Bruxelles,
avant la réforme, d’unce party ¢t par Grammont et Braine-le-Comte, d’autre part,
dans Fhypothése ol 1o rélorme waurait pas eu licu :

Gand & Bruxeles . . . . . . . .fr. 5 30 1 00 2 65
Bruxelles & Charlerot . . . . . . . . 5

00 358 2350

Eusemble. . . fr. 10 30 7 80 515
Moyemne par coupon . . . . . .. .. 5 1B 3 90 2 57
Gand a Charleroi, par Grammont . . . . 8 50 6 59 4 30

Différences . . fr. 3 38 2 00 4 73

Des différences analogues se seraient produites dans tous les cas semblables.

Mais Pon suil que les relstions de Pespéee n’étaient pas nombreuses.

En résumé, les lignes de Bruxelles & Louvain, de Hal & Ath et de Braine-le-
Comte & Gand ont été interealées dans le réseau en vue de raccourcir les dislances
& parcourir pour des relations importantes, el Pouverture de ees lignes, sous le
régime des tarifs & base uniforme, aurait é(¢ accompagnée d’'une diminution dans
les prix de nombreux voyages. ,

La diminulion de ces prix, lous supéricurs & la moyenne, n'aurait pas Ffait
baisser le produit meyen; elle laurait, au contraive, fait croitre, si clle avait pu
déterminer une augmentation notable dans le mouvement.

Mais, comme on peui cu juger par les exemples qui préedédent, ces diminutions
wauraient pas €1é suffisantes, en général, pour exercer unc influence sensible
sur le mouvement. '

Flles auraient done été suivies d’une déeroissance du produit meyen.

A cdté des cllels sur le produit moyen dus aux raccourcissements, viennent se
placer ceux résullant de Paugmentation du nombre des voyages a pelite distance
provoqucée par Pouverture des stations intermédiaires des lignes nouvelles.

Ainsi que cela a déja été dit, les relations entre elles des stations inlermédiaires
de chacune de ces lignes sonl des relations toutes nouvelles i trés-petite distance,
et pour lesquelles le prix du voyage est presque toujours inféricur au prix
moyen. )

L’exploitation des lignes nouvelles a cu pour effet de raccoureir les distances
pour un grand nombre de relations préexistanles el d’ajouler & la somme des
voyages ellectués avant feur ouverture, un grand nombre de voyages & trés-pelite
distance.

Il est donc incontestable que, sous 'empire des tarifs anciens, elle aurait en
pour conséquence unc diminution notable du produit moyen,*plus notable que
toutes fes diminutions antéricures.
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On serait antorisé & en caleuler les effets d'aprés ceux conslalés aprés Pouver-
tare du chemin de fer de Dendre-et-Waes et & les ajouter aux effets exereds par
toules les autres causes de diminution du produil moyen.

Mais Pon w'ira pas jusque-la.

Lorsqu’il s’cst agi, plus haut, de délerminer les changemenls qui se seraient
produils, sans la réforme, dans le mouvement de 18635 & 1868, on ne s’est pas
basé sur les résullals constalés de 1862 a 1863.

Malgré toutes les raisons qui autorisaient a le faire, & aller néme plus loin, on
s'est arrélé & une hypothése ui a conduit pour le mouvement probable de 1868,
sans la réforme, & un nombre beauvcoup plus élevé. .

Obligé de s’en tenir & des déduclions, on a voulu les metire hors de toute
contestation.

Guidé par ies mémes motifs, on ne prendra pour mesare de la diminution
que, sans la réforme, le produit moycn aurait éprouvée de 1863 & 1868, ni les
diminutions conslalées de 1835 & 4857 et de 1864 & 1863, nl méme celles de
1862 4 18635.

Lorsqu’il s’'est agi du mouvement, on a supposé que la répartition entre le
nombre des voyageurs & pelite dislance el celui des voyageurs & moyenne et
a grande distance se serait modifide de 1805 a4 1868 dans le méme rapport que
de 1862 a 1864.

De méme, 'on admettra gque la réduction wnoyenne par année, qu’au'raib subie
I¢ produit moyen de 1865 & 1868, aurait ¢é1é égale & celle constalée de 1862
o 1864.

Voici les produits moyens oblenus en 1862, 1864 et 1865 (V).

1862 . . . . . . . . . .f. 1928
1864 . . . . . . . . . . . 1298
1865 . . . 1 477
Le produit moyen était done, en 4862, de. . . . . . . fr. 1 28I
tandis quil wétait, en 1864, que de . . . . . . . . . . 1228
H a ainsi diminué, pendant ces deux années, d¢ . . . . . . 0 033
ouparannéede. . . . . . . . . . . . . ... 00265
Soit fr. 0.020 . :

On admettra donc que le produit moyen aurait diminué, de 1863 4 1868, de
irois fois fr. 0.026 ou de fr. 0.078. '

(1) Dans le calcul de ees produits moyens, les billets d’alier et retour ont été comptés pour
deux nnilés par billet, conme cela s7est fait dans le caleal du mouvement de 1868,
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Le produit moyen par voyageur ¢tait, en 1863, de . . . . fe. 1177
Si onle diminuede. . -. . . . . . . . . . . . . 0078

R | SR O 131

pour le produit moyen probable par voyageur transporté, en 1868, en services
intéricur el mixtes, dans le cas ou la réforme n’avrait pas eu licu (V).

On obtiendra ainsi le résullal suivant pour la recette quaurait produite, en
1868, lc¢ transport des voyageurs, en serviees intérieur et mixles, sous 'empire¢
des tarifs de 1854 :

il reste

11,437,000 x fr. 1 099 = 12,569,263 francs.
Soit 12,570,000 francs

(1} Voiciles recetles et les produits moycens réalisés de 1866 & 1868 :

RECEITE. PRODULT MOYEN,
1866 . . . . 11,328,245 44 1 030
1867 . . 12.257,409 » 1 034
1868 . . 12,787 431 64 1 056

A& raison e la reptise des coupons aux stations frontiéres, ees recettes ¢t ces produits moyens
sont plus élevés que ceux correspendant aux services intéricur et mixtes proprement dits.




CILAPITRE V.,

SERVICES INTERNATIONAUX,

§ ,lm"

Nomenclature des gemvices infernationanmx,

Le trafic international comprend les relations de la Belgique avee les pays
élrangers et les relations entre les pays étrangers, élablies en transit par la
Belgique.

Le trafic international qui intéresse les chemins de fer de I'Etat comprend :

Les relations des stations de ce réscau avec les gares éirangeres; -

Les relations des chemins de fer concédés belges avee les chemins de fer éiran-
gers, desservics avee le concours des lignes de U'Elat;

Le transit geffectuant soit partiellement. seoit en toialité, sur lIes rails de
PEtat.

Le Lrafic interpational se subdivise en plusicurs services.

Ce sont :

Le serviee franeo-belge (Nord), comprenant les relations direetes entre les
stalions belges ct les stations du réseau de la compagnic du Nord francais.

Ces relations ont licu par les voics de Mouseron , de Blandain, de Quiévrain,
de Quévy et d’Erquelinnes. .

Le service franco-belge (Est), comprenant les relalions dircetes, par Gouvy,
entre quelques stations belges ¢i quelques stations du réscau de la cempagnic de
PEst frangais.

Le service direel établi par Sterpenich, enlre quelgues stations belges et quel-
ques stations des chemins de fer de Sarrebruck , du Palatinat et de 'Est fran-
cais -

Les services belge-rhénan, belge-rhénan-prussien el belge-allemand, embras-
sant les relations directes des stations belges avee le chemin de fer rhénan, le
chemin de fer Bergisch-Maikisch, d’autres chemins de fer allenands, les chemins
de fer russes, elc.

Toutes ces relations ont licu par la voie d’Herbesthal,

On groupera ces services sous le nom de services belges-allemands.

Le scrvice prusso-néerlando-belge, limilé aux relations £lablies, par Landen et
Lanacken, entre les chemins de fer belges et les chemins de fer hollandais et

prussiens.
14
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Le service hollando-belge, s'étendant aux relations des chemins de fer de PEiat
avee les chemins de fer néerlandais, par Anvers el Esschen, d’un ¢dté, par
Aerschot ct Lanaeken, de laulre.

Le service anglo-belge, qui se rapporte aux relations directes entre la Belgique
et PAngleterre.

Ces relations ont lieu par les ports Anvers, d'Ostende et de Caluis.

Le service franco-belge-allemand, comprenant les relations entre le réseau de
la Compagnic francaise du Nord ct les ehemins de fer allemands el russes s'effee—
tuant, en transit, par le chemin de fer de Etat.

Ces relations ont licu par les stations frontiéres de Mouseron, Blandain, Quié-
vrain ¢t Erquelinnes, d'une part, ¢t celle d’Herbesthal, d’autre part.

Les services anglo- belges-allemands, qui s'élendent aux relations élablies entre
PAngleterre, 'Allemagne et la Russie, el geffectuent par les ports d’Anvers,
d'Ostende et de Calais, d'une part, et la station frontiére d’Heibesthal, d’autre
part. :

Le service franco-belge~hollandais, se rapportant aux relations directes établies
entre Paris ¢l quelques stations hollandaises.

Le service anglo-belge -hollandais, qui comprend les relations entre IAngle-
terre et la Hollande, par tes ports d’'Ostende et de Calais, d’une part, ct la station
frontidre d’Lsschen, dautre part.

§ 2.
Augmentation du nombre des ligunes internationales.

Les services internationaux se sont étendus depuis Uintroduction des tarifs du
fer mai 1884.

Au mois de mai 1855, on a ouvert la ligne d’Anvers a Rotterdam, qui est
venue apporter son contingent au mouvemen! international.

Le 4¢r octobre de la méme année, on livrait & Uexploitation la ligne de Saint-
Quentin & Erquelinnes; c'est fa voie suivie, depuis, entre Paris, Charleroi,
Namur, Liége et I'Allemagne.

Au mois d’octobre de Pannée suivante, on exploitait la ligne de Landen &
Macstricht et Aix-la-Chapelle; il s’est fait par 13 un certain mouvement inter-
national ; mais depuis Pexploitation de la ligne d’Anvers et de Louvain & Hasselt,
par Acrschot et Diest, ce trafic a perdu toute importance.

Au mos de janvier 1888, on communiquait avee la France par Ia ligue de
Mons 4 Haumont , et le 4er janvier 1860, on dirigeait par ectie voic nouvelle fes
traing express desservant les relations de Bruxelles avec Paris.

Au mois d’octobre 1889, le¢ chemin de fer du Luxembourg élait rattaché au
réseau du grand-duché de ce nom, mais il ne se fait par la, quant aux relations
avee le réseau de I'Etat, qu'un mouvement inlernational de voyageurs peu
important. .

On a ouvert cosuite :

Au mois d’octobre 41861, le chemin de fer de Liége a Maestricht;
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Au mois de juin 1862, le chemin de fer de Morialmé & Givel;
Au mois de février 1863, Ia seetion d’Athus 4 Longwy et celle de Dinant &
Givet. '

Aucun service international de voyageurs n’est ¢labli par ces voics avee le
réscau de PElat.

Les relations, peu importantes d’aillenrs, qui ont licu par ces fronti¢res avee
les stations du chemin de fer de I'Ejat, seffectuaient avant la réforme, comme
clles s’effectuent depuis la réforme, par voie de reprise de coupons (').

Au mois de décembre 1863, on a ouvert la ligne de Tournai & Lille par Blan-
dain; elle a fait déplacer une partic du tratic franco-belge et anglo-belge qui se
fuisait jusque-1a par Mouscron.

Au mois de novembre 1866, on a livré & lexploilation la ligne de Spa au
grand-duché de Luxembourg. Au mois de septembre 41868, on a organisé un
service international de voyageurs par cette voie,

Ce service n’est pas imporlant jusqu'ici.

Enfin, en septembre 1867, on a ouvert In ligne de Turnhout & Tilbourg, restée
jusqu’ici sans relations dirccles avec le réseau de Etat.

J

Ces additions, ¢uoique assez nombreuses, nont pas beaucoup modifié les
conditions des scrvices internationaux élablis depuis longtemps, entre des slalions
éirangéies et les stations des chemins de fer de I'Etat.

Dés 1853, la presque totalité des relalions internationales intéressant le
résean de PLtat s'effeciuait par les stations frontiéres de Mouscron, Quiévrain,
Erquelinnes, Herbesthal, Esschen, Anvers el Ostende,

Il en élait de méme en 1868 , avee cette différence que Quévy a enlevé i
Quiévrain la plus grande partic de son mouvement, ¢t que la voie de Mouseron
a @ partager le sien avec la voie de Blandain.

§ 3.

Augmentation du mouvement de Femscable da trafic international,

La reprise des coupons aux stations frontiéres a augmenté, d’'une maniére factice,
les voyages & faible parcours belge.

En effet, lc voyageur qui, allant de Bruxelles & Cologne, prend un coupon de
Bruxelles & Verviers el un second coupon de Verviers & destination, figure dans
les relevés comme voyageur inlcmalio_na[ ayant parcouru trois leues (de
Verviers & Herbesthal) sur le réseau de I’Etat.

Lc nombre des voyageurs internalionaux ayant parcouru sept licues el moins
sur le résean de I’Etat, ne pourrait donc servir de base a Pappréciation du
mouvement total. 11 faut procéder autrement.

(+) Des coupons direets sont délivrés pour Givet qui, au point de vue de ces relations, est
assimilé aux slations belges.
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Le tableau qui suit donne, pour les excerciees allant de 4885 4 1865, le mou-

vement annuel, la progression annuclle ¢, aprés chaque année, Paugmenlation
moyenne des anndes ¢eoulées, ete.

PROGRESSION PROGRESSION PROGRESSION
ANNEES. [MOUVEMENT ().

ANNUELLE. | MOYENNE DES | MOYENNE DES

i

1855 | 304,354 . 10 | 40.821
1856 | 312,824 P 8'?70 > 9 | b5
1857 | 441,779 + I?S'ifs 2 168,700 | & & 33,849
1858 | 409,450 - f“c‘: 5 |s5.025] 7 g 43,304
1889 | 451,555 + "_k’l.zd L8| 51.800] 6 4| 40.83
1860 | 484,965 + ?s’fio 5 2| s6.122 5 8| 45,519
1861 | 531,895 3: ;i‘::} 6% 57,925 4% 45,167
1862 | 588,006 ' ' 7 :‘3 40,522 | 3 | 41.318
1865 | 632,715 zi /:,:;Z 8 fé M,065 | 2 | 39,92
1864 | 621,565 | bl 51 35,925 | .

1865 | 712,561 [} H I 40,821 | » 5

On voil par ce tableau que si fes différences d’anndée en année varient dans des
limites trés-étenduces, il n'en est pas de méme pour les différences moyennes,
d¢s que celles-ci sappliquent & trois années au moins.

Les trois années qui ont précédé immédiatement la réforme ont donné une
augmentation moyenne de 44,518 voyageurs.

‘nugmentalion moyenne oblenue pendant les exercices allant de 1833 a 1865
est de 40,821 voyageurs.

Si Pon excepte 1853, année de la premiére Exposition universelle de Paris, on
voit que Paugmentation moyenne, réalisée de 1856 a 1865, est de 44,415
voyageurs.

Si lon considére les cing dernic¢res anndes, on lrouve que Paugmentation
moyenne, de 1860 & 1865, a éié de 45.519 voyageurs.

Quelle aurzit 16, sans la réforme, l'augmentation moyenne que lon aurait
oblenue de 1868 4 1868 ?

Le mouvement de 1863, qui sert de poinl de départ pour mesurer cetlc pro-
gression, a 616 intensc ; le mouvement de 1868, qui termine cetle période trien-
nale, a é1¢ celui d’une année ordinaire.

(1) Dans les nombres portés en cetle colonne, les billets d’alier et retour ne sont eomptds
que pour une unit ps1billet.
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Ou serait fondé, semble-t-il, & admettre pour cette progression un chiffve infé-
ricur & cetui accusé par la période triennale de 1862 & 1865.

Mais on ne peut s’en tenir aux sculs éléments d’appréciation fournis par le
tableau qui préeéde ; il faul pousser Pexamen plus loin, ¢n considérant les divers
services qui constituent I'ensemble du trafic internalional.

§ 4.
Imporiance relative des divers services internationnux.

Le tableau suivant permeltra de juger de 'impertance, quant au mouvement,
des services internationaux en 1865 ct 1868:

NOMBRE DE VOYAGEURS ().
SATII VIC IOS,
1865. 1868,
Franco-belge (Nord) . . . . ... .. .. .. e 472,107 463,610
— {(Bst), pav Gouvy. . . . . . .. ... n 364
Sarrebruck, Palatinat et Est francais, par Sterpenich . . . 3,589 2,449
Belges-allemands . . . . . . ... .. .. e e e 152,686 156,421
Prusso=néerlando-belge. . . ... oL 000 N 11,445 »
Hoflando-belge . . . . . e e e e e e . 27,064 33,437
' par Ostende et Anvers. . . . 4,829 3,207
Anglo-belge. . . . . . .. 3
par Calais. . . . ... ... 8,016 10,921
Franco-belges-allemands . . . . . .. .. ... .. C 36,546 34,852
par Ostende ct.Anvers, . . . 7,078 5,114
Anglo-belges-allemands . . %
par Calais . . . .. . ... 16,246 18,754
Franco-belge-hollandais. . . . . .. . .+ . ..o » 2,093
Londres vers st frangaiset Bdle. + « . « « v . v v oL 96 143
par Ostende. . . . . . ... 137 146
Anglo-belge-hollandais. . .
pac Calais. . . . . .. v 693 | 1,115
TowaL., . . . ... .. 720,354 712,324

{1} Dans ces nombres, les billels &aller et retour sont eomptés pour dewx unitds par billet.
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Les services les plus importants sont done le service franco-belge (Nord), les
services belges-allemands et les services franco -helges-allemands.

Ils comprennent 641,139 voyageurs, c¢'est-d-dive, & trés-peu de chose prés,
les neuf dixiemes des 720,334 voyageurs formant le mouvement international
total en 1865. '

Les voyageurs qui passent par la frontiére d’Herbesthal sout ceux des services :

Belge-allemand, en 4868 . . . . . . . . . 132,680 voyageurs.
Franco-belge-allemand . . . . . . . . . . 506,546 —_
Anglo-belge-allemand . . . . . . . . . . 2332 —

I1 a donc passé, en 1863, en service international direct,
par Herbesthal . . . . . . . . . . . o o 192,556 voyageurs.

Les voyageurs qui ont passé, en 1865, par les frontiéres de Mouscron, Blan-
dain, Quiévrain, Quévy et Erquelinnes sont ceux des scrviees :

Franco-belge (Nord). . . . . . . . . . . 472,107 voyagcurs.
Anglo-belge, par Calais. . . . . . . . . . 8.016 —
Frahco-belge-allemand . . . . . . . . . . 36,346 —
Anglo-belge-allemand, par Calais. . . . . . . 16,246 —
Anglo-belge-hollandais, par Calais. . . . . . . 695 —

11 a donc passé, en 1863, en service international direct,
par les frontic¢res franco-belges . . . . . . . . 333,410 voyageurs

Dans les paragraphes qui suivent, on examinera principalement Yimportance
relative, en 1862, 41865 ct 1868, des services franco-belge (Nord), belges-allemands
el franco-belges-allemands, ainsi que Pecnsemble du mouvement par la frontiére
d’Herbesthal, d’une part, et par les stations fronti¢res franco-belges, d’aulre part.
Cet examen permettra de voir si la progression du mouvement international
total, de 1865 41868, a été plus forte ou moins forte que de 1862 & 1865. ~

§ 5.
Service framco-helge-nllemand.

Le mouvement franco-belge-allemand s’est réparti comme suit, en 1862, 1865
ct 1868, enlre les stations frontitres franco-belges :

1862, 1865. 1868.
Par Erquelinnes . . . . . 29,069 33,134 33,714
Par Mouseron . . . . . 1,462 3,164 1,138
Par Quiévrain . . . . . 947 51 »

Le transit des voyageurs entre le réscau du Nord francais et les chemins de
fer allemands s’effectue done, presque exclusivement, par Erquelinnes, Char-
leroi, Namur, Liége, Herbesthal et réciproquement.

Les voyageurs qui passent ainsi en (ransit par la Belgique parcourent -deux
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seelions sépardes du chemin de fer de Plitat; Pune, de Charleroi & Namar, de
7 licues; Pautre, de Licge & llerbesthal, de 8 licues détenduc.

La premiére est comprise dans la zone sans réduction de prix; la seconde est
a Yorigine de la 2¢ zone et ne jouil que d’une réduction insignifiante.

Les voyageurs internationaux passant en transit entre Erquelinnes et Herbes-
thal n'ont done pas intérél A fractionner leur voyage par la reprise d’un coupon
dans une station belge.

Ces voyageurs circulent avee des billets directs absolument dans les mémes
conditions ue s’il n’y avait pas cu de réforme.

Le nombre de voyageurs internationaux qui oni passé en Lransit par la Belgique,
entre Erquelinnes et Herbesthal, est représenté par le nombre des billels déliveés,
cn 1868 aussi bien quen 1865 et en 1862.

Or, voici ce que donnent les mouvements comparés de ces Lrois exercices :

Mouvement de 41865 . . . . . . 33,434
— 1862 . . . . . . 29,069

Augmentation de 18622 4865 . . . 4,063

Mouvement de 1868 . . . . . . 33,714
—_— 186> . . . . . . 33,434

Augmentalion de 1865 & 1868 . . . 580

La progression du mouvement des voyageurs passant de France en Allemagne
ctréciproguement, par Erquelinnes et Herbesthal, a done éi¢ beaucoup moindre

de 1865 a 1868 que de 1862 & 1865.
§ 6.
Services belges-allemands,

Draprés les billets délivrés, le nombre des voyageurs partis des stations belges
pour I’Allemagne et réciproquement a été :

in 1862, de . . . . . 83,784 voyageurs.
En 1865, de . . . . . 132,68 = —

En 1868, de . . . . . 136421 —

Mais ce nombre ne représente pas le mouvement lotal.

Il faudrait pouvoir y ajouter celui des voyageurs qui, au licu de se munir de
billets valables depuis leur point de départ jusqud leur point de destination,
n’en ont pris que jusqu’a Iferbesthal, pour s¢ procurer de nouveaux billets dans
cclle station.

S'il ne s'agissail que de comparer e mouvement de 1865 4 celui de 1862, on
pourrait ne pas avoir égard d la reprise des coupons, qui ne s'est faile, pendant
ces deux exercices, que par les voyageurs qui ve trouvaient pas de billels direets
& leur point de départ
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Mais il s’agit de comparer e mouvement de ces exercices avee celui de 1868.

Or, ainsi quwon Pa vu, la reprise des coupons s'est faile, depuis la réforme,
sur une éehelle beaucoup plus grande.

Il est indispensable d’en tenir comple.

I est & remarquer quil suffit de counaitre imporiance de la reprise des
coupons & llerbesthal seul.

En effct, lorsque la reprise des coupons a licu dans une station lelle que Ver-
viers, clle n’a pas pour conséquence unc diminution du nombre des voyageurs
renseignés comme internationaux.

Lorsqu’un voyageur allant de Bruxelles & Cologne prend un billet de Bruxelles
i Verviers et un second billet pour le trajet de Verviers & Cologne, il figure, dans
les relevés, comme vovageur international de Verviers & Cologne.

Il y cst renseigné comme ayant fait en Belgique un parcours de 3 lieucs, au
lieu d'y é&tre inscrit pour 28 licues, ainsi que ee serait le cas il prenail un billet
direct de Bruxelles & Cologne ; mais, comme nombre, lc mouvement international
n’cn est pas affeclé.

11 n’en est pas ainsi lorsque la reprise des coupons se fait & la station frontiére
méme, & Herbesthal.

Le voyageur qui, allant de Bruxelles & Cologne, prend un billet de Bruxelles
& Herbesthal, pour en prendre un second d’Herbesthal & Cologne, est renseigné
dans le service intérieur de PElat, d'une part, et dans le service intéricur de la
Compagnie rhénanc, dautre parl, mais n'est pas compté dans le service inler-
national, ’

Il résulte de 14, comme il vient ®étre dit, gqu’il suffit de connaitre le nombre
des voyageurs ayant repris des coupons & Herbesthal et de I'ajouter au nombre
des voyageurs internationaux conslalé par la délivrance des billets direcls, pour
avoir le niouvement total des services belges-allemands, en 1868.

Mais comment déterminer le nombre des voyageurs internationaux qui ont
repris un coupon a Herbesthal?

On ne connait pas Vorigine réelle des voyageurs prenant des billets & Herbesthal
pour une slation allemande, comme on ne connail pas la destination réelle de
ceux qui prenncnl en Allemagne des billets pour Herbesthal.

Les voyageurs ne faisant que lraverser Herbesthal, loul en y prenant des
coupons, sont confondus avee ceux qui forment le mouvement loeal.

Mais si, & défaut de pouvoir séparer ces deux catégories de voyageurs, on
prenait le nombre total de ecux partis d’Herbesthal pour PAllemagne et arrivés
de ’'Allemagne & Herbesthal, pour I'ajouter au nombre des billels belges-akle-
mands délivrés cn 1868, on aurait le mouvement de toutes les stations belges,
plus de Ia station fronti¢re d’Herbesthal pour 'Allemagne et vice versd.

Si, d’autre part, on faisait la mméme opération pour 'exercice 1865, on pour-
rait établir exactement la différence du mouvement, en 1865 ct en 1868, de toutes
les stations belges, plus de la stalion rhénane d’Herbesthal pour PAllemagne et
réciproquement,

La différence que P'on obticndrail ainsi serait supéricure, égale ou inférieure
a Paccroissemeni du mouvement des services belges-allemands. selon que le trafie
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local d’Herbesthal a progressé, est resté stationnaire ou a diminué de 1865
4 1868.

“n Lous cfis, & raison du peu d’imporlance de ce trafic local, cette différence
représenlerail trés~-sensiblement Iaceroissement du mouvement des services
belges-allemands.

Voici comment elle s’établit :

AUGMENTATION
DNOMBRE DE VOYAGEURS. ~1865. 1868. ok
1665 3 4868.

Belges-allemands. . . . . . .| 152,686 | 156,421 3,735
D’Herbesthal poue Allemagne . . 21,296 25,977 4. 681
De PAllemagne pour Herbesthal . 17,198 20,623 3,428

Toravx. . . .| 471,180 | 183,021 11,841

[ est done certain, d’aprés ce qui préedde, que Paceroissement du mouvement
des services belges-allemands, de 1865 & 1868, différe peu du chiffre de
11,841 voyageurs.

Sans la réforme, cel accroissemncnt aurait ¢ moindre.

D’abord, il n'y a pas que les voyageurs allant de Belgique en Allemagne et
réciproquement qui ont eu recours & la reprise de coupons & Verviers et a
Herbesthal.

Des voyageurs des services anglo-allemands cn ont fail autant et viennent
grossir ind(iment les services belges-allemands, en 1868.

Dautre part, la réforme a provoqué, de ct vers les stations voisines de la
fronliére, une augmentation incontestable de mouvement.

Si ie nombre des voyageurs allant dc Bruxelles & Verviers et réciproque-
ment a plus que doublé, celui des voyageurs allant de Bruxelles & Aix-la-
Chapelle a augmenté dans une proportion analogue. ’

Sans la réforme, Paugmentation du mouvement des services belges-allemands
serait restée sensiblement inféricure & 14,841 voyageurs.

Or, si Ion compare le mouvement des serviees belges-allemands de 1863 et
de 1862, voici ce que Pon trouve :

Mouvement de 1865 . . . . 152,686
— de 1862 . . . . 83,784

Accroissement de 1862 4 1865. - 48,902

.

L’aceroissement du mouvement des services belges-allemands a done ¢té beau-
coup moindre, de 1865 & 1868, que de 1862 4 1865 (7).

(x) 11 ettt été prélérable de faive la comparaison du mouvement belge-alleinand, augmenté du

16
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§ 7.

Mouvement infcranational totnl par In station fromtiére d’'Herhesthal

Ainsi qu’on vient de le rappeler, il n'y a pas que les voyageurs partant des
villes belges pour Allemagne et réciproquement qui aient recours 4 la reprise
de conpons & Verviers ¢t & Iferbesthal, el pour ce motif, l¢ mouvement belge-
allemand, en 1868, tel qu’il est établi plus haut, est exagéré.

Pour que la comparaison se fit dans de bonnes conditiens, il faudrait que I’on
prit, tant pour 1865 que pour 1868, le nombre total des voyageurs qui ont passé
par la voie d’Herbesthal, de Belgique en Allemagne ou en transit par la Belgique,
cn destination de PAllemagune et réciproquement.

En mettant en regard le nombre des voyageurs de tous les services inler-
nationaux et de transit qui s'effectacnt par Herbesthal et en y ajoutant le mouve-
ment local de¢ cetic station frontidre de et pour I’Allemagne, on obtient ce qui

suib ¢

NOMBRE BE VOYAGEURS

SERVICES.

EN 1865. | Ex 1868.
Belges-allemands. . . . . . . 152,686 136,421
Franco-belges-allemands . . . . 36,346 54,852
Anglo-belges-allemands. . . . . 23,524 23,868

|
Mouvement local d’Herbesthal, . . 58,4%4% 46,600
Ensemble . . . . 250,850 241,741
e e -M‘_v

Augmentation de 1863 & 1868 . . 10,891

Pour les motifs donnés plus haut, ectte augmentaiion, qui est celle des services
internationaux et de transit avec le mouvement Jocal ’Herbesthal, ne doit pas
différer sensiblement de la progression de ces services sans le mouvement local
d’Herbesthal.

On peut donc admeltre que Paccroissement, de 1865 & 41868, du mouvement
de tous les services internationaux par Herbesthal est représenté approximati-
vement par 10,891 voyageurs.

mouvement local d'Herbesthal, tanl en 1862 qu’en 1865 et 1868. Mais il n’a pas été possible
de se procurer le mouvcment d’Herbesthal, en 1862, au départ pour PAllemagne et & Iarrivée
de I'Allemagne.
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Or, si l'on compare le mouvement des mémes serviees, en 1862 et 1863, voici
ce que l'on trouve :

HOMBRE OE VOYAGEURS
SERWVICES.

EN 1862, | mx 1865,
Belges-allemands .. . . . . . 83,784 | 152,686
Franco-belges-allemands . . . . 54,478 56,546
Anglo-belges-allemands. . . . . 26,570 23,324 u

Ensemble . . . .} 141,832 1 192,356

e T ™

Augmentation de 1862 & 1865 . . 50,524

le nombre total des voyageurs de toutes calégories passés de Belgique en
Allemagne et réciproquement, par Herbesthal, a done augmnenté dans une propor-
tion beaucoup moindre, de 1863 & 1868, que de 1862 & 1865.

§ 8
Service feance-belge (Nord).

Daprés e nombre des billets délivrés, e mouvement franco-belge (Nord) a été :

En 1862,de. . . . . . . . . . 327,508
En {865, de. . . . . . . . . . 472,107
En 4868,de. . . . . . . . . . 463,610

Mais en 4867, on a orgauisé, entre la Hollande et la Franee, par la Belgique,
un serviee de billets directs qui a fait diminuer le mouvement franco-belge.

Avant organisation de ce service direct, les voyageurs venant de la Hollande
pour Ia France ct réciproquement prenaient des billels jusqu’d Bruxelles, ow ils
se munissaient d’un second billet valable jusqu’a destination.

Ces voyageurs liguraient ainsi dans le service hollando-belge, d’une part, et
dans le serviee franco-belge (Nord), dawtre part.

Pour que la comparaison du mouvement franco-belge en 1862, 1865 et 1868
soil exacte, il faul donc, au mouvement de 1868 accusé par les billets franco-
belges, ajouter le meuvement franco-belge-hollandais. On a ainsi :

Mouvement franco-belge (Nord). . . . . . . . . . . 463,610
_ franco-belge-hollandais. . . . . . . . . ., 2,093
Ensemble . . . . . 465,703

D’autre part, pour avoir le mouvemenl franco-belge (Nord) total, il faudrait &
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celui donné par les billets direels, poavoir ajouter le nombre des voyageurs qui,
ayanl repris des coupons dans cerlaines slalions voisines de la frontiére, ne sont
pas renscignés dans le service internationals

De méme qu'a Verviers, la reprise des coupons & Tournai el o Blandain n’a pas
pour effet de diminuer le nombre des voyageurs inlernationaux.

Mais il en est autrement lorsque la reprise s'effectue & Mouscron, & Quiévrain,
4 Quévy ¢t & Mons.

Les voyageurs allant de Belgique en France et réeiproguement, en reprenant
des coupons dans ces stalions, figurent dans les serviees intérieur ou mixtes de
I'itat, d'une part, cl dans le service intéricur de la Compagnie du Nord, d’autre
part, mais échappenl au recensement des voyageurs internationaux.

Pour avoir le mouvement franco-belge Lotal, il faudrait donc ajouter au
nombre des voyageurs qui se sont munis de billets directs, du point de départ au
point de deslination, celui des voyageurs ayani repris des coupons dans les
slalions précitées.

Mais pour ces stations, pas plus que pour celle d’lerbesthal, il n’est possible
de séparer ces voyageurs de ceux qui appartiennent au mouvement local.

It v'est done pas possible d’élablir d’une maniére rigourcuse le mouvement
franco-belge lotal.

Ii faut procéder ici comme on vient de le faire & Pégard des services belges-
allemands.

Seulement, comme on connait pour année 4862, aussi bien que pour les
cxereices 1865 et 1868, le mouvement vers la France ¢l vice versd des slations
de Mouscron, Quiévrain, Quévy et Mons, gn peut comparer le mouvement de
ces lrois exercices du service franeo-belge (Nord) proprement dit, angmenté du
mouvement des stations belges que U'on vien! de citer.

Or, si les mouvements réunis du service franco-belge(Nord)et de ces quelques
stations a progressé, de 1865 & 1868, dans une proportion plus forte ou moins
forte que de 18624 1865, on sera fondé & en conclure qu’il en aura é1é de méme
du service franco-belge (Nord) pris isolément.

Mais avant de procéder & ce caleul, il est intéressant d’examiner séparément
le mouvement de chacunce de ces stations & reprise de coupons.

Yoici ce quc donne fa comparaison du mouvement, vers la France et vécipro-
q p s P
quement, de la station de Mouscron, pendant les exercices 1862, 1863 ¢t 1868.

ANNEES. DEPART. ARRIVEE. TOTAL.
1862 52.118 53,606 103,721
1865 68,645 63,158 151,783
1868 124,141 123,042 247,183




( 63) [ Ne31. ]

Progression de 4862 & 4865 . . . . . . . . . . . . 26,062
— 1865 4 1868 . . . . . . . . . O . . 415,400

Excédant de la progression de 1865 & 4868 sur celle de 1862 4 1865, 89,338

Si la progression dans les relalions de Mouscron avee la France de 1865 i 1868
étail fgale & la progression conslalée de 1862 & 41865, il en résulterait que le
nonibre des voyageurs internationaux ayant repris des coupons a cetle station
dans le courant de 1868, en vue de jouir des avanlages des prix réduils du service
intéricur des chemins de fer de IEtat, serait de 89,338.

Ne connaissant pas la progression réelle du mouvement local, il est impossible
de rien préciser a cet égard.

On sait senlement que fa reprise des coupons se fait sur une grande éehelle a
Mouscron.

Les bas prix des chemins de fer de PEat belge ont multiplié les relations des
villes importantes de Tourcoing, Roubaix et Lille avee la Belgique.

Tous les voyageurs partant de ces villes en destination de stations du chemin
de fer de 'Etal situées a plus de sept licues de Mouscron et réciproquement, se
munissent de coupons valables jusqu’a celle stalion sculement, ol ils prennent
un second coupon valable jusqu'a leur destination.

La comparaison du mouvement de la station de Quiévrain pendant les
excreices 1862, (865 ct 4868, donne ce qui suit :

ANNEES. DEPART. ARRIVEE. TOTAK.

1862 15,368 17,848 33,216
1865 16,404 19,429 55,850
1868 34,566 | 56,615 | 71,179
Progression de £862 & 1865 . . . . . . . . . . . . 26i4

— 1863 a 1868 . . . . . . . . . . . . 38349
Excédant de Ia progression de 41865 3 1868 sur celle de 1862 a 1865. 32,755

Les observations qui vienment d’étre faites au sujet da mouvement de
Mouscron trouvent ici leur application,

Si le mouvement local de Quiédvrain avail progressé de la méme quantité
de 1805 & 1868 que de 1862 a 1865, il en résulterait que le nombre des voya-
geurs inlernationaux ayant repris, en 1868, des coupons & Quiévrain,en vue de
profiter des prix réduits belges, serait de 52,735.

De méme que pour Mouscron, il n’est pas possible de rien préciscr a cet
égard.

De méme que pour la voic de Mouscron, la véforme des tarifs a contribué a

donner plus d’cssor aux relations internationales par Quiévrain.
A7
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Tous les voyageurs allant de Valencicnnes & une station des lignes de I'Etat
située & plus de sept licues de Quiévrain et réciproquement, ont soin de s'assurer
Pavantage des bas prix par la reprise des coupons & Quidvrain.

Vient cnsuite la stalion de Quévy; la comparaison de son mouvement, de et
pour la France, donne les résultats suivants :

ANNEES, DEPART, | ARRIVEE. | woOTAL.

1862 1,828 2,553 %,378

1863 2,567 2,114 4,481

1868 1,808 4,338 6,146
Progression de 1862 41865, . . . . . . . . . . . . 103
— ded863a488 . . . . . . . . . . . . 1,668
Excédant de la progression de 1865 & 1868 sur celle de 1862 & 41865, 1,562

Ainsi, au départ, le mouvement de Quévy a augmenté, de 18624 1865, el
diminué, de 1865 & 4868 ; a Parrivée, il a diminué, de 1862 & 1863, et ang-
menté, de 1865 4 1868. Le mouvement total a augmenté de 103 voyageurs,
de 1862 4 1863, et de 1,668 voyageurs, de 1863 & 1868. On serait tenté de
conclure de ces chiffres que la reprise des coupons se fait, & Quévy, presque
exclusivement dans un sens; cest-d-dire par Ies voyageurs venant de France.
Les faits sc présentent en sens inverse a Mons.

Yoici la comparaison du mouvement de eetle station, en 1862, 1865 et 1868 :

Progression de 18624 1865
—_ de 1865 4 1868

Excédant de la progression de 1862 a 1865 sur celle de 1863 a 1868.

.

- .

ANNEES. DEPART. | ARRIVEE. TOTAL,
1862 26,209 2%,201 50,410
1865 50,308 33,157 63,462
1868 56,139 51,778 67,917

.

Done, pour Mons, le mouvement au départ a angmenté, de 41862 & 1865,
comme il a augmenté, de 1863 i 1868.
Le mouvement & Parrivée a augmenté, de 1862 & 1865, mais il a diminué,

de 1865 4 1868,
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L'arrivée et le départ réunis ont augmenté de 13,052 voyageurs, de 1862
A 1865, el de 4,455 voyageurs seulement, de 1865 & 1868.

A Mons, la veprise des coupons semble se faire bien plus par les voyageurs par-
tant de Belgique pour la IPrance que par ceux allanten sens inverse,

[l semble aussi que, sans Paugmentation due & la reprise des coupons, on
constaterait unc diminution dans le mouvement, au départ aussi bien qu’a
Parrivée.

Mais, encore une fois, on ne peut rien conclure de précis de ces chiffres; ils
démontrent sculement que la veprise des coupons est beaucoup moindre & Mons
el & Quévy que par la voie de Quidvrain et surtout par celle de Mouscron.

On se 'explique aisément. )

Du ¢oté de Quévy, il n’y a pas, en Fravnce, & proximité de la frontiére, de
grande ville { relations nombreuses avee la Belgique.

De plus, Pintroduetion de billets d'aller ¢t retour, entre Bruxelles et Paris,
a diminué et presque fait disparaitve lintérét que les voyageurs, allant de
Broxelles & Paris et réciproguement, pouvaient avoir & reprendre des coupons,
soit & Mons, soit & Quévy.

On se demandera peut-étre si la reprise des coupons ne s’effectue pas aussi &
Erquelinnes, station [ronticre, ct & Charlerot, station d’échange enire le chemin
de fer de PEtat et ta Compagnie du Nord.

A cetle question, on peut répondre négalivement.

Il v’y a, de ce eoté, aucune relation entre les chemins de fer de UEtat et les
stations francaises pour lesquelles il y aurait avantage & la reprise des coupons.

Cela semble résulter dailleurs de Yexamen des mouvements comparés d’Erque-
linnes et de Charleroi, de et pour fa France, en 1862, 1865 et 1868.

Les voici :

ERQULLINNES, CIRARLIIROL.
ANNLEES,
DEBART. ARRIVEL, TOT AL, DEPART, ARRIVEE. TOTAL.
1862 12,393 16,300 28,625 12,054 11,053 23,087
1865 HM.967 | 14,264 | 26,951 | 14444 | 12,568 | 27,012
1868 8.236 12,551 20,767 12.856 9,723 22,579
Diminution de 486241865 . . . . . . . 2.592 Augmental. de 1862 4 1863, 5,925
— de 1865 41868 . . . . . .. 5,464 Diminution de 1865 & 1868, 4,455
Excédant dc la diminution de 18G5 {‘1"!868
sur celle de 1862a1865. ., . . . . 3.072

Le mouvement d’Erquelinnes a diminué, an départ comme a Parrivée, de 1862

2 1863, ct de 1865 2 1868. '
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Le mouvement de Charleroi a augmenté, tant au départ qu’a larrivée, de
1862 a 1865, mais il a diminué, dans les-deux sens, de 1865 a 1858,

Il faudrait supposer qvue l¢ mouvement local a diminué plus encore, §°il fallait
admelttre qu’il y a eu, dans ces stations, une reprise de coupons provoguée par
la réforme des tarifs du serviee intérieur des chemins de fer de UEtat.

Mais, comme on vient de le dire, celte reprise de coupons ne se fait, ni &
Erquelinnes, ni & Charleroi.

1! n’est pas inutile de faire remarquer que si les relations avee la Franece d’unc
localité telie que Charleroi, et on peut ajouter telle que Mons, ont diminué,
de 1865 & 1868, ce méme fait se sera présenté pour d’auntres villes belges.

Quoi qu'il en soit, le lableau suivant donne, pour les exercices 1862, 1863
ct 1868, Je mouvement franco-belge, ainsi que e mouvement des stations de
Mouscron, Quidvrain, Quévy et Mons, vers la France et réciproquement.

NOMBRE DE VOYAGLURS. 1862. 1865. 1868.

Franco-belge (Nord) et franco-belge- 327,308 | 472,107 | 463,705

hollanduis.

De douseron pour la France . . . 52,115 68,645 124,141
De la France pour Mouscron . . . 55,606 65,158 | 125,042
De Quiévrain pour la France . . . 15,568 16,401 54,366
De Ia France pour Quiévrain . . . 17,848 19,429 56,613
De Quévy pour la France . . . . 1,325 2,567 1,808
De la France pour Quévy . . . . 2,353 2,114 4,538l
De Mons pour fa Franee . . . .| 26,209 | 350,505 | 56,159
De la France pour Mons . . . . 2%,201 53,157 51,778
Toravx. . . . 524,033 | 707,665 | 858,128

Progression de 186244866, . . . . . . . . . . . 186,650
— 1865 41868. . . . . . . . . . . . 150,463

Excédant de la progressionde 1862 4 1865 sur cellede 1865 244868. 56,463

Il résulte de ce lableau que Faugmentation du mouvement a été moindre
de 1865 4 1868 que de 1862 & 1865.

Sans la réforme, la différence se serait accusée d’une maniére plus forte.

D’abord, il n’y a pas que les voyageurs allant de Belgique en France ct réci-
proquement qui ont eu recours & la reprise de coupons & Mouseron, Blandain,
Tournai, ele. Des voyageurs des services franco-allemands et anglo-allemands en
ont fait autant.
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D’autre part, la réforme a provoqué, de ct vers les stations voisines de la fron-
titre, telles que Tourcoing, Roubaix, Lille et Valencienncs, une augmentation
incontestable de mouvement.

Quoi qu’il en soit, il suffit d’aveir démontré que le mouvement du service
franco-belge, eugmenté du mouvement des stations de Mouseron, Quidvrain,
Quévy et Mons, a progress¢ dans une proportion moindre de 1865 4 1868 que
de 1862 4 1865.

On peuten conclure que le serviee franco-belge proprement dit a progressé éga-~
lement dans une proportion moindre pendant Ia derniére de ces deux périodes
tricnnales.

9.

Monvement international fotal par les fronti¢res franco-belges.

11 reste & apprécier maintenant lc mouvement international total par les fron-
tiéres franco-belges.

A cet effet, il faut metire en regard, pour les exercices 1862, 1865 et 1868,
le nombre total des voyageurs qui ont passé de Belgique en France, ou en transit
par la Belgique vers la Franee et réciproquement, ¢t y ajouter le mouvement lecat
des stations de Mouscron, Quicévrain, Quévy ct Mons.

On formera ainsi le lablcau suivant :

NOMBRE DE VOYAGEURS.
SERVICEHS.
1862. 1865. | " 1868.

Franco-belge (Noed) . . . . . . . . . .} 827,508 | 472,107 463,610
Franco-belges-allemands . . . . . . . . . 51,478 | « 36,5346 34,852 |

Anglo-belges-allemands (par Calais). . . . . . 15,492 16,246 18,754

Anglo-belge-hollandais (par Calis). . . . . . 251 695 1,13

Franco-belge-hollandais . . . . . . . . . " » 2,095

Mouvement local des stations de Mouscron, Quiévrain,

Quévy etMons . . . . . . . . . . .} 193,725 | 235,586 | 392,423

Ensemble. . .] 367,954 760,950 912,847

Progession de 18624 4868, . . . . . . . . . . . . . . . . 192,996

— 186541868, . . . . . . . . . . . o .o .. 181,807

Excédant de la progression de 1862-1868 sur celle de 1865-4368., . . . . 41,099

18
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[l résulte de ce tableau que Paceroissement, de 1863 4 1868, du nombre des
voyageurs infernationaux passant par les stations frontigres de Mouscron,
Blandain, Quiévrain, Quévy et Erquelinnes, est moindre que de 1862 a 1865

§10.

service hollando belge, ele,

I serail intéressant de continucr cet examen service par serviee.

Peut-Ctre serait-il utile de s’occuper du service hollando-belge qui est le scul
ayant gquelque importance parmi cecux qui n’ont pas fait Pobjet de I'éiude qui
préctde.

Mais il v’a pas é1é possible de se procurer les renseignements qui auraient
permis de juger de Vimportance de la reprise des coupons, a Anvers, &
Esschen, cte.

A défaut de ces données, il faut se borner & mettre en regard le mouvement
de 1862, de 1863 et de 1868.

Voici cetle comparaison :

Service hollande-belge :

Nombre de voyagewrs, en 1862 . . . . . . . . . . . 23297
— 1863 . . . . . . . . . . . 27064
— 1868 . . . . . . . . . . . 33,437

Mais au mouvement de 4868 du service ollande-belge, il faut ajouler celui
du service franco-belge-hollandais, pour les mémes motifs qui Uont fait ajouter
au mouvement franco-belge ; on aura ainsi :

Service hollando-belge. . . . . . 33,437
—  franco-belge-hollandais . . . 2,093

Ensemble. . . 35,3 0

Ainsi, P'on constate, méme sans lenir comple de la reprise des coupons,
reprise qui, 4 la vérité, ne peul pas étre importante, que Ic mouvement hollando-
belge a cri, dans une proportion plus forte, de 1865 4 1868 que dec 1862
a 1865.

Il est & remarquer toutefois qu’une partie de cet accroissement est duc au mou-
vement de ¢t pour Macsirichtet & celui de et pour Aix-la-Chapelle par Maestricht,
qui sont venus s'ajouter au mouvement hollando-belge.

Précédemment, les relations avec Aix-la-Chapelle par Maestricht, ainsi que
les relations avec cetie derniére ville, s'effectuaient par Landen el. faisaient
Pobjet du serviee prusso-néerlando-belge.

Depuis Vouverture de la ligne de Louvain 3 Hasselt par Aerschot, le mou-
vement s'est déplacé graduellement.

En 1868, le mouvement international par Landen a été complélement nul.

L’augmentation du mouvement hollando-belge cst donc due, en partie, & la
diminution du mouvement d’'un autre service.
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"Le monvement da service prusso-néerlando-belge s’est élevé -

End862, a . . . . . 93,246 voyagcurs.
En 4865, a . . . . . 41,443 —_—
Et en (8068, il ne figure plus aucun vovageur dans ee service.

Il a donc diminué :

De . . 81,801 voyageurs, de 1862 4 1863,
et de . 11,448 — de 1865 a 1868.

§14.

Résumé.

Quoi qu’il en soit du service hollando-belge ct des autres serviees interna-
tionaux qui n’onl pas fait Pobjet d’un examen spécial, il résulte de ce qui précéde
que, de 1865 4 1868 :

Les services franco-belges-allemnands ont diminué en mouvement, alors qu'ils
avaient progress¢ de 1862 & 1865 ;

La progression des services belges-allemands n’a pas atteint le quart de la
progression réalisée de 18624 1865 ;

L.a progression des services franco-belges n’a pas égalé cclle de 1862 4 1865

La progression du mouvement international total par la station frontiére
d’Herbesthal, d’'unc part, et par les frontiéres franco-belges, d’autre part, a été
moindre que de 1862 4 1865.

Le mouvement par la fronti¢re d’Herbesthal et par les frontiéres franco-belges
(Nord) a donné, en 1865, un nombre total de 672,479 voyageurs, se décom-
posant comme suit :

Service franco-belge (Nord). . . . 472,407

Services belges-allemands . . . . 132,686
—  franco-belges-allemands . . 36,346

—  anglo-belges-allemands. . . 23,324
Service anglo-belge (par Calais) . . 8,016

Total égal. . . 672,479

Ce qui correspond anx */,y, du mouvement international total.

Or, si pour les ¥/, du mouvement la progression a ¢été moindre de 1863
i 1868 que de 1862 a 1865, il doit en avoir été de méme de la progression du
mouvement lolal.

§12.

Meuvemeut total des services infernationanx, en 1868, sans Ia réforme.

De tout ec qui préctde, on peat done conclure que, sans la réforme, Pacerois-
sement du mouvement international, de 1863 & 1868, aurait été inférieur a
Paccroissement qui s’est produit de 1862 a 1863.
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Cependant, a défaut ’un moyen de fixer une limite se rapprochant davantage
de cc qui se serait produit, on admettra qu’il aurait é1é le méme.

Le mouvement de 1863 aété de. . . . . . . 720,334 voyageurs.
Celui de 4862, d¢ . . . . . . . . . . . 59933 —

Laugmentation de 1862 & 1865 a donc été de . . . 120,999 —
Si & cet aceroissement, onajoute le mouvement de 865,
O 4| 1 % ¥

on a pour le mouvement de 1868, sans la réforme . . . 84’1,555_ —
soil 842,000 voyageurs.

§13.
Recette.

Aprés avoir élabli le mouvement des services internationaux ou plutdt, aprés
avoir délerminé un chiffre que ce mouverment naurait pas atteint dans I'hypo-
thése o les tarifs de 1851 et 1854 seraient restés en vigueur, il reste & appréeier
la recette que ces services auraient procurée dans la méme hypothése. )

Voici, pour tous les cxercices allant de 4833 & 1863, la recette annuelle, la
progression annuelle, et aprés chaque année, 'augmentation moyenne des années
écoulées, clc.

PROGRESSION
ANNEES. RECETTE. PROGRESSION MOYENNE DES PROGRESSION MOYENNE DES

ANNUELLE.

» 10 70,167 14

1855 | 2,005,843 65
;~ 958,207 77

L4 253,840 03

1856 | 1,835,547 88 » 9 106,665 24

857 | 2,001,587 91 - 2 |4+ 4,228 87| 8 88,046 14
t— 187,595 04

1858 | 1,903,994 87 5 |- 65,285 59 7 127,360 34
}~ 63,202 96

1859 | 1,840,791 91 4% — 63,265 44| b 139,120 86

}+ 312,872 33
1860 | 2,153,664 44

derpiéres années, 4865 compris,

+ 4+ + + 4+ + + F 4

3
55|+ 11,965 76| .5 128,570 52
|+ 46,239 82|
1861 {2,199,904 26 62|+ 17,676 44| 4 148,903 20
“ 14 512,731 60 g
1862 | 2,712,655 86’ 7 2|+ 88,598 60| 3 97,627 07
}- 150,954 85 =
1863 | 2,564,701 03 8 § |+ 58,481 92| 2 116,908 02
}~ 1,472 29 =
1864 | 2,560,228 74 ' 9 |4 51,820 34 : »
} 955,288 33
1865 | 2,795,517 07 10 |+ 70,467 14 »

Ce tublean montre combien les différences sont variables.
Pendant la période dont il s’agit, la recelte a augmenté cing fois el diminué

cing fois d’'une apnée a Pautre.
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En 1862, année de PExposition universelle & Londres, la recetle réalisée a été
¢levée.

De 1862 4 1863, la recette a diminué de . . . fr. 150,934 83

De 1863 4 1864, la recelie a diminué de . . . . 1,472 29

De 1864 4 4865, 1a recetle a augmenté de . . . . 235,288 33

La reeette de 1863 dépasse celle de 1862de. . . . 82,881 21

Si on admeltailque, pour une méme augmentation de mouvement que de 1862
4 1863, on aurait cu, de 1863 4 1868, unc méme augmentation de recelte, on
trouverait, pour la recette de 1868, la somme de 2,878,398 francs.

Si pour les onze exercices dont on vient de donner la recette, on caleule le
produil moyen par voyageur transporté, Pon trouve (‘) =

855, . . . . . . o o . . .ft. 6880
1836 . . . . . . . . . . . . . B868
1857, . . . o o . o o L 0 .. 4734
1888. . . . . . . o o . . . . 4630
8539 . . . . o Lo oo o0 o 4266
1860. . . . . . . 000 d4M
841. . . . . o . o o . ... 4136
862. . . . . . . . . . . . . 4613
1863 . . . . . . . o o .. 0. 4049
1864. . . . . . . o 0 0 . . 4120
865. . . . . . . . . . . . . 3923

11 ressort de ces chiffres que, de 1885 i 1865, l¢ produit moyen par voyageur
international a considérablemenl diminué.

De 1855 4 1839, la diminution est énorme; de 1859 & 18635, clle est moindre.

Une seule période triennale donne une augmentation : €'est cclle qui se
termine avec Uannée 1862 (*).

Au commencement et 4 la fin dune autre période triennale,” celle de 1864
& 1864, le produit moyen est resté & peu prés le méme (3).

Sous l'influence de circonslances particuliéres accidentelles, le produit moyen

(s) Ces produits moyens sont calenlés, d'aprés le mouvement des divers exercices, en ne
complant les billets d’aller et rctour que pour une umié par billet.

(2) Le produit moyen tait, en 4859, de . . . . . . . . . . . fe. 4266

— en 1862,de . . . . . . . . o . . . ¢ 4613

Mais Pannée 1862 élait celle de la scconde Exposition de Londres qui a provoqué un certain
accroissement de mouvement entre PAllemagne ¢t UAngleterre.

Les voyageurs allant d’Allemagne en Angleterre et véciproquement, cffectuant un long par-
cours sur la ligne de I'fitat, ont contribué i faive augmenter accidenteliement, ct dans unc forte
proportion, le produit moyen.

C’est ainsi que cc produit, qui étajt de fr. 4,136 cn 1861, s'est élevé b fr. 4,613 en 1862,
mais pour descendre & [r. 4.049 en 1863.

{s) Produit moyen dc 1861 : fr. 4.136.

.o 1864 : fr. 4.120.
19
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augmente quelquefois, mais pour tomber 'année suivanle & un chiffre inféricur
d cclui de toutes les années précédentes.

La décroissance continue est manifeste. .

Sans la réforme, le produit moyen aurait-il diminué de 1865 a 1868?

11 y a toule raison de le croire. .

La décroissance du produit moyen lient, ainsi que cela est dit plus haut, a
deux causces.

Dabord, & ec que les relations & pelite distance avgmentent dans une propor-
tion plus forle que les relations & moyenne et & grande distance.

Lnsuite, & ee que le nombre de voyageurs d’'une classe inféricure augmente
proportionnellement plas que les voyageurs d’une classe supérieure.

Sous linfluence de tarifs idenliques, ces causes de décroissance du pro-~
duit moyen auraient continué & agir, avec les mémes ellets, aprés 1865
quavant 1865.

De plus, depuis 1865, il s’est réulisé un changement important dont ta consé-
quence devait étre une diminution permanente du produit moyen.

Ce changement résulte de Pouverture des lignes de Tournmai 4 Lille, par
Blandain et de Hal & Ath.

Ces lignes nouvelles ont rapproché Bruxelles et Tournai de Lille et de Calais.

Cette diminution de parcours entrainant une diminution du prix des voyages,
pour des relations importantes, devait avoir pour résultat une diminution du
produit meyen.

Le produit moyen de 1868 naurait pu s'élever au-dessus de celui de 1865
qu’accidentellement et sous linfluence d’une circonstance tout exceptionnelle.

Mais on sait qu'il ne s’en est pas produit.

Ainsi qu’on P'a vu plus haut, les relations entre la France el I’'Allemagne, par
Erquelinnes et Herbesthal, ont eu lien dans les mémes conditions en 1868
qu'en 1863.

Or, le prix moyen, par voyageur, de ce service a €té, en 1863, de fr. 7.555,
et, en 1868, de fr. 7.254.

Il y a donc eu une diminution notable.

Ce qui s’cst produit pour ce service isolé se serait présenté pour Penscmble des
services, dans une mesure plus cu meins forte, si la réforme n'avait pas eu lieu.

On peut done dire que, sans la réforme, le produit moyen par voyageur des
services internationaux aurait été moindre en 1868 qu’en 1865.

De combien ce produit moyen aurait-il diminué?

Le produit moyen (") était :

En1862,de . . . . .fr. 45206
En 1864,de . . . . . . 4076
Eten1863,de . . . . . . 388

(t) Dans le calcul de ces produits moyens, de méme que dans le caleul du mouvement
de 1868, les billets d’aller et retour sont comptés pour deux unitds par billet,
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Le produit moyen a done diminué, en moycenne, par an:

De 1862 4 1864, de . . . fr. 09225
De 186224865, de . . . . 0215

Et il a diminué :
De 18640 1868,de . . . . 04195

La plus faible d¢ ecs diminutions, appliquée 4 la période de 1865 & 1868,
conduirait & un produit moyen inférieur au produit réalisé avee la réforme
(fr. 3.442), cc qui parait inadmissible ()

On ne peut done pas s¢ baser sur les diminutions constatées dans la période
de 1862 & 1865, pour caleuler la diminution qui sc serait produite de 1865
a 1868.

A défaut de pouvoir déterminer de combien le produit moyen de 41868 aurait
¢éi¢ inférieur au produit moyen de 1865, on admettra qu’il aurait été le méme.

On obtiendra ainsi, pour la recette probable des services interralionaux,
en 1868, le résultat suivant :

842,000 X fr. 3.881 = 35,267,802 franes.
Soit 3,268,000 francs.

Ce chiffre est incontestablement cxagéré

{1) Voici les mouvements, les recettes ct les produits moyens réalisés de 4866 & 1868 :

ANNEES. MOUVEMENT. RECETTE PRODUIT MOYEN. l
1866, . . . . 680,612 2,007,140 93 2,949 ‘
1867 . . . . . 782,703 2,805,698 » 3.58%
1868. . ... 712,324 2,454,709 12 5.442




(%)

CHAPITRE VI.

SERVICES INTERIEUR, MIXTES ET INTERNATIONAUX,

Au moyen des élémenls que fournissent les denx chapitres précédents, on peut
apprdcier la perte que la réforme a fait sobir, en 1868, a 'ensemble des services

des chemins de fer de I'Etal.

Ainsi guon Fa vu, la recette des services intéricur et mixtes, dans le cas ot la

réforme n’aurait pas eu lieu, serait restée inférieure i la sommede fr. 12,570,000
et Ia recetle des services internalionaux, 4 la somme de. . . 3,268,000
ou la recette de 'ensemble des services 4 la sommie de . . . fr. 45,838,000

Or, avee la réforme, la recette de tous les services réunis a été, ‘
en1868,de . . . . . . . . .o .. 15,239,144
ou infériecure de . . . . . . . . . . . . . . 598,859

a la somme qu’elle n’anrait pas atteinte sans la réforme ().

La diminution dans la recetlle due i Ia réforme n’atteint donc pas, pour 1868,

le chiffre de 600,000 francs.

(1) Voici, pour les services intérvicur et mixles , d’'une part, et les services intcrnationaux,
d'antre part, les recettes réalisées, cn 18068, avec la réforme, et les receltes caleulées pour le

cas ot la réforme n’aurait pas eu licu :

SERVICES SERVICES
INTERIEUR . . ENSEMBLE.
inleroationaus.
et mixtes. .
] 2 3
Recetle réalisée avec la réforme . . . . . . . . 12,987 .432 2,481,709 15,239,441
Recette hypothétique pour le cas ol la réforme n'aurait
" paseulieu. . . . . e e e e e e e 12,570,000 3,268,000 15,838,000
DIFFERENCE.- . . & — 217,432 -+ 816,291 -+ 598,859

Le rapprochement qui fait Pobjet des colonnes 4 et 2 n’apprend rien, par Ia raison qu’en 1868,
la recette des services inlérieur et mixtes a é1é augmentée aux dépens des serviees inter-
nationatx.
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On a vu que, sans la réforme, le mouvement cn services intérieur ¢t mixtes ne
seserait pasélevéa. . . . . . . . . . 411,437,000 voyageurs.
cn services internalionaux, & . . . . . ., 842.000 _

ou pour I'ensemble des serviees, &. . . . . . 12,279,000 voyageurs(!).

Si 'on divise la recette limite par le mouvement limite, on trouve :

15,838,000
12,279,000

pour l¢ produit moyen limite par voyageur transporté,
Or, voici Ie produit moyen de Tensemble des services pour tous les ¢xercices,
depuis 1855 jusqu’d 4865 inclus (7).

1855 . . .fr. 1845
1856 . . . . 1696
187 . . . . 1645
1858 . . . . 1575
1859 . . . . 1501
1860 . . . . 13525
186t . . . . 1500
1862 . . . . 1526
1863 . . . . 1461
1864 . . . . (430
1868 . . . . "1366

Le produit moyen de 1868 que Yon vient de calculer pour le cas ol la
réforme n'aurait pas eu lieu, est donc inférieur de fr. 0.076 au produnit moyen
de 1865.

Cettc différence n’égale pas la moitié de la diminution dans le produit moycen
remarqué de 1862 & 4865, et qui est de fr. 0.46 (°).

= fr. 1290

(1} Voir pl. IV, fig. 2.

{2) Dans le caleul de ces produits moyens, les billets d'aller et retour sont comptés pour une
unité par billet, tandis qu'ils sont portés pour deux unités dans le caleul du produit meyen
probable dc 1868.

(s) La comparaison, pour élre exacte, devreil étre fnite avee le produit moyen de 1863, les
billets d’aller et retour dtant comptés pour deux.

Le produit moyen dec 1865 donné ci-dessusestde . . . . . . - .fr. 1 366
Le produit moyen de 1863, les billets d'aller et retour comptés pour d(,m: est de 1 359

Différence . . . . . . . 0007
Le produit moyen de 1863 étantde . . . . . . . . . . . o . .fr. 4339
etceluide 1868 de. . . . .« . . . . ¢ v+ e o o v e s .. . 1200

——

la diminution de 1865 4 1868 estde . . . . . . . . . . . . . .fr. 0069

au lieu de {r..0.076.
Le produit moyen de 1862, les billets d’aller et retour comptés pour deux, estde fr. 1 519
Le produit moyen de 1868 étant de. . . . . . . . . . . . . . . 1359

la diminution de 1862 ct 4863 estde . . . . . . . . . . . . . ,fr. 0160
20
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Elle est notablement inféricure & la diminution moyeunnce eonstatée de 1860
& 1863 ou dc 1855 a 1865.

Cette diminution est de fr. (.032 par anaéde ou de fr. 0.096 pour trois années,
dans le premier eas, et de fr. 0.048 par annde ou de fr. 0.144 pour trois
années, dans le second cas.

Cependant, ainsi que cela a été démoniré plus haut, il y a toule raison de
croire que, sous linfluence des larifs & base uniforme en vigueur avaunt 1866,
le produit moyen aurait déeru, apws 18065, dans une proportion plus forte
quavant 1865.

Si 'on admet la diminution moyenne de 1860 & 1863 pour la décroissance
de 1865 & 1868, toujours dans I'hypothése ol les tarifs & base uniforme auraient
élé maintenus, on a fr. 1.27 pour le produit moyen, en 1868, et si 'on applique
celui-ci au mouvement limile calculé plus haut, on obtient, pour la recetle
de 1868 :

12,279,000 X fr. 1.27 = 15,594,330
sapérieur i la recetle réalisée, ei. . . . . . . . . . 15,239,141

O # 355,189
seulement.

Si, d’autre part, on admet que la décroissance du produit moyen, de 1863 A
1868, aurait été égale a la décroissance constatée de 1862 a 1865, on obtient
fr. 1.200 pour le produit moyen, en 1868.

Si Pon multiplie par ce produit le mouvement limite établi plus haut, on
oblient, pour la receite de 1868 :

12,279,000 X fr. 1.206 = 44,808,474
Cest-a-dire, une somme inférieure & la recette réalisée, ci . . 15,239,141

de. . . . e e e e .o . 430,667

Dene, dans le cas ol le produit moyen aurait baissé, de 1865 a 1868, de la
méme quantité qu’il a baissé de 1362 a 1863, sous Yempire des anciens tarifs,
la recette de 1868 aurait été inférieure a celle que P'on a réalisée avec la réforme.

Or, d’aprés tout ce que Fon a vu, celte hypothése est loin d’étre improbable.

Si Pon cherche le produit moyen réalisé depuis la réfornie, on trouve (') :

Pour 1866. . . . . . .fr. 1 142~
— 4867. . . . . . . . 1192
— 1868. . . . . . . . 1 188

Ainsi, le produit moyen qui, en 1866, était tombé & fr. 4.142, s’est relevé
A fr. 1.192 en 1867, et a é1¢ de fr. 1.188 en 1868.

On ne peut rien conclure d’absolu de ces chiffres. .

Drabord, Pexpérience est de trop courle durée; ensuite, il est probable que,
S0uS lmﬂuence des circonstances défavorables qui se sont produiles en 1866, le

-

(1) Dans le calcul de ees produits moyens, lcs coupens d’aller et retour sont comptés pour
deux unilés.



(79) L

produit moyen a déeru plus qu’il ne Panrait fait dans des condilions normales,

I1 w'est pas probable que le produit moyen augmente d’année en année, mais il
n’est pas impossible qu’il ne décroisse plus, qu'il reste stationnaire. Diailleurs,
s'il descend encore, il diminuera moins avee la réforme qu’il waurait diminué,
dans les mémes conditions, sans la réforme ().

Or, il est certain que si les larifs de 1854 avaient é1é maintenus, le produit
moyen aurait continué & déeroitre.

La différence entre le produit moyen que 'on réalisera avee la réforme et le
produit moyen que Yon aurail oblenn sans la réforme diminuera d’année en
année.

D’autre part, le mouvement croil plus rapidement avec la réforme que sans
la réforme.

Le déficit occasionné par la réforme, dans la recette brute, si déficitil y a,
diminuera donc, d’année ecn année, sous Uinfluence d’'une double cause :

L’augmentation du mouvement provoquée par la réforne ;

Lia décroissance dans I'écarl entre le produil moyen donné par les tarifs nou-
veaux ct le produit moyen que lon aurait réalisé avec le maintien des tarifs
précédents. )

D’aprés ce que P'on a vu plus haut, le déficit dans la reecelte netlle équivaut
actuellement au déficit dans la recette brute.

Il n’en sera pas toujours ainsi.

Il arrivera nécessairement un moment ot augmentation du mouvemenl occa-
sionnée par la réforme exigera une augmentation permanente de la dépense
d’exploitation.

Le déficit dans la recette nette diminucra donc plus lentement que celui dans
la recette brute.

Dans ce qui préctde, on a cherché & déterminer Pinfluence exercée par
la réforme sur le mouvement et Ia receite des services des voyageurs pris dans
leur ensemble.

C’est d’ailleurs ainsi qu’il faut juger la réforme.

Il importe peu de voir quelle est linfluence quelie exerce sur les diverses
branches du traiic des veyageurs prises isolément.

Quelque remarquable que puisse étre Paugmentation du nombre des voyageurs
dans les zones a tarifs réduits du service inléricur, elle ne suffirait pas pour faire
accepler définitivement la réforme, s’ élait prouvé que celle-ci a pour consé-

(1) 8il'on prend le produit moyen des 10 premiers mois de 1869 pour Ie comparer au produit
moyen des mémes mois de 1868, Pon trouve :

Pour4868 . . . . . . « + « .fr. 1199
Pour4869 . . . . . . . + . . . 1193

Diminution de 1868 4 1869 . . 0O 006

Des faits comme la mise en exploitation de la ligne de Denderleeuw & Courtrai, qui a eu Feu
en décembre 1868, expliquent cette diminution, d’ailleurs insignifiante.
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quence finale une diminution notable et permancnte du produit des divers ser-
viecs réunis.

Les tarifs de 1854 ¢t de 1866 forment des systémes essenticllement différents,
dont il faut apprécier les effets sur Uensemble du trafic des voyageurs de toutes
classes, & prix normaux comme a prix réduits.

Clest ce qui vient d’éLre fait.

Cependant, il n’est pas sans intérét d’examiner quel est Paccroissement de
mouvement di & la réforme, quelle a ¢1é Fimportance de la reprise des coupons
aux stations frontidres, quels onit €1, avant la réforme et depuis la réforme, les
accroissements du mouvemenl dans chacune des trois zones qu’elle a consti-
tuées, et dans quelle proportion les trois classes de voitures ont participé A ces
augmentations.

Cet examen fait Pobjet du chapitre suivant.



CIIAPITRE VIL

RENSEIGNEMENTS STATISTIQUES.

§ 4er.

Mouvement par zone des services réunts,

Les tableaux qui suivent donnent, par zone ct pour lous les services réunis,
les mouvements comparés de 1862, 1864, 1865, 1867 et 1868 (*).

(1) 11 scrait sans intérét de s'occuper du mouvement de 1866, car ce nmest que pendant les

AUGMENTATION
DESIGNATION DES ZONES. 1862. 1864.
EN NOMBRE. | EN P. ®fo
i zone . . 6,156,543 | 7,251,084 | 1,094,511 17 .8%
2 — 1,568,671 1,744,108 175 ,%53% 11 .18
5¢ — . 458,828 556,563 77,535 16.90
2¢ ¢l 3¢ zones réunies -. 2,027,499 2,280,468 252,969 12.48
Les trois zones réunies . 8,164 042 9,511,522 | 4,347,480 16.51
AUGMENTATION
DESIGNATION DES ZONES. 1362. 1865,
EN NOMBRE. | EN P. °fo.
1re zone 6,156,345 8,552,125 § 2,215,580 56.40
LR 1,568,674 1,829,592 260,921 16.63
3¢ — . 458,828 549,771 90,943 19.82
2¢ et 53¢ zones réunics 2,027,499 2,579,565 351,864 17 .55
Les trois zones réunies . 8,164,042 | 10,751,486 § 2.567 ,444% 34 .45

huit dernicrs mois de cette année que les tarifs nouveaux ont été appliqués.

21
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AUGMENTATION
DESIGNATION DES ZONES, 1864, 1865,
EN NOMBRE. | EN P, %.
1re zone 7.251,054 | 8,552,125 | 1.121,069 15.50
R 1,744,105 | 1,829,592 85,487 4.90
3o — oL 0L 536,563 549,771 15,408 2.50
2¢ ¢t 5° zones réunies 2,280.468 | 2.579,563 98,893 4. 3%
Les (rois zones réunies ~ 9,511,522 | 10,731,486 | 1,219,964 | 12.83
AUGMENTATION
DESIGNATION DES ZONES. 1865, 1867.
EN NOMBRE. | EN P. %.
ive zone . . . . . 8,552,123 | 9,532,706 { 1,480,583 146.44%
2 — .. - 1,829,502 | 2,253,955 | 404,363 | 2240
3¢ — . . N 549,774 846,096 296,325 53.90
2¢ ef 3° zones réunies . 2,574,363 3,080,051 700,688 29.48
Les trois zones réunies . . 40,731,486 | 12,612,757 | 1,884,274 17.53
AUGMENTATION
DESIGNATION DES ZONES. 1865, 1868.
EN NOMBRE. EN P. %o.
fezone . . . . . . 8,552,125 | 9,679,027 | 1,526,904 15.89
»x — . . . 1,829,592 | 2,256,912 407,520 22.26
5 — . A 549,771 907,124 | 357,555 65.00
20 et 3¢ zones réunies . . 2,379,563 | 3,144,036 764,673 52.44
Les trois zones réunies . . 10,731,486 | 12,823,065 | 2,091,577 19.49
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AUGMENTATION
DESLGNATION DES ZONES. 1867. 1868. ==
EN NOMBRE. | ENP.Of.
frezone . . . . . 9,552,706 9,679,027 146,521 1.53
2 2,253,955 2,236,912 2,957 0.13
3o~ ... 846,096 907,124 61,028 7.21
2¢ ¢l 3¢ zones réunies 3,080,051 3,144,056 63,985 2.08
Les trois zones réunies . 12,612,757 | 12,825,065 210,506 1.67

Il ressort de ces lableaux, ce qui a déja été constaté plus haut, quavant la
réforme, la progression du mouvement élait moins forte dans les 2¢ et 3¢ zones
(que dans la premidre, tandis que c’est le contraire qui se produit depuis la
réforme.

Une seule exception se présente.

De 1867 & 1868, le mouvement n’a augmenté que de 0.43 p. °f, dans la
2e zone,

Alors qu’il a augmenté de 1 53 p. o/, dans la 1'¢ zone

Et de 7 21 p. [, dans la 3¢ zone,

Mais celte exceplion s'explique. .

Elle est due au mouvement provoqué par PExposition universelle de Paris,
en 1867.

Les voyageurs de 'Allemagne, de Gand et de Bruxelles pour In France et réci~
proquement fgurent respeclivement dans la 2¢ zone pour des parcours de
74-8, 11 ¢t 12 lieues.

Or, voici pour ces trois parcours, Ie mouvement inlernational, en 1867
et 1868 :

187. . . . . . {67,295 voyageurs.
1868. . . . . . . . 90,566 —
Différence. . 76,729 —

Les résullats conslatés par fes tableaux qui précédent font comprendre com-
ment le produit moyen par voyageur transporté diminuait avant la réforme, alors
quil reste slalionnaire, il n’augmente pas, depuis la réforme.
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Imporiance de Ia reprise des coupons par ics voyageurs internnilonaux.

Augmeniation de mouvement duo a Ia réforme,

Les comparaisons qui font Vobjet du parngraphe précédent porlent sur Pen-
semble des services intéricur, mixles et internalionaux.

Si Pon compare le mouvement des services inléricur ¢t mixtes, d’une part, et
le mouvement international, d’autre part, en 1865 ct 1868, l'on trouve :

Services inteéricur et mixtes,

NOMBILE DU VOYAGEURS AUGHENTATION
DESIGNATION DES ZONES.
ENX 1865. EN 1868. EN NOMBRE. EN P. °fu.
ire zone . . 7,994,633 | 9,923,920 | 1,229,287 15.38
2 — 4,609,147 | 2,080,597 471,250 29 .29
3¢ — . 408,205 807,303 399,100 u7.717
2¢ ¢t 3¢ zones réunies. 2,017,552 | 2,887,702 870,350 %3.18
|
Les trois zoncs réunies . 40,011,985 | 12,111,622 | 2,099,637 20.97
Services internationaux.
NOMBRE DE VOYAGEURS DIFFERENCE
DESIGNATION DES ZONES.
EN 1863, Ex 1868. EN NOMBRE. EN P. °fo.
i zome . . . 357,490 455,107 | + 97,617 } + 27.51
2 — 220,448 156,515 | — 63,950 | — 29.00
3e — 141,366 99,819 | — 41,747 | — 29.49
2¢ et 3¢ zones véunies. 562,014 256,334 — 105,677 — 2919
Les trois zones réunies . 719,501 741, 441 — 8,060 — 1.42

=

L’aceroissement de mouvement dans les 2¢ et 3¢ zones est done beaucoup plus
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considérable pour les services intérieur et mixies que pour 'ensemble des scrvi-
ces : 29.29 p. of, et 97.77 p. oy, au licu de 22.26 p. °/, ct 65.00 p. °/,.

D’autre part, au lien d'une augmentation, on constate une diminution
“de 29.00 p. o/, dans la 20 zone et de 29.49 p. o/, dans la 3° zone des services
internalionaux

Ces différences ticnnent & la reprise des coupons par les voyageurs internatio-
naux, reprisc qui a fait augmenter les services inléricur et mixtes aux dépens des
services internationavx.

Quelle edt été, sans la reprise des coupons, l'accroissement du mouvement
dans les 2¢ et 3° zones des services intérieur et mixtes ?

On a constaté plus haut, pour le mouvement de tous les services réunis
de 1868, comparaison faite avee le mouvement de 1865, une augmentation de
22.26 p. °/, dans la 2¢ zone, el de 65.00 p. ¢/, dans la 3¢ zone.

Que deviendraient ces augmentations proportionnelles si, du mouvement total,
on pouvail éliminer la part qui appartient & la reprise des coupons en méme -
temps que le mouvement intcrnational ?

Elles augmenteraient, car sous Vinfluence de la réforme, le mouvement inler-
national (billels directs et reprises de coupons comptés) a di croilre, dans
les 2¢ et 3° zones, dans une proportion moindre que le mouvement des services
intérieur et mixles.

I1 est done cerlain gu’en 1868, le mouvement des services intérieur et mixtes
a dépassé le mouvement de 1865,

Dans la 2¢ zone, de plusde . . . . 92.26 p. o/,
Dans la Je zone, de plusde . . . . 65.00 p. /.

Si Pon adoptait ces quotités comme représentant les accroissemenls réels de
ces services, on trouverait pour le mouvement, en 1868,

De la 2 zonc : 1,609,147 4 1,609,147 X 0.2926 = 1,967,343
— 3 zone: 408,205 L 408,205 X 0.6300 = 673,538

Ensecmble. . . . 2,640,881

La différence entre¢ le mouvement réel des services intérieur et mixtes et le
mouvement que Pon vient d’élablir donnera un nombre plus élevé que celui des
voyageurs qui, par la reprise des coupons, figurent indiiment dans les 2¢ et
3¢ zones des services inlérieur et mixtes.

Yoici ces différences :

2 zone. . . . . 2,080,397 — 1,967,343 = 113,054
3o zone. . . . . 807,305 — 673,538 = 153,767

Ensemble. . . . 246,821

Le nombre des voyageurs internationaux ayani repris des coupons a l'effet de
gassurer Pavantage des bas prix des services inléricur et mixtes n’atteint donc
pas le chiffre de 246,821.

A

22
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Il cst probable qu’il est notablement inférieur & cc chiffre, mais
possible de indiquer plus exactement.

Si du mouvement des 2¢ et 3¢ zones des services intérieur

en 486G, ¢i. . . . . o o . L oL L 0oL o,
on soustrait le nombre des voyagcurs qui y ligurent indéunenl par
suite de la reprise des couponsyei. . . . . . . . .

il reste pour Ie mouvementréel . . . . . . . o . .,

Daprés ce qui a é1é admis plus haut, Ie mouvement des services
intérieur et mixies, duns les 2¢ et 3¢ zones, sans la réforme, n'aurait
pas atteint le nombre de (*) . . . . . . . . . L L.

En soustrayant ce nombre de celui que I'on vient d’admetire pour
le mouvement réel des services intéricur ¢t mixtes dans les zoncs
précitées, ontrouve. . . . . . . . . L . . . L.

il n’est pas

el mixtes,

2,887,702

946,821
2 640,881

2,213,080

127,801

pour Paugmenlation de mouvement provequée par la réforme dans les services

intérieur et mixtes.

Mais, dans le nombre des 246,821 veyageurs internalionaux qui ont repris des
coupons, aux stations frontidres, afin de jouir des bas prix du service iniérieur,
se trouve Paecroisscment de mouvement du précisément & Pinfluence de ces bas

prix.

Pour apprécier complétement les effels de la réforme sur le mouvement total,
il faudrait donc pouvoir ajouter ect accroissement au nombre de 427,801

voyageurs que l'on vient de trouver.

1I sersit impossible de dire de combicn ce nombre devrait &tre augmenté; mais,
si Pon considére qu’il n'est qu’un minemum, on peut affirmer, sans crainte de
se tromper, que l'augmentation de mouvement, en 1868, dans tous les serviees

réunis, & altribuer 4 la réforme, est au moins de 500,000 voyageurs.

§ 5.

Monvement par classe,

Les tableaux qui suivent donnent, pour Pensemble des scrvices (express, ordi-
naires, prix pleins el prix réduiis réunis), le mouvement comparé par classc,

en 41865 et 1868 (°) :

(1) 11,437,000 — 9,225,920 = 2,215,080.

(2} On trouvera ci-joint (annexes n°* 2 et 5) des tableaux donnant le mouvewent par zone,,
par classe de voiture ot par catégoric de trans, des voyageurs a prix entier et i prix réduit.
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{re Classe.
AUGMENTATION
DESICNATION DES ZONES. 1865, 1868,
© ] EX NOMBRE. | EX P. .
{re zone 557,812 425,169 67,857 18.99
9 e e 291,082 292,565 1,483 0.54
2 o— L ... 130,950 191,902 60,972 %6.57
¢ ¢t 3¢ zones réunies £22.012 484,467 62,455 14.80
Les trois zones réunies . 779,324 909,686 130,512 16.72
2¢ Classe.
AUGMENTATION
DESIGNATION DES ZONES. 1866, 1868.
EN NOMBRE. EN P. %fq.
et gone . . . . . . 1,063,409 1,255,056 § 169,627 15.93
p LI— . 321,543 429,152 107 .609 35.47
e o— .. L .. 113,084 204,919 91,863 8%.26
Q¢ et 3¢ zones réunies . 454,897 634,071 199,474 45.90
Les trois zones réunies . 1,498,006 4.867,107 569,101 24.64
3¢ Classe.
AUGHMENTATION
DESIGNATION DES ZONES. 1865. 1868.
EX NOMBRE. | EN P. °f.
ire zone . . . 6,931,402 8,020,822 | 1,089,420 15.72
Q — . . 1,246,967 1,515,195 208,228 2% .51
5 - . . 505,787 510,305 204,516 66.88
e et 5¢ Zones réunies 1,522,75% 2,025,498 502, 74k 35.02
Les trois zones réunies . 8,454,186 | 10,046,520 § 1,592,164 18 .83
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Si 'on met en regard les augmentations proportionnelles, on a :

DESIGNATION DES ZONES. Ire GLA:SE. 2¢ CLASSE. 3¢ CLASSE.

Augmentation dans laqrezone . . . . . | 1899 p. ol | 15.95 p.of, | 15.72 p. o

— Qe — . L . 0.51 — 33.47 — 24.01 —
— 3¢ — . . . . .| 46.837 — | 81.26 — 66.88 —
— 2e ¢t 3¢ zones réunies. | 44.80 - 45.90 — 35.02 —
- les trois zones réunies . | 16.72 — 24.64 — 18.83 —

Il résulte du rapprochement de ces chiffres que pour les trois zones réunies,
ce sont les voyages en 20 classe, puis les voyages en 5° classe, qm ont éprouvé
Paugmentalion proportionnelle Ia plus forte.

1re Classe. Si Pon considére le mouvement dans la 17° zone, on voit que cc
sont les voyages en 1t classe qui se sont le plus acerus.

Ce fait s’explique par la réduction des minima de la 17 classe.

Ces mintma étaient, en 18635 :

Defr. 4 » pour les trains express.
— » 80 pour les trains ordinaires

Et, cu 1868 :

De fr. » 50 pour les_ trains express.
— » 40 pour les trains ordinaires.

Ces réductions ont exercé leur influence sur les parcours & une licue, et, en
partie, sur les parcours 4 2 licues.

Aussi remarque-t-on que, de 1865 a 1868, les voyages & une lieue, en
ire classe (services intéricur et mixtes) ('), ont passé

de. . . . . . . < « < « < . . . B45336

A . v . e e e e e e .. 83745
Et que les voyages a 2 lieues, en 4re classe, ont passé

de. . . . . . . . . . . . . . . 488i8

a . . . . . . . . . . . . . . . b8gsy7

tandis que les voyages 43, 4, 5. etc., lieues onl augmenté dans une proporiion
beaucoup moindre ou méme diminué.

Le nombre des voyageurs de 4 classe n’a pas varié sensiblement dans la
2¢ zone, alors qu’il a augmenté de 46.57 p. o/, dans la 3¢ zonc.

(1) On élimine les voyages internaticnaux parce qu'ils ont angmenté sous influence d'une
autre eause : la reprise des coupons.
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Ce fait parait anomal ct est difficile & expliquer.
Cependant, voici une circonstance qui doit avoir contribué 4 le produire.
1 ne serait peut-&ire pas impossible d’en découvrir d’autres.

Lorsque P'on examine le mouvement & 9 lieues (services intérieur et mixles),

on voit que le nombre des voyages qui était, en 1865, de . . 107,088
nétait, en 1868, quede. . . . . . . . . . . 98,177
et a ainsi diminuéde . . . . . . . . . . . . 8,908

Le mouvement a 9 lieues ecomprend les relations de Bruxelles avec Anvers.

Or, cn 1865, il n'y avait, entre Bruxelles el Anvers, que 5 trains express
(3 dans un sens et 2 dans PFautre), tandis qu’en 1868, pour un serviee d’une
importance i peu prés la mdme, il y avait 11 trains express (5 dans un sens et
6 dans l'autre) ; des trains ordinaires ont é1é remplacés par des trains cxpress.

De plus, en 41865, il n'y avait, entre Bruxelles et Anvers, qu’un scul train
express ayant déux classes de voitures ; tous les aulres élaient exclusivement
composés de diligences, alors que, ¢n 1868, ils élaient tous formés de voitures
des trois classes.

Des voyageurs qui précédemment prenaient des billets de 1'° classe ordinaire
sont passés a la 2¢ classe pour ne pas payer la surlaxe des express.

D’autre part, des voyageurs qui précédemment circulaient en 47 express
par la raison qu’il n’y avait pas moyer de faire autrement, sont passés & la 2¢ ou
ala 3¢ classe, dés que les trains express par lesquels ils voyageaient ont é1é formés
de trois classes de voitures.

De 1a, cette diminulion des voyageurs en 1r¢ classe pour ies parcours de
9 licues.

2¢ Classe. — Dans les 2¢ ct 3¢ zones, 'augmentation la plus forte appaciient
i la 2¢ classe et ensuite 4 la 3e.

Les voyageurs en 2¢ classe, qui n’ont augmenté que de 15.95 p. o/, dans Ia
Ire zone, se sont accrus de :

33.47 p. °/, dans la 2¢ et de
81.26 p. ¢/, dans la 5° zone.

Le nombre des voyages en 2¢ classe s’est aceru de :
107,609 dans Ia 2¢ zonc et de
91,865 dans la 3¢ zone.

3¢ Classe. —- Les voyages en 3¢ classe, qui n’ont augmenté que de 15.72 p. o/,
dans la 1r¢ zone, se sont accrus de :

24.51 p. o/, dans la 2¢ zone et de
66.88 p °/, dans la 3° zone.

Le nombre des voyvages en 3® classe s'est accru de :

298,228 dans la 2¢ zone el de
204,516 dans la 3¢ zone.
23
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Les voyages en 2¢ classe ont augmenté dans une proportion plus forte que les
voyages en 3° classe pour des molifs divers.

A raison de la réduction des prix, des voyageurs de 3¢ classe sont passés dans
la 20 classe, qui précédemment n’était pas accessible pour cux.

Des voyageurs qui précédemment étaient contraints de voyager en | classe
express sont passés & la 20 classe lorsque des voitures de cetie catégorie sont
entrées, d’'unc maniére générale, dans la composition des trains cxpress. Un
déclassement semblable a dii se produire, il est vrai, de la 1™ et de la 2° classe &
la 3¢ classe express, mais dans unc mesure plus faible et avee un effet propor-
tionnel moindre sur le mouvement lolal de la 3¢ classe. :

Enfin, la diminution proporlionnelle des prix est plus forte pour la 2¢ classe
que pour la 3e,

En effet, on a vu (chapitre Ier) que cette diminution ¢st de :

8.3 p. °/o & 43.3 p. oo dans la 2 zone
et de 45.8 p. /s & 65.2 p. °/, dans la 3° zone en ce qui eoncerne la
2¢ classe, alors quelle west que de :
9.4 p. ¢fo & 36.7 p. ¢/, dans la 2¢ zone
ct de 39.» p. °/, & 635 p. ¢/, dans la 3° zonc pour la 3¢ classe.

Tous ces fails confirment l'influence des prix sur le mouvement.
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CHAPITRE VIII

CONGLUSLONS,

La plupart des grandes réformes ont occasionné une diminution temporaire
dans le revenu du Trésor public.

1l en a été ainsi notamment de Ia réforme postale.

1l ne pouvait pas en étre autrement de la réforme des tarifs pour le transport
des voyageurs sur les chemins de fer de l'Etat.

Mais il ressort de tout ce qui précdde, que si les tarifs appliqués depuis le
i°r mai 1866 ont occasionné un déficit dans les recettes des chemins de fer
de I'Etat, cc déficit, qui-tend A disparaitre d’année en année, est loin d’étre
considérable. )

Rien dans les fails constatés ne saurait faire répudier le principe des tarifs
différenticls appliqué au transport des voyageurs.

On ne peut domc que se [éliciter d’avoir fait les expériences qui ont été
commencées.

Les accusations dirigées contre la réforme, soit & raison du déficit qu’eile aurait
engendré, soit & raison du préjudice qu’elle aurait occasionné aux compagnies,
doivenl maintenant tomber.

‘Le Gouverncment mettra fin & la situation anormale provenant de Pabaisse-
ment du prix des voyages & Uintériear du pays ¢t du maintien des prix élevés
pour les voyages internalionaux.

Il se réserve done de rectifier dans Papplication du principe de la réforme,
les dispositions qui seraient de nalure d diminuer les rccettes sans développer
lc mouvement des voyageurs.

Le Gouvernement recherchera, par de nouvelies expériences, les mesures &
prendre pour readre plus faciles et plus économiques les voyages & petits
Parcours.
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Annexe xo 1.
P, N e~ -

TRANSPORT DES VOYAGEURS.

e -
| N
| BAREME PAREME DECRETE mn]:{:r::-l; ;‘LE DE 1'arnéTd
PBISTANCES o vigugun avaNT LE 1o MAL 1866 {Ex VIGUEUR DEPUIS LE ler nat 1866.|°F su 20 .\r,n;s 1866.
_Z;; Parlrains espress.|  Par lrains ordinaires, | Par trains svpress, | Par trains ardinaires, | Par rains express, | Par lrains ordinaices,
'?: €
= | B Bre % tes S 3 tre | 2 | 30 [ lo | 2 1 3¢ | qee | 20 | 3¢ | lre | 20 | 3e
a = lclasse. | closse. | classe. | closse. | classe, Jelnsse |classe.fclasse. classe. | classe.felasse {elasse {clusse.|elasse [elasse [clnsse.|classe
1 l l #,50 | 401 »,40 | »,30 20 § n,50 | =40 § 5,25 | w40 | 5,30 .,zol
2 #,50 ( »,80 | »,40 | =30 | «,20 | »,50 [ »,40 | »,25 | w40 | »,30 | »,20
3 750 | #,40 1 »,40 ] 30 | 2,20 ] 5,50 ] »,40 | .23 | n,40 | »,30 { »,20
a 1 w50 ] »40 ] w40 ] w30 2,200 050 | w40 5,25 {249 %30 | w20Y 095 aas | 020 | 030 [ w0 | e
5 %50 »,80 | »,40 | 30| »,20 | o,50 | », A0 | »,23 | %40 | »,30 | »,20 }
6 2,60 | »,50 | »,50 | »40 1 2,25 ] u,60 | 0,50 [ »,30 § 2,50 | »,40 | »,23
1/ #,70 | »,50 | »,60 [ 2,40 [ »,30 | »,70 | »,50 | 2,35 [ »,60 ] »,40 | »,30
8 2 B0 | w80 ] #,65) #50f w30 »,80 | 60| 2,35 | »,65]| 5,50 | »,30
9 2,00 | w,70 | »,75 ] #0601 ».35 [ 0,00 70| 5,45 | 75| »,60 [ » 33
10 2 Bon | 0,80 »80) #6011 » 400 1, » | »,80 | »,50 | »,80 | »,60 { »,40 % 4,70 | %,50 | ».35 | »,60 | »,40 { »,30
1 ol wl Ll mrol was ]yt o] ossis,e]sm )
t2 1,200 L,a] Lowf w70} 50§ 1,20 Lon | 560 (L, » | 0,70 |=,30
11 120 e 1, m | »B0( 9500 1,201, » | %,60 K, » ] #8550
14 2 1,50 ,2Q 1,20 ». 00 »,55 F 1,50 1 1,20 | 5,70 | 1,20 | »,90 | »,55
1 3 0 1s0| Lo el 1oa| 260} 150|100 was L1200} 6w [ 6,60 ) 1,10 [ w70 | 6,35 | #,90 | w00 | a4
16 S 80 1,200 130 1, e 65 1,80 [ 1.20] 80 (1,30 | 1, » | %65
7 v 1,801 1,301 850 toa »70 ) 180 | 1,30 0,85 L 1,50 | 1, » [ w70
18 1,80} 1,501 1,501 1,10} =700 1,80 1,60 | 5,85 | 1,50 | 1,10 | 5,70
19 2 2, n ) 1,50} 1,50) 1,20 #7952, 0| 1,50 ] 05 | 6,50 { 1,20 | »,75
) a2, n| 150 eo] n20) wso] 2, ] 850 1, w | 160} 1,20 08B0 1,45 [ 2,95 | »,70 | 1,20 | 5,80 | »,60
21 3 2,20 | 1,60 S0} B30 »85F a2 L,60] 1,05 | 1,80} 1,30
22 220} 2,700 180 U30F »00% 220} 1,70} 1,00 | 1,80 | 1,30 [ »,00
23 230 L6 | 2, -] LA0| »90F 230 [ LSO 120 [ 2, = | 1,40
2§ 2,50 1,80} 2, »} K50 »95f 250 | 5,80 1,20 [ 2, » | 1,50
25 5 2,50 2, » 2w 1,50 Lafgase [ 2Z,»| 1,75 2 0| 1,50 1,80 | 1,20 | 0,90 | 1,50 | 1, » [ n,75
28 280 | 2,0 | 2,5 L,53O] 1,053 280 |2 v 1,30 |2, | 1,505
7 2800 2,»| 220} L60}] LIOY 2803 » 1,35 ]2,20]( [,60
28 2,80 7 2,»} 220 L70} L,1OF280]2, 5] 1,35 ]2,20] 1,70
29 g 3, » 2.20 | 2,50 1,80 1513, s} 2,20/ 1,45 | 2,50 ) 1,8
30 6 ) 3, »| 2,30 250f 1,80 L20F3, » 2,30 1,50 2,50 ] 1,80 | 1,204 2,45 [ 1,45 | 1,10 | 1,80 | ,20 | »,90
3 ( 3,20 | 250 | 250 ) 20| 1,25] 320250 1,5 {2502, 0| 1,25
3 3,201 2,50 [ 250} 2, »f 1,308 3,20 250 1,60 250] 2, »|1,30
By 3,301 2,50{ 270] 2,»| 1,30§ 3,30 |25] 160 |270/2 »]130 .
34 350} 250 270 2,» 1,33]3,50{25 | 1,70 (2712, » L35
ki ( 7 ) 360 270¢ 260 2,2/ 140035012750 1,75 (280220025017 1,25]2,10])1,40| 1,05
k' } 350 ) 2,70 | 3,»] 2,2 1,450 350 {270/ 1,75 {3, - | 2.2
a7 3,70 | 2,80 3, ] 2,20 1,50 3,60 271,75 {3, »|2,2]¢t,45
38 \ 3,80 | 3,0 3, 2| 230 1,50
39 4, %1 3,2} 3,2 40 | 1,56
40 8 J 4,n i 3, »| 3,201 240 | 1,60 3,60 270(01,75[3, »| 220 2,00 [ 1,90 | 1,45 | 2,40 { 1,60 | 1,20
4 424 3,20 3,30 | 2,50} 1,65
i 42 V420 | 3,204 350 2,50 1,70

24




[ N3t ] (9 )

BAREME BAREME , BAREME

NISTANCES .. foicRETE par L'ant, ter DE LTARRETR

BN VIGUEUR AVANT LE 447 Ma1 186G6.] N VIGUBUR DEPUIS LE 420 mar 1866 |- DU 20 MARS 1866,
g ‘ar lraiws express, | Par [rains ordigaives. | Por lrains express. | Par lraies ordinaices. | Par trains express. | Par lraius nrdiuaim.!
= .= lrv 2o Ire e 3 | e 3 Ire 2 30 1rs 2¢ e i e Je I
o a Felusge | closse |clusse. | classe. | clusse. felusse, |classe Jclosse.Jelnsse, felngse, |clisse |elasse. fclusse.|classe [elasse.|classe clusae}
43 4,30 | 3,30 3,30 | 2801 1,70 I
M 8 4,80 | 3,30 3,80 | 2,70} 1,75
45 8 ( 4,50 3,5 3,50 | 270f 1,803,858 [ 2,70 [ 1,85 | 3,20 | 2,28} 1,55 [ 3,25 | 2,15 { 1,60 | 2,70 | 1,80 | 1,35
46 > 4,501 3,50 3,70} 28| 1,85
47 4,70 | 3,50 | 3,80 | 2,80 | 1,9
48 4,801 350 4, ] 3, 2| 1,50
A9 5,u) 3,50 4,2 3, 2] 1,85
50 10 S, 3,80 4,0 | 3, 0] 2, 23305012752, »]3,30]230)1,65]3,60]240/ 11,8013, |72 +|1,50
51 5,0 4,0 4,0} 3, 0] 205
62 5,20 { 4, » | 4,20 3,20 2,10
L 530 | 4, %1 420 3,20] 2,10
54 2 5,50 | 4,20 4,30 ] 3,20} 2,15
55 1) 5,50 | 4,201 4,40} 330 2205 4,10 2,80 ] 2,05 | 3,40 12,35} 1,70} 3,80 | 2,50 | 1,85 | 3,15 | 2,10 | 1,53
56 ) 5,50 | 4,20 | 4,50 )] 3,40 | 2,23
57 5,70 | 4,30} 4,501} 3,10 2,30/
58 / 5,80 | 450 4,70{ 350 2,30
52 6,»| 4,60 4,70} 3,50 | 2,33 i
60 12 6, | 4,50 | 4,80 360 2,40 Y420 | 2,902,010 3,30 [ 240} 1,75 [ 3,95 [ 2,65 2, » | 3,30 | 2,20 | 1,65
61 6,201 4,50¢ 5, » | 370 2,45
62 6,20 1-4,70 | 8, » | 370 [ 2,50
63 6,30 | 4,80 S | 3,80 ] 2,3
84 6,50 | 4,80 | 5,20 4 » | 2,58
65 13 6,50 | 6, | 5:200 4 , | 3, 4,30 [ 2.95 | 2,15} 3,60 | 2,45 ]| 1,80 4,15 | 2,75 | 2,05 | 3,45 | 2,30 { 2,70
66 6,50 | &5, | 5:300 4, u| 265 i
67 6,70 | 5,20} 5,50 4, » | 2,70
63 6,8 | 5,20 550 4901 2,7
69 S T,n | 5,201 8.50] 40| 2,7
70 14 T,» | 5,30 850} 50| 2,80 4453, » | 220}13,7 | 250}1,8]4,30|290] 2,15 |3,60] 2,40 | 1,80
72 ( 7,20} 5,561 5,80{ 530/ 2,85
72 7,20 [ 5,50 5,801 a30| 2,9
73 7,50 1 5,50] 8 » | 4,40 ] 2,80
74 2 7,50 ) 5,50 | B.»t 450! 2,95
75 15 ¢ 750 0) 5,70 6 »f 450 [ 3, »\465]3,05]230]3,8 {255 |1,9]4,5 |3,»] 2,20 |373]250 |85
% S 7,50 ] 5,50 6, =] 4,50 3,05
71 7,70 | 5,801 6,201 560 | 3,10
78 7,80} 6, | 6,20 450 3,10
79 8,u] 6,0 65| 4801 3,15
80 16 8, »} 6,0 6,5 asof 3,247 ] 3.10]235}3,0]|260]1,95]47 |30} 235|39] 26 1,95.
81 8,20| 6,20 6,90 5, ., 3,% l
82 8,20 6,20 6,30| 35, »| 3,30
83 8,301 8,30} 6,701 5 » [ 5,30
84 8,50 | 6,30 6,70 5, | 3,35 )
g \ 17 8,60 | 6,50 6,80 5,20 3,40\ 4,85 | 3,25 | 2,40 | 4,05 } 2,70 [ 2, » § 4,85 | 3,25 | 2,40 | 4,051 2,70 | 2, »
86 8,50 | 660| 7,u| 5,201 3,4
87 / 8,70 6,60 7,»| 5,20} 3,50




[N°31.]

— e S ey
BAREME BARENE rening “{““‘4:"13 o
DISTANCES |, _ o . ) o Rk DECRETE PAR L'ART. 1er DE L'ARARTE
EN VIGUEUR AVAST LE 4¢r ara1 1866 JEN VIGUEUR DEPUIS LE 4ev aar 1866. bU 20 MARS {866.
: ' .
E Partrsins express.|  Par lrains ardinaires. | Pat lrains express.  Par tains ordinaires. | Par trains express. | Par teains ordinuires.
3| 3 =
] =
:__—-‘7 & lve 9 tre 2o Je lra e 3 Ire T e 1re e 3e ro % 3¢
= a Relasae, | elusse. | elase. | elasse, | clusse. Jchiase.Jelasse, clugse. classe |classe. [elusse.Felasse. [elusse. [cinsse. | classe. fclasse. | elosse.
|
88 I l 8,80 650¢ 7,0 5,40 3,50
89 9,»| 6,70 7,20 5,50 3,53
80 y18¢ 9, | 650 7,2 [ 5,50 | 3,60 3505 [ 3,95 | 250 [ 4,30 2,80 [ 2,00 | 5,05 | 3,35 | 2,50 | 4,20 | 2,80 | 2,10
ul 9,n| 7, 7,30| 550 3,5
92 9mf 7, .| 7,50 | 550 3,70
b g30f 7, | 7,60 550} 3,70
94 950 { 7.»1! 17,50| 5,70} 3,75
95 19 950} 7,20 7,50 | 5,704 3,80 s |350] 260 1 4,35 290 25 5,90 L350 260 43 {200] 02,0
9% 8,50 7,20 7,70 5,80 | 3,85
o1 9,70} 7,30 | 7,80 | 5,80 | 3,9
08 9,80] 750 | 8. »] 6, »| 3,00
09 10,»] 7,50 | B,»} 6, x| 3,5
100 $20¢ 10,»] 7,50 8, +| 6, | 4,5 )5,40 [3,60] 2,70 { 4,50 |3, »} 225§ 5,40 | 360 2,70 | 2,50 |'3, » | 2,
101 10,n] 7,50 8, »] 6 »| 4,05
162 w20 7,70 8,20 6,20] 4,10
103 18,30 7,80 8,20 6,20 4,i0
104 10,50 | 7.80| B8,30] 6,200 4,15 I
Wi Y2 1050 8 -] 8,40 630 4,20 }550 | 3,65) 2,75 | 4,60 | 3,05 ) 2,30 § 5,50 [ 3,65 | 2,95 | 4,60 | 3,05 | 2,30
16 1030 8, »{ 83| 65| 4,2 s
107 10,70 1 8,20 8,50 6,50 | 4,30
108 10,80} 82| 87| 650| 4,30
100 1t, v 8,20 8,70 6.50 4,33
110 29 ", « 8,30 | 88| 650 4,40 33,65 | 3,80 | 2,80 } 4,70 { 3,15 | 2,35 | 5,65 | 3,80 | 2,86 | 4, | 3,15 ] 2,35
3]} 1,20§ 850} 9,»| 670} 4,45
113 n,o2| 850 f 9| 67| 4,50
3 11,30 8,50 9, » T, » 4,50
4 11,50 8,50 9,20 Ty » 4,55
s y23¢ nsof 870} 92| 7,1 4,60 }5,75 {385} 2,9 | 4,80¢ 3,20 | 2408575 ;3,8 [ 2945 |3,2[ 2,40
L6 1,50 8701 9,30 ) 7,01 4,65 '
7 0] 88 | 950f 7,0 47
118 1msot 9, »} 95f 7,201 4,70
19 12, 0| 8,5 950} 7,20 4,7
o V25 12, 0] 9,5 950} 7,20 4,80 Y500 {3,95] 2,9 | 49 {3,30] %4 | 5,00 3,9 {290|smis] 26
22 12,20 9,20 9,80 7,30 4,85
122 12,20 9,20 f 9,80} 7,30 | 4,90
123 12,30 | 9,30 | 10, » 7,50 4,90
24 ) 12,50 | 9,30 | 10, » | 7,80 4,95 -
195 >25¢ 1260 9,50 )10, ) 7,50] 5, v 36, w |4, »[ 3, 5[50 13,35125006 0 |4 » (3 )8 ]335} 2%
118 5 12,50 9,5¢ | 10, » 7,50 5,63
127 12,70 9,50 | 10,20 7,50 5,10
128 12,80 | 9,50 [ 10,20} 7,70 | 5,10
120 13, »| 9,70 | 10,50 { 7,80 | 5,15
130 26 12, » 9,80 | 10,50 7,80 5,20 36,10 § 4,15 | 3,05 | 5,10 | 3,45 | 2,55 § 6,10 | 4,15 | 8,05 | 5,10 | 3,45 { 2,55
130 13,20 | 10, » | 10,50 8. >} 5,2
132 13,20 | 10, » } 10,50 8, » 5,30 !




[ N“31, ] ( 96)
P AT A .. . T |
BAREME BAREME . BARFME
DISTANCES peCug1E paR L'ARYT. 4 ¢F DE L'ARNRTE

EN VIGUBUR AVANT LE ler MAL 1866,

EN YIGUEUR DRPUIS e der MaL 48G6.

pU 20 mans 1866.

;
'_g R Par traiasexpress.]  Par leains ordinaires. | Par tiains esprass | Par lraizs ordinsires § Par traios evpress | Par tnaios onlina!ires.
.—_E __g ) e Lro ve Ne tro e 3 fro %o 3 1re e 3 s 2a 3+
= & | classe | classe | clagse. | ehiase | clusse. Jolnsae folosso Jehisse, [classe [classe.lclasse Jedusse |closse. Jelaase. Folasse, ) clusse, [elasse,
139 13,30 { 10, » [ 10,70} 8,4 | 6,30

134 13,50 [ 10,20 ) 10,70 & » | 6,35

135 % 20 ( 13,50 | 10,20 ) 0,801 8,20 | 5,40 V6,23 [ 4,20 { 3,00 5,20 [ 3.80 { 2,60 {6,251 4,70 { 3,10 [ 5,20 | 3,30 | 2,60
me \ 13,5 [ 10,20 | u, n | 82| 5,4

137 13,70 { 10,30 | 11, » | 8,20 | 5,50

138 13,80 { 10,50 [ 12, = | 8,30 | 5,5

139 2 14, » | 10,50 | 1,20 8,50 | 5,5

140 5 28 ( 14, » | 10,50 { 1t,20 | 8,50 | 5,60 V6,35 | 4,37 [ 3,204 5,30 [ 3,80} 2,63 { 635§ 4,30 ) 3,20 | 5,30 3,60 | 2,65
111 S 14,20 | 10,50 | 11,30 { 8,30 | 6,68

1] 14,20 [ 10,70 } 11,50 ¢ 8,50 | 6,70

143 14,30 } 10,80} 1,50} 8,50 | 5,70

141 ( 15 10,80} s} s 5,7

115 5 W { a5 e 1,50 ) 8,70 580 6,50 | 4,40 | 3,251 5,40 | 3,65 | 2,70 6,50 | 4,40 { 3,25 | 5,40 { 3,65 | 2,70
s S 14,5 [ 1, » | 11,70 | 8,80 | 5,85 '

147 1470 U, ! 1,801 8, =} 590

148 14,80 | 1, » f 12, nt 9, =] 5,90

149 15, % | 15,20 ] 12,1 9, » | 5,95

150 3 36 (15, 8 f N30 12, 2| 9, 8] 6 = 96,60]4,50 | 3,30 ] 5,50} 375} a5 6,60 4,5 3330 | 5,50 | 3,75 | 2,73
131 B3, | 1,501 12, 0] & 0] 6,08

132 15,20 | 11,50 } 12,20 | 9,20 ] 6,10

133 15,30 | 1,50 | 12,20 ) 9,20} 8,10

154 19,50 | 11,50 | 12,30 9,20} 6,15

155 % 3t (15,50 1 35,70 | 12,40 7 9,30 ) 6,20 V8,70 [ 4,55 1 3,35 { 5,60 3,80 | 280 1670 | 4,55 13,35 | 35,60 | 3,80 | 2,80
156 15,50 | 1,70 | 12,50 | 9,50 | 6,35

157 13,70 { 11,80 | 12,50 | 9,50} 6,30

158 15,80 | 12, » | 12,70 | 9,50} 6,30

159 16, » | 12, » | 12,70 9,50 | 6,35

wo S a2 ds, 2, »fazs0f 9,50 6405685 40| 3,40 [ 5,760 | 3.80 | 2,85 { 6,85 | 4,70 | 3,40 | 5,70 [ 3,00 | 2,85
161 16,12, » [ 13, 5] 0,70 6,43

162 16,20 | 12,20 | 13, » | 9,70 ] 6,50

163 16,30 | 12,30 | 13, » [ 10, » | 6,50

164 16,50 { 12,30 | 13,20 | 19, » | 6,55

185 % 33 ¢ 16,50 12,50 § 13,20 | 10, w | B,60 %6983 | 4,753 3,50 | 5,80 | 3,95 | 290 [ 695 | 4,75 /3,50 ] 5.8 | 3,05} 2,9
166 16,50 { 12,50 | 13,30 { 10, » | 6,65

167 18,70 | 12,50 [ 13,50 | 10, » { 6,70

168 16,80 | 12,50 | 13,50 | 10,20 [ 8,70

is9 17, » | 12,70 | 13,50 | 10,20 | 6,75

e S 34 {17, » L 12,80 L 1350 10,20} 6,80 V7,00 ) 485§ 3,35 | 5,90 ) 4,05 2,08 { 7,10 | 4,85 | 3,55 | 8,90 [ 4,05 | 2,9
7t 37,0 | 83, 0] 13,80 [ t0,30 } 6,85 ‘

112 / 17,20 | 13, » | 13,80 [ 10,30 | 6,90

173 17,30 | 13, | 14, » | 16,50 | 6,90

174 2 . 17,50 | 13,20 | 14, » | 10,50 | 6,95

13 8 35 17,60 | 13,20 { 14, » | 10,50 | 7, 0 $7,20 | 490 } 3,60 {6, » | 4,10 3, » 17,20} 4,90 | 3,60 |6, [ 4303, %
176 S 17,50 | 13,2¢ | 14, » | 10,50 | 7,05 L I

177 y 17,70 | 13,30 | 14, » | 10,50 | 7,10 !




(97 ) [N°51.]

BAREUE BARLME BAREME
OLSTANCES EN VIGUEUR AVANL LE ler atar 1hb0 fen vIGUetR DLPLIS LE fer AT 1800 o1 e :;TJ“‘-.!‘(‘)A»:‘ATns‘TE;(?g.L annéil
8 Par lraroserpress | Lar Lrawes ordinvires 'ar learns epeess | Par tenins ordwnarres. | Pac traws express | Par trains ordiomess,
g g |= o
3 = Lie 2 Ire e Y lre 2e e Ira 24 i 1re il e Ire e kU
a a [ chisse {classe | dlasse. felasse | classe Julusse [elasse [elasse.[elasse Jelasse |ctosse felasse Jelasse |classe [lasse |classe |clusse
| | .
178 17,60 | 14,50 } 14,20 | 10,70 | 7,10
170 18, » { 13,50 | 14,50 | 10,80 | 7,15
180 5 36 £ 18, » | 13,60 | 14,50 | 10,80 } 7,20 Sq.an [ 505 | 365 | 6,10 | 4,20 ] 3,05 ] 7,30 15,05 | 3,03 | 6,10 | 4,20 ] 5,05
181 18, » | 13,50 | 1530 | 11, » | 7,28
182 18,20 1 13,70 { 14,50 | 11, » | 7,30
183 18,30 { 13,80 | 14,70 L 11, » | 7,30
184 18,50 | 13,80 | 14,70 | 11, » | 7,33
185 337 ( 18,60 | 14, » | 1480 | 15,208 T80 g a5t 500 [ 3,00 | 6,20 4,25 | 100 7,45 (3,00 [ 3,70 [ 6,20 | 4,25 ] 5,10
185 18,50 1 14, » } 15, » [ 21,20 | 7,45
187 18,70 | 14, » | 15, » | 11,20 ] 7,50
188 18,80 { 14, » | 13, = | 121,30 { 7,30
189 19, » | 4,20} 13,20 | 11,50 | 7.3
100 > 38 ¢ 19, » [ 1430 ) 15,20 [ 16,50 | 760 A7.55 | 500 {amo | 030 {4, ] 5,05 f 78] 5,00 ] 380 | 6,30 | 4,35 | 3,08
101 19,20 | 14,50 { 15,30 | 11,50 | 7,05
192 19,20 | 14,50 | 13,80 | 11,30 | 7,70
19% 19,30 | 14,50 | 15 50 | 11,50 { 7,70
194 19,50 | 14,50 | 15,50 { 1,70 | 71,75
193 339 ¢ 19,5 | 24,70 ) 15,50 | 11,70 | T80 Ao oy | 5oun | 565 0,40 {440 {320 7,00 5,90 | 355 ] 6,40] 410 3,2
196 19,5 | 14,70 | 15,70 § 11,80 | 7,80
197 19,70 | 14,50 | 15,80 | 12, » | 7,90
198 19,80 | 13, 5 | 16, 0 | 12, 5 | T,N0
139 W, 0 | 15,0 | 16,2 ] 12, | 7.9 )
200 340 ¢ 20,0 [ 15,05 | 16, 5 312, m | 8w Sa s b5 a0 | 300 6,50 | 4,50 ) 3,20 | 780 s.au | 3,90 | 5,50 | 4,30 | 3,25
201 W, 0| 13, » ) 18, 0] 12, 5] 805 s
202 V20,20 | 15,20 { 16,20 [ 12,20 | 8,10
03 20,38 1 15,30 { 16,20 | 12,20 | 8,1
201 20,50 | 13,30 | 16,30 | 12,20} 8,15
205 3 41 ¢ 0,50 | 15,50 | 16,40 | 12,30 | 820 M7 001545 203|660 4,55 | 3,90 [ 790} 5,45 (3,9 | 6,60 i35 ] 3,30
206 20,50 | 15,50 | 16,50 | 12,50 | 8,25
207 26,70 | 15,50 | 16,50 | 12,50 [ 8,30
208 20,80 | 15,50 | 16,70 | 12,50 | 8,30
209 ? "o a0 60| 12,0 ] 8% (
200 42 ( 21, | 15,80 | 16,80 | 12,50 | 8.4 1g05 560 | 4 » | 6,701 4,65)3,33]38,05,560]4, »|6,70]| 4.65|3,35
131 j 20,20 [ 16, » | 17, » | 12,70 | 8,43 s
212 21,20 { 16, » | 17, » | 12,50 | 8,30
213 20,30 { 16, » | 1T, » | 13, » | B850
214 21,50 | 16 20 | ¥7,20 | 13, » | 8,55
215 3 43 ( 21,50 1 16,20 1 17,20 [ 13, » | 8,80 3815156, | 4,001 6 80| 4,70 [ 3,40 | 8,15 [ 5,63 | 4,10 | 6,80 | 4,70 | 3,40
a6 20,50} 16,20 | 17,30 | 13, » | 5,65
217 21,70 | 18,30 ) 17,50 1 13, » | 8,70
218 21,80 ! 16,30 { 17,30 | 13,20 | 8,70
219 22, » | 16,50 { 17,50 { 13,20 § 8,75
220 Y 46 { 22, » | 16,50 { 17,50 { 13,20 [ 8,80 38,30 [575 (413 [6 00| 4.80 [ 3,63] 830 [ 3,75 | 4,15 | 6,90 | 4,50 | 1,45
291 22, » | 16,50 | 17,80 | 13,30 | 8,85
212 22,20 | 16,70 | 17,80 | 13,30 | 8,%

25




[N“Sl.] (98)
BAREME BARENE  BAREME \
DISTANGES BN VIGUEUR AVANT LE 1ot pAY [8G6.J6N VIGUETR DERUYS LE 4er mas {860, bécRirs 2‘:,'}_,16:“;r“g={82g_1‘ AURiTE
_-‘-f: _ frarteciusevprees | Var Leaios arlinaires. | Par toing express, | Far troins ordigaires. ] Far trains capress, | Par traius otdinaires,
:“-_g; E ire e Lee 2o He Lre 90 4e e | e 3¢ _l:.- ) ‘2: ;;= Jew “e 3e
g = Felasse, | dusse [ elasse | classe. | elesse fehisee [elusse.[elisse. felasge l"“m' classe Jelusse eligre. | edasse [elasse. |elusse.jelasse,
223 42,%0 | 16,80 { 18, » | 13,60 | 8,00 1 {
224 22,50 | 16,80 ] 18, » | 18,50 | 8.5 }
226 Va5 ( 22,50 | 17, 116, o [ 13,80 0, V840 [ 6,80 4,200 7,4 4853507840580} 4,27, »] 485350
226 ? 2350 | 17, » § 18, » | 13,50 | 9,05 !
227 22,76 ) 17, » | 18,20 | 13,50 | 9,10 !
228 23,801 17, » | 18,20 { 13,50 | 0,10 ‘
290 ) 23, o | 17,20 | 18,50 | 13,80 | 9,15 | t
230 y 46 { 23, » | 17,30 | 18,50 | 13,80 | 9,20 Y850} 5.95 4,25 { 7,00 493 355 {850 (59 4,25 7,t0] 4,95 3,55
231 ; 23,20 ] 17,50 | 18,50 | 14, » | 9,25 l ’
232 23,20 | 17,50 L 1830 | 14, » | 9,30 ;
233 23,30 | 17,50 | 18,70 | 14, » | 6,30 t
234 2350 | 17,80 | 18,70 | 14, w | 9,35 '
B2 Y4z ( 2360 17,701 18,80 | 14,20 | 0,40 8,65 |6, w | 4,30 [ 7,90 5, » | 3,60 | 8,656, = 14,307,205, | 3,60
236 93,50 | 17,70 } 10, w | 1,20 | 9,45 & 1
237 2370 | 17,80 1 19, » | 14,20 { 9,00 “ !
238 23,80 | 18, » | 19, = | 14,30 | 0,50 :
250 24, 0| 18, n ]| 19,20 ] 1450 9.55 f
240 548 ( 24,0 | 18, 2] 19,20 ] 1450 0,00 V8,75 | 6,10 4,40 | 7,33 5,10 | 3,65 § 875 | 6,10 | 4,40 § 7,30} 5,10 | 3,63 k
21t 24, »| 18, » | 19,30} 14,50 | 9,65 1
242 24,20 | 18,20 | 1050 | 14,50 | 9,70 : i'
243 24,30 | 18,30 | 19,50 | 14,504 0,70
244 24,50 | 18,30 | 19,50 } 14,70 | 9,75
245 ) 42 24,506 ) 18,80 | 19,50 | 14,50 | 9,80 Y890 | 6,20 4,45} 7,48 | 5,15 | 3,70 | 6,90 | 6,20 | 4,45 | 7,10} 5,15 | 3,70
246 24,50 } 18,50 § 19,70 | 14,80 | 0,85 |
247 ‘24,80 t 18,50 | 19,86 | 15, » | 9,9
248 24,80 | 18,60 | 20, » | 15, = | 9,90
249 25, w } 18,70 [ 20, » | 15, » | 0,95 ‘
250 L 60 { 25, » [ 18,80 1 20, » | 15, w | 10, Sy, 4 | 6,30 | 4,50 ) 7,50 | 5,23 | 3,75 ]9, » | 6,30 [ 4,50 7,30 [ 5,2 | 3,73
251 | 25,20 | 19, » § 20, = } 15, »'} 10,05
232 95,20 | 19, » | 20,20 xa,zu‘ 10,10
253 23,30 | 19, » | 20,20 } 15,20 | 10,10
254 25 50 | 19,20 | 20,30 | 15,20 | 10,15 a
25 % 6t ( 2530 | 19,20 | 20,40 | 15,30 | 16,20 39,10 [ 6,35 [ 455 7,60 { 5,30 3,80 § 9,10 | 6.35 | 4,55 7,60 5,30 | 3,80
255 25,50 | 19,20 | 20,50 | 15,50 | 10,25 5 ' i
257 25,70 | 19,30 | 20,50 | 15,50 { 10,30 :l i
253 25,60 | 19,50 | 20,70 | 15,50 | 10,30 i "
259 26, » | 19,50 | 20,70 | 15,50 | 10,35 ; ; L
2060 % 52 { 26, » | 19,50 { 20,80 | 15,50 | 10,40 9,25 | 6,50 | 4,60 7.70 | 3,40 3,85 [ 9,25 | 6,50 | 4,60 7,70 { 5,40 | 3,55
261 § { S l '
262 ! :
i H




[ N°31.]

(99)

98%7‘76L' 0%} ¥45'c08’01| ©986°86E e¥8 YL 638°0¢ 056'790°8 | 9LE'LBE'} | OLY'6SY 578057 9¥6°¢ 998" L 13143 656' 183 : - s1o1) 5977
€98'6LE'E | 196°980'% | 50E'86F £95°'¥3 1%0'C1 8¥7 488t | ceptiae 899507 28€'563 £6%'% 083G 98c°¢8 €50 664 'SAIURPT SIUOZ of 19 oF
1LL 676 §85'8EY £37 YL ' 00F'L 671'y ¥08' 188 385 0L LGG 0§ 978 111 g9 L6 ¥ LS8 78 LEe'vL Tttt = e
G65°688°F | BEYV 89} | E88'EEy “ ST LY s68' 0% c¥1'860's | £8%'168 17 14 987 187 8867 g8L‘e 6aLot 964 51 e
B81'8GC°8 | £69'ST8°8 | VE9'¥6F | 08L'6Y 88661 TLLTOBL'D | 187 S06 308°5C% 0g¥ ge¥ 857y 98%'% 65L'9Y 966" 8 ottt Ru0Z s}
. STUDYA SIVLALDH

]
HE 6L 115'9€% LO8 9} AT 1354 29'088 | geL e 886'c¥ 058'287 1%9 $G¥'1 0% 8% 186°587 : — 81013 837
130°g9¢ ces 70% orE‘TE 18% 3 19 769°387 §99'9¢ ¥86°1% 9LL' LG | 6LE 81T 206 &Y LEEFE *$OIUNPL SIUUZ a8 13 95
995" 11 §56°69 60%°¢ 86 98 ' 188°¢E 9¥L'6 ¥19' 1L 44 0% 89%° 58 $0°69 e et e gp
o¥% 088 gRz¥er 1088 gee'y ¢9 L ] 78608 88V % 591'98 LES 298 989708 88199 Tttt
06%° .58 980568 LBY'S 1210 093 16645 | 890°cy 6¥0'%3 ey'es 1 &9 "1 10e‘e GGL 67 Tttt 'Ru0Z A

XUCWONRUOLIU] YIFAIASS

‘ e | . —_ 0
€86°310° 0V} S0V 69L°6 | 68F OLE 0T 816" 68 $65'0L0°L | £79°605°1 _ L8Y'61¥ | &8G'GYE 08 ‘g 319 L8V 78 850671 Sion 97
8S€°L10°% | 97L°E88"Y | G667 98F 780°62 068°¢7 | €6L'763'1 | oszegs | ¥eL'ost 209°%EF | ¥i6'V 391'y £39'4% Lve'es I SOtUNDI SAU0Z o8 19 52

T _ - A . .
<08 '80% gLC'89g ¥LE IL §00'L £90° ¥ L0051 198 %6 COTIRYIY %£9°'6¢ €58 LG 685°8T BLG G5 Tt — 2
LYE'09°F | BLI'VIS'E | T89TCI} 080°9% Lg8°0% | £89'100'} | eevoes w gzg'eer | 7u6'9B 1683 2 $60°08 $LEf08 f ottt eg
EE9°¥66°L | £59%998°L | 37683 6v5'97 880°¢t | 0v8°8Ly'9 | §56' 086 ESL'¥8E | QLG LOT 1687 T 086°F ¥57' Py 12:198 2 S L A
‘SIIXIUE JI ARILIPYAY SIVFAIIG
4SSV of _ "ASSYIY 9 ‘ASSYID au} dSSYTD af "A8SY1D 52 ‘HSSVID oaf HS8Y1D 58 | '4SSVID aa} ‘ASSYTD 5% | CASSVID o2
CIYHANG D 1oL ‘SITBAEE ‘XOVIREON V10l '5110QFY ‘XAVINEON TSENOZ ST
\4 ,
Tv10L Xid v A Xiud ROTLYNOISE
SEHEYIVINIOEO SSEdEdAXET

€98+ wo sinpps xd p 32 wrvtuLou w1l v sunalinfioa sap sy ap a10b09 uvd 1 9550]0 wd VU0T nil JUBWIATO [y

El, T N
‘& oN EXANNY

Ll



( 100 )

[ N°31, ]

€90°5358 %7 659955 73 | 89%°00¢ | 86°99 _o%.om Fyeetovi'e | vev-ssv v | Lo6Las {507 '995° v Go¥9 £47°y 6867 | 690°L8G | 6Y°LOS | 0887948 | - - S04} 897
0¢0'¥¥1'¢ |58’ 0ge’s | 62996 | 19¢7IT | MW6'E 63286071 681°L88 266°288 [ ¥1y'els ocg's el 8CL'E | 082 LBE | BLL'3%5 | G68 ¥& { 'SAIUNHI SIUOZ o8 13 23
¥61° L06 £55'665 | 5¥6°88 | LYO'Y 0S8'% | 86L°L98 | 908TEYF | 0¥V YL | ILE LOE €68 ¥ 660 ¥ ¥6§°F | 00%'@0% | L9Y'98 | BWLCYEL G v v C v — g
516'982°% {60.'06L'T T:..E yie'L 168 1er' 088 1| 698683 £6C°8%1 | 6057908 L6861 011's YPL'T | 080°C3% | cy9cer | ALO'EET } ¢ vttt v — g
L80°6L0'6 1L60'085°6 | 669°60% | 187'SS | 69%'0F 1889'8YSLIE66'060 ¥ Y.6 ¥0E | 086°8SY BLL'E Y56 b 166'F | 688'658 | 6L 98 | s87'®OF M - * - v - -juwOzas]
‘GO SIDIALDE
WYL 988”806 180'L gee yLS 689'9LE | E0S'LL 968°1% | 656 L08 3 _ 1133 §38°1 | sLa‘g 998°'%9 | t¥g'eer | ¢ - 5100} s8°Y
¥E¢' 088 65Y°18 ¥3L'2 gL 9% 869° 9% A £6%° 11 | GLS VLT 6 I ose 606 Ge6'¢ L90°6C | €9G 0L} | ‘SIIUNPISIUCZ of 19 ag
618°66 68% 7% ¥69°F 34 68 668" ¥1 ¥8¥'g 097" ¥ 78864 9 i 18 6%€ 608 L9y°€8 | 1eg'I¢ f v v ottt = o
gretagt ¥LE'LC 0L0'% €% L3 £60°6¢ 88631 S80°‘L 1€ 66 £ , 678 095 Leo's 009°88 | ¥eg'65 | v vt — g
LOVGS¥ 137 &5y 168'¢€ 13:71 8¢ L6688 "l 180°8¢ g¥8‘ss |089‘és 44 . 18 E)%4 L'y 66L'S wRO'GE | vttt 3u0Z il
‘XUGUOIIUNIIIUY SII[AIDG
589 FRFEF | CLLGSO'TH| Y6666 | 65F'99 | 9SR°6F | 806 OLL'S|SLY0IF'F| FE9'O8Y [6Y8'BS0'F| B8EF'D 880y ¥60'6 | L8L 184 [ %89'8¥s | €518 | ¢ - 810} 6971
20L°L88°2 leor'6¥3 s | coc'es | esy'ir | ess'e Lec yee'tl Lol L 008115 | 665" 9£9 188'e 6188 822'2 | Se8'e2g | or0°e9t | ogs'sYE | ‘¢BIUNHISITOZ 55 10 o3
508 °L08 895 6L gS&"LE | BGG'E 25301 661955 |688790F | 086°69 |LEL'TEE L8E' ¥ 810 S¥0°'v | 006°%0% | 000°€9 | Leggg v vt — g
L6s‘08p's Josc'ere'y | 199'cs | 8¥‘L y.6'c  18CE'CEI'TG¥6 0L 02¢'1%3 | g98'90¥ 1661 198'3 #81'1 | g¢8e’18% [ cvo'o0y | evvios k- - - v e - - — o
086°588'6 J0LI°C0s°8 | S¥E 008 | 0L9°YS | 1.6°6F {G¥9°81E L1TI6880°F | }EF GLE 10§56 08 LSL%% ESH'? 208 §85°9C% | 08C'6L ; SO%'LL ALY -1 (17 91
*SIPXINE 3D JNIAFIVY KIVNAADIE
"YSSVID 28 { “ASSYID o |'IFSVID oaf| "ASSYID 28 | ‘ASSYIO af | ASSVID e} “HESYTID of | ‘USSYID af, | ASSYIDau || ‘ASSVID of 1 'USSVID 9f | H5SYIIauf
rvuangs | WLO0L ‘szrnagy ‘ZRVIRUON Lol ‘si1nagy ‘XAVREON TVWENOZ SEC
. Xyd v Xiud v
Wi0L NOTLYNDISAQ |
]
SEEIVINIAQEYO SSHYEYIXH

"89S T uo sympot xrd D )3 TrvUtion Bid v sunabvfioa sap surpay ap 3140bp100 und 19 385079 wnd ‘Fuoz und JUNUIANO Y

A s et tl——e
"G oN AXANNY



A3 Hillronn

/2

/1

10

N

!

J

Qioo 4)

/ic'/}/'({s'(wm leon grap g ue die mowrcimnent

des vorageurs pendant les anndes

de 1855 a 1868

N
N

1 A *

fer——"1 S—
Ser eS|

SN I A N L

1833

18,6 457 88 1850 1660 2861 1867 1863 1862 865 186¢ 486~

wiler i M&/\

IR N

AECE

lPhlanche !



Llanche I

15 Milhon

4 .

13

2

i

0

“
!
l

N
i

2 N N

JLA%S

(too &)

/f(p/'(is'cw[c'z tron 37:90/11( ue des recettes des rova geuns

pendant les anndes de 1855 a 1868

| |
| |
|/
y
y /
o4
0y
4 SRR
«y/
/ - 1 / 1
m(vte‘ et
y;ﬁ/ﬂs/ i
L —
/ ~
|
E
[
-
%} anon‘f‘»rp
5o E'jffi-/f
| |
R — —_— ORI _li... —_— _J_
18356 1857 4858 1859 1860 1861 1862 863 1863

HIE

1865

—_— e — o ————— e

A

2866

/

T

~

|

I
!
|

|

867

|
il

1868



(oo <)

Représentation graphique du produilt moyen par rovageur (rausporte

Flanche 1

amst que de ! ‘etondue du tcsean eaplonté pendant les annees
de t855 a (864

7 francs |

| | ] i
!
6/ 50
600
S50
J foo Q00 Kitometres
4750 | s00
2400 700
3450 600
300 500
]
|
|
! } !
2450 : N | 400
|
i |
! i | | i ! : ; l
. ' J ’ [ \
| ! { 1 | | ' i ‘ ! ]
2fo0 I A 2 300
l 1 f ; ; X ! ; ’ ,
[ | l ’ [ 1 !
| ! ! |
! ; f \u Ditces | % | \ I
es ,
150 R} \J\} Mfrx‘i,J ! li'f“’\; ,, L _E , 200
E j\—“‘Ei(\(‘( | ‘mtcr e, | dl ! ,
1iereed , .
| ! T \?\m[jf(‘bf‘e’ N 1
| R \ |
| v
[f(}() f ! | i ! | 1 ! _—-w—‘—/‘{l 100
l 1 ! A ‘
| . ! b |
| i i { { ! |
| . ! | | ‘
| l ; . § i | '
oo _ L . o o Lo

85 1856 18,7 1856 1B>Y 1800 ot 4362 1863 136 186> 1860 186~ 1868

e Drodwtt moyen — Ltendue dierescens



Planche 71
Représentation graphique du mouvement total et du mouvement par
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PROCES-VERBAUX

by

COMITE MISXTHE.

Setance pu 15 novemsre 1869.
Sont prisents :

MM. GuroeraErs, directenr général, président ;
VaxpersweEp, inspectenr général;
Mavs, —
Cocxtour, ingénicur en chef directeur ;
DEevign, —_—

Dgiagn, — —  secrélaire ;

LAaGasse, sous-ingénienr.

M. Casry, inspecteur général, indisposé, n’assiste pas a la séance.
M. Berpare, ingénieur en chef directeur, qui s’est rendu & Pinauguration du

canal de l'isthme de Suez, ne pourra pas prendre part aux délibérations du
Comilé.

La séance csl ouverte & dix heures.

M. e présipenT fail connaitre que pour la discussion de I'objet & Vordre du
jour, M. le Ministre a adjoint au Comiié M. Fassiaux, directeur général des
chemins d¢ fer, postes el télégraphes.

M. Fassiapx, retenu par son service, n’assiste pas & la séance.

L’assemblée porte ses délibéralions sur Pobjet suivant :

Exposé des résultats de la réforme intrvoduite le 4~ mai 1866 dans les tarifs
pour le transport des voyageurs sur le chemin de fir de UKEtat.

M. LE prESIDENT, pour préciser la queslion soumise aux délibérations de
Passemblée, rappelle qu’il ne s’agit, dans le travail qui a été remis aux membres
du comité mixte, que d’appréeier Vinfluence de la réforme des tarifs sur le mou-

26
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vement et les recettes dua ehemin de fer de VEtat, el que Passemblde n’a pas autre
chose & faire que de présenter ses observations, §°il y en a, sur la maniére dont
on a congu et fait 'Exposé de fa réforme introduite le 4+ mai 1866

En conséquence, M. le président invite les membres 4 faire connaifre les
obscrvations que examen de I'Exposé leur a suggérées.

M. Maus regretle que le peu de temps qui s’est écoulé depuis le jour ot il a
regu communication du travail important dont il s’agit ne lui ait pas permis
d’cn faire un examen approfondi.

Toutefois, il eroit devoir faire remarquer que les chiffres que Pon trouve dans
exposé ne résultent pas dircctement des faits, mais en sont déduits par Pinter-
médiaire de raisonnements dont il est difficile d’apprécier le fondement, A son
avis, la méthode suivie s'éloigne de celle que expéricnce a consacrée pour la
recherche de Ia certitude en matiére scientifique.

Quelle queltt été la longueur du travail, dit-il, on aurait dii examiner les
faits séparément dans les diverses parties du réseau de Etat et pendant les
périodes triennales qui ont précédé ct suivi la réforme, les représenter par des
courbes ou les grouper dans des tableaux que on aurait dressés en tenant compte
de toutes les circonstances qui ont influé sur les résultals; alors on aurait pu,
en parfaite connaissance de cause, dégager les cffets de la réforme des influences
¢trangéres 4 celle-ci, en sorte que les déductions que Pon aurait tirées, appuyées
ainsi sur des bases indiscutables, eussent dt élre admiscs sans contestation et
comme frappées au cein de I’évidence.

M. Cosnrour regrette, comme M. Maus, que le ltemps lui ait manqué pour
étudier Ia question d'une maniére approfondie. 1l reconnait que, pour apprécicr
les effets de la réforme du tarif des voyageurs, il faut tenir compte de I'influence
exereée sur le mouvement et sur les reecttes par les dilférentes causes énumérées
dans Pexposé ; mais examen rapide auquel il a du se livrer ne lui a pas permis
de se former une conviction relativement au degré d’approximation des résultats
auxquels conduit la méthode de calcul qui a é1é employée.

11 lui semble que, pour apprécier aussi cxaclement que possible I'action de la
réforme, il aurait été utile de comparer entre eux les résultats obtenus sous
Papplication des tarifs différents pour les principales relations du réscau.

M. Depier ne partage point la maniére de voir de M. Maus.

Il fait remarquer qu’un travail con¢u de Ia manicre qui vient d’étre indiquée
par M. Maus aurait donné lien, sinon & des complications inextricables, au moins
& des difficultés que 'on waurait surmonlées qu’a foree de travail et de temps.

Il fait observer, d’aillcurs, qu’a tout hien considérer, fes résullatls consignés
dans Pexposé forment la somme de ceux que M. Maus aurail voulu voir divisés
par groupes, ¢t qu’il ne semble pas, par conséquent, quiil cit pu y avoir des
écarts sensibles entre les déductions actuelles et celies que I'on aurait faites dans
la méthode préconisée par M. Maus.

Quant a Yobservation présentée par M. Cogoioul, il ajoute quen procédant
par relations de ville & ville, on aurait reneontré des causes perturbatrices
auxquelles on n'aurait pu avoir égard que difficilement et d’une maniére le plus
souvent défeclucuse; comme cxemple, il signale Pouverture, & dates trés-
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rapprochées, de lignes d’importance différente venant s'embrancher sur la méme
partie du réseau de I'Etal.

M. Desaru n’a pas d’observations a présenter sur la marche suivie pour la
rédaction de I'Exposé. mais il eroit devoir signaler, & titre de reascigncment,
les objections que Pexamen de PExposé ui a suggérées :

10 1l se demande si Pon a pu dire avee raison que la réforme n’a pas amené
daus l'exploitation une augmentation de dépenses dont il doit &lre tenu comple.

Il semble difficile, & premiére vue, de comprendre comment, le nombre des
voyageurs ayant augmenté de 2,100,000 de 1863 & 1868, « la dépense, par kilo-
» melre exploité, a été moindre. » (Chap. 1, § 2, p. 30.)

It parsit, dailleurs, qu'il y a une eertaine eontradiction entre ces derniers
termes ¢t ccux-ci, qui viennent plus loin : « On peut affirmer que les dépenses
» d'exploitation occasionnées par le service des voyagears en 1868 n’ont pas és
» sensiblement plus élevées que celles auxquelles ce méme service aurait donné
» lieu sans la réforme. » (Chap. 1, § 2, p. 30.)

20 On évalue (chap. I, p. 32) la recette produite ¢n 1863 par les voyageurs
des deuxiéme el troisiéme zones & 9,000,000 de francsou 64.7 p. °/, de la recetle
totale (14,589,836 franes). On pourrait douter de I'exactitude de ee chiffre ; il en
résulte, cn effel, que le produit des recettes de la premiére zone ne compie
que pour 38.3 p. °/, dans la recetle tolale, et si 'on admet Ihypothése que les
8,352,125 voyageurs de la premicre zone atent fait un parcours moyen de trois
lieues el demie, on trouve, alors inéme gu’ils auraient pris tous la troisiéme classe,
une somme plus élevée que les 38.3 p. v/, de la recette lolale.

3° Il ressort du tableau du mouvement pendant les exercices 1863 et 1868
que Pannée 1863 a été proportionnellement favorisée au point de vue de laug-
mentation du mouvement, ct que Yannée 1868 présente un résultat précisément
inverse ; I'on pourrail alors s¢ demander pourquoi Yon a cheisi ces deux années
comme termes de comparaison pour apprécier les résullats de la réforme.

M. Vanpegsweep partage la maniére de voir de M. Dedicr.

II répond ensuite aux objections que M. Dejaer a soulevécs.

En ce qui concernc la premiére, les 500,000 voyageurs qu’il a fallu irans-
porter en plus par suite de la réforme, n'ont pas augmenté sensiblemcent la
dépense, parce qu'ils se sont répartis sur toutes les branches du réseau, ct ont
comblé une partie des vides qui cxistaient dans les voitures avanl 1866 ; c¢’est
en ce sens qu’il faut interpréter les termes rappelés par M. Dejaer; on pourra
modifier la rédaction de maniére & lever tout doule & cet égard.

En ce qui concerne la deuxiéme, le chiffre sur lequel on pourrait avoir quel-
ques douites, résulte des documenls statistiques réunis par ’administralion.

Toulefois rien n'empéche de vérifier Pexactitude du chiffre prérappelé.

En ce qui concerne la troisiéme, I'année 1863 est en effet exceptionnelle;
mais comme clle a fourni une forte augmentation de receties, ¢’est se placer dans
une hypothése défavorable & la réforme que de choisir cetle année comme
terme dc comparaison.

L’assemblée, sur la proposition de M. le président, se réserve d’émettre son
avis & la prochaine séance.
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Cette séance est lixée au merercdi suivant 17 novembre.
La séance est levée 4 midi.

Le Secrétaire, Le Président,

De Jaer. G. N. Groeraers.

Sgance pu 17 novemsure 1869,

Sont présents :

MM. -Gnoevarns, directeur général, président ;
Fassiaux, —
Capny, inspecteur général ;
Vanpeaswgep, ——
Maus, —_
Dener, ingénicur ¢n chef directeur;
DE3AER, — — secrétaire ;
LAGAssE, sous-ingénienr.

M. Cocssour, ingénieur en chef directeur, retenu par son service, n’assiste
pas & la séance. :

Celle-ci est ouverte & dix hecures par la lecture et 'adoption du procés-verbal
de la séance précédente.

L’assemblée conlinue & porter ses délibérations sur l'objet dont il s'agit,
savoir :

Exposé des résullals de la réforme introduite led*™ mai 1866, dans les tarifs
pour le transport des royageurs sur le chemin de fer de I Etat.

M. LE priisipENT donne communication d une letire qué M. ’ingénieur en chef
directeur Belpaive a adressée, avant son départ, 3 M. le Ministre, et dans laquelle
il émet l'opinion formelle, quen suivant la marche adoptée dans Pexposé, on doit
arriver nécessairement & une saine appréciation des résultats produits par la
réforme du tarif des voyageurs.

L'assemblée décide, sur la proposition de M. le président, que cette lettre sera
annexée au procés-verbal de la séance.

M. Vanpersweep compléte par de nouveaux venseignements la réponse qu’il
a faite, dans la séancc précédente, aux objections soufevées par M. Dejaer.

La recette produite en 1863 par les voyageurs des deuxiéme el troisiéme
zones cst ¢valuée & 9,000,000 de francs, et ce chiffre a paru exagéré.

M. Vandersweep fait remarquer que ce chiffre ne se trouve dans 'Exposé
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i titre de renscigaenient, ¢l gue, pour ce motif, on n’a pas cru nécessaive de
se liveer & des caleuls compliqués pour Vétablir d’une fagon rigourense.

Pour plus de facilité, on I'n cherehé par difféeence, en élablissant approxima-
tivement la recetle produile par les voyageurs de la premidre zone; & cette fin,
oun a pris le mouvement aux diverses distances calculées en licues et Pon a
appliqué & ce mouvement le tarif par licue.

il semble par conséquent que le chiffre en question est déterminé avee une
approximaltion suffisante.

Daillcurs, on s’aper¢oit qu'on ne peul pas évaluer la reeelte produite par
les voyageurs de la premiére zone, en supposant quils fassent tous un par-
cours moyen de trois lieues el demie, lorsqu’on considére combien le mouve-
ment des voyageurs de la prmniér.c zone dans le rayon des premiéres licues cst
important relativeent au mouvement dans le rayon des derniéres; il est &
remarquer, en effet, qu'en 1865, par cxemple, il y a cu sur 8,352,123 voya-
geurs dans la premiére zone, 6,785,822 voyageurs dans le rayon d’une & quatre
licucs inclusivement. )

M. Magys a pu, depuis la derniére séance, se liveer & un examen partiel de
PExposé. H a recucilli, dans le cours de cct examen, quelques observations qu'il
croit devoir souniettre & Passemblée :

1o I est question, & la p. 27 de Pexposé, de la délermination de linfluence
exercée sur le trafic des voyageurs par ouverture de nouvelles stations tant sur
la partie anciennc que sur la partic nouvelle da réseau. I ne parait pas que
louverture de ces nouvelles stations ait exercé unce influence notable sur le Lrafic
des voyageurs, parce qu'elles recoivent et expédient peu de voyageurs el qu'une
partie de ceux-ci, qui s’y rendent pour prendre le train, se rendaient, dans le
méme but, aux stalions voisines.

2> 11 résulte des caleuls faits pp. 28 et 2Y que Ie nombre de trains par kilométre
exploité a ét¢ moindre en 1868 qu'en 1865, mais qu’an contraire, le nombre de
voitures kilomaétres a é1é plus grand la premiére que la seconde année.

On en conclut, p. 30, que la dépense, par kiloméire exploilé, a élé moindre
en 1868 qu’en 1865.

Celte conclusion, telle qu'elle est déduite de ee ui préecde, jelte Pincertitude
dans U'esprit et ne lui permet pas de se former uane conviclion bien solide.

3> Le § 2 du chap. HI touchant les termes de comparaison pour apprécier
les résultats de la réforme conticnt un (ablean donnant le mouvemenl et
Paugmenlation, d'année cn année, de 1865 & 1868 ; cc tableau est suivi de ces
mots :

« Ainsi, le mouvement n’a augmenté, en 1868, que de 207,373 voyageurs. »

. - - . - - . . . . . . - » - - - . . . N -

« Towt ce que Pent peut conclure jusqu’a présent de ces chiffres, ¢’est que les
» cireonstances qui ount suivi la réforme n’ont pas éLé aussi propices au dévelop-
» pement du mouvement que les circonstances qui Yont préeédée. »

Il ne semble pas que cette conclusion soit juste, car les circonstances ont été
exceptionnellement favorables en 1867, qui a é1é celle de Exposition universelle
de Paris.

27
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M. Vasxpensweee répond aux observations présentées par M. Maus :

En ce qui concerne la premidre, & la p. 27 de ’Exposé, on ne fait que signaler
Iinfluence exercée sur le trafic par Vouverture de nouvelles stations et de nou-~
velles lignes, mais on ne la détermine pas, par la raison que ¢’est impossible.

En ce qui concerne la seconde, M. Vaudersweep ne peul que reproduire ce
qu’il a dit en réponse & Pobjection présentée par M. Dejaer.

Dans le § 2 du chap. 11 (raitant de Pimportance du service des trains, on n’a
pas cu d’aulre bul que de prouver que l'on wa pas organisé, & raison de la
réforme, un service de lrains de voyageurs plus colileux qu’on ne Paurait fait
sans la réforme, et que les 500,000 voyageurs en plus, que celle-ci a amendés sur
le réseau, ont pu élre transportés sans unc avgmentation sensible de la dépense
d'exploitation,

Telle est Yidée qui a dicté ce paragraphe. 1l conviendra, pour la mettre micux
en évidence, de meodifier la rédaction, ainsi que cela a déji été entendu A la
séance précédente.

En ce qui concerne la troisiéme, il est & remarquer quon peut supprimer les
mots qui ont soulevé 'objection de M. Maus. Il suffiva de s'en tenir & la partie
de la conclusion qui n’est pas contestée, savoir :

« Le progrés dans le mouvement a done été moindre de 1865 & 1868 que
» pendant les trois anndes qui ont précédé la réforme, »

M. Maus croit devoir ajouter unc observalion portant, comme la précédente,
sur la partie de PExposé qu’il a cu le temps d’examiner. Celte observation, de
méme gre celle qu’il a faite dans la séance précédente, a trait 4 la marche
adoptée pour rechercher influence que la rélorme a cue sur le mouvement et
les recettes.

Celte marche se résume en ceei :

Des résuliats de Pexploitation oblenus avant la réforme el qui sont donnés, on
déduit, a Paide du calcul, ceux qui se seraient produils sans la réforme pendant
les années qui l'ont suivie; ces derniers résultals sont ensuile comparés avec
ceux mémes obtenus aprés Ja réforme el qui son!t aussi donnés.

Il est & remarquer qu'en wa pas ¢lminé, & ce qu’il semble, des résultats
donués, oblenus soit avant, soit aprés la réforme, ce qui peut étre di & des causes
étrangéres & I réforme. Mais, d'un autre ¢61é, il ne faul pas oublier, d'abord,
que les influcnces étrangéres qu’il convicndrait d’éliminer se sont exercées sur
le mouvement et les receltes des parcours a pelile distance comme sur le mou -
vement et les receltes A moyenne ct & grande distance; ensuite, que la réforme
n’a pas atteint les parcours & petite dislance.

Tl semble donc qu'on éliminerait ces influences étrangéres, si I'on prenail
comme lermes de comparaison les rapports entre le mouvementet les recettes pour
les pareours A petite distance et e mouvement el les recettes pour les parcours &
moyenue ctd grande distance, dans les années qui ont précédé et suivi la réforme.

Le relevé du mouvement et des recetles pour ces divers parcours et les rap- |
ports dans les différentes années pourraient, d’ailleurs, se faire, pour sept ou huit
statjons principales, d’une fagon facile et rapide, semble-t-il, en se basant sur les



( 107) [ N* 31 )

renseignements fournis par les livrees de comptabilité des billets distribuds aux
burcaux de ces stations.

M. Vanperswerp fait observer que la méthode préconisée par M. Maus est
précisément celle qui a é1é adoptée, wais avee eette différence, qu'an lieu de
Pappliquer an mouvement et & la recetie de quelques stations seulement, on I’a
appliquée au mouvement et & lareeette de 'ensemble des stations du réseau, ce
qui conduit & des résultals bien plus certains. 1l semble qu’on jugerait mal des
effets de la réforme sur Pensemble du réseau, en bornant les éludes au mouve-
ment et & la recette qui se sont produits entre les grands centres. Il parait incon-
testable, par exemple, que les choses ne se passent pas entre Bruxelles et Anvers
de la méme maniére qu'entre Bruxelles et Tirlemont, qui se trouve a la méme
distance qu’Anvers de Bruxelles.

Une discussion générale s'engage sur le mérite relalif des deux méthodes en
présence. M le présipenr la termine en metiant aux voix la question de savoir
s'il y aurait lieu de procéder de la maniére indiquée par M. Maus, pour appré-
cier plus saincment les résultats de la réforme. Les membres de Passemblée
répondent négativement, 4 I'exception de M. Maus, qui répond affirmativement,
et de M. Cabry, qui croit devoir s’abstenir.

En conséquence, la question esl résolue négativement.

M. Fassiaux se rallic a la marche générale qui a 616 adoptée dans I'Exposé;
mais il eroit devoir préscnter quelques observations qu'il aurait faites 4 Ia
séauce précédente, s'il avait pu y assister.

1 1l s'agit de déterminer les deux facteurs inconnus de la recette probabie qui
se serail produite en 1868, si la réforme n’avait pas cu licu, savoir : le nombre
de voyageurs el le produit moyen par voyage dans celle annéc 1868.

Or, par les raisons développies au § 2 du chap. IV, ce dernier facteur est
évalué & fr. 1 099 (p. 51), tandis qu’il étaiy, en 18065, égal & fr. 1.177. On
remarque, sans doute (p. 40), que ce facteur a subi une progression toujours
décroissante, depuis 1853 jusquen 1865 ; mais, d’'un autre coté, il est certain
qu'en fin de comple celle progression décroissanic doit cesser, et dans Iincer-
titude ot Pon est de Pépoque otr ce changement sopérera, I'on se demande
s'il n’aurait pas pu se produire cn 1868; ¢n un mot, si le produit moyen, au lieu
de descendre & fr. 4.099, n'aurait pas pu rester égal & fr. 1.477, comme en 1865.
Iy a, ce semble, d'autant plus dc¢ fondement & une pareille supposition qu’on ne
saisit pas bien les raisouns pour lesquelles le produil moyen aurait pu s’abaisser de
1865 a 1868, sous Pempire des anciens tarifs.

M. Fassiaux croit devoir insister sur cetle observation et appeler sur elle toule
Patlention des membres de Passemblée ; car, si elle était réellement fondée, il en
résulterait que la diminution effective des receltes a ét€ plus considérable quon
ne Pa trouvée.

2* Il a paru également qu'il résultait du § 2, chap. I, une affirmation trop
absolue concernant Ie peu d’importance de I'exeédant de dépense auquel la réforme
a donné lieu.

.M. Vawperswerp répond aux observations présentées par M. Fassiaux :
A son avis, il y a des raisons soffisantes, qui sont développées dans I’Exposé,
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pour admettre que Pabaissement du produit moyen aurail dq étre notable de 1865
4 1868, si la réforme navail pas eu licu.

IF importe de¢ ne pas perdre de vue Pexploitation des nouvelles lignes et Pouver-
ture des nouvelles stations et leur influence sur Fabaissement du produit moyen
de 1863 & 4868. Quand on ne considére que la progression décroissante du pro-
duit moycn de 1833 & 4865, on arrive & la conelusion, qui ne parail pas hasardée,
que de 1865 4 1808, Je produil moyen se serait abaissé sous Uempire des anciens
tarifs ; maissi, de plus, on a ¢gard & Pinfluence dont il vient d’étve parlé, on arrive
4 Ja seconde conclusion, qui ne parait pas plus hasardée que la preswiére, que
Pabaissement aurait é1é notable.

M. Fasstaux croit devoir ajouler une remarque importante a Pappui de la
premiére observation qu'il a formulée, savoir, qu'il parait anomal d’admettre,
comme produil moyen des scrvices inlernalionaux cn 1868, et sans la réforme,
le produit moyen de ces mémes services en 4865, tandis qu'on ne veut pas
adopter le produit moyen des services intéricur et mixtes dans cette dernicre
année, pour produilt moyen des mémes services en 1868.

M. Vawpersweer répond que les services internalionaux ne sont guére
sujels aux influences qui se font senlir sur les services intérieur ct mixtes et qui
auraicnt pu abaisser le produit moyen de 4865 & 1868, dans la proportion indi-
quée, si la réforme n’avait pas eu licu, que, par conséquent, onne peul appliquer
aux premiers les mémes raisonnements quwaux seconds.

M. Fassiavx fail observer qu’alors on abandonne l'idée préconisée dans
IExposé de procéder sur Pensemble des services.

M. Vanpersweep répond en faisanl remarquer qu'il n’est question de procéder
sur Pensemble des services qu’en lant qu’il s’agisse de juger des résullats, mais,
qu’au contraire, 'Exposé fait mention de la néeessilé d'examiner séparément les
services inlernationaux ctles services intérieur et mixies.

L’heare étant avancée, 'assemhlée remet a-la séance suivante la suile de la
discussion sur Pobjet dont il s'agit.

Celte séance est fixée au lundi 22 novembre.

La séance est levée & midi el un quart.

Le Secrétaire, Le Président,

De Jags. (. N. GROETAERS.
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LETTRE JOINTE AU PROCES-VERBAL DE LA SEANCE
DU 17 NOVEMBRE 1869.

Broxelles, le 26 octobre 1869.

Monxsieur Le Mivistae,

Yous avez bien voulu me remetire PExposé sur Ies résultats de la réforme du
tarif des voyageurs, pour que je vous fasse connailre mon avis sur les considéra-
tions ¢t les modes dappréeiation qu'il renferme.

J'ai eru devoir faire quelques observations quant & la maniére de déterminer
ce quaurait ¢é1¢ le mouvement ct La recetie, en 1868, si la réforme n'avait pas
eu lieu.

1! a é1é tenu compte de ces observations, et le travail a été modifié en consé-
quence.

Ainsi modifié, ce remarquablc mémoire n’a soulevé de ma part azcune objec-
tion, et mon opinion bien formelle est qu’en suivant la marvche tracée, on doit
arriver nécessairement & unc saine appréciation des résublais produits par la
réforme du tarifl des voyageurs.

Recevez, cle.

L’ Ingénieur en chef Direcicur,

Berpaire.

R e 2" C 4 - et

Séance pu 22 Novemure {869.

Sont présents ;

MM. Grogerazrs, dirccteur général, président ;
Fassiaux, —
Capry, inspecteur géncéral ;
VANDERSWEEP, —
Maus, —
Cocniovr, ingénieur en chef direclear;
Deoier, —_— —
Desacr, — ~  "secreélaire;
Lacassk, sous-ingénieur.-

La séance est ouverte a dix heures par la lecture et I'adoption du procés-
verbal de Ta séance précédente,
I assemblée continue & porter ses délibérations sur Pobjet suivant : Faxposé

28
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des résultats de la réforme introduite le 1< mai 1866 dans les tarvifs pour le
transport des voyageurs sur le chemin de fer de U Ltal,

11 avait été entendu, dans les séances précédentes, que M. Vandersweep pré-
senterait une nouvelle rédaction pour Ie § 2 du chap. Tl de Exposé.

Sur linvitation de M. le président, M. Vaudersweep donne lecture de la
nouvelle rédaction qu’il propose.

Des membres ayant fait observer que les faits énoneés par les mots :

« Ainsi, le nombre de trains-kilométres qui forment le mouvement lotal du
» serviee des voyageurs en 1868, ne . dépasse le nombre de trains-kilométres
» effectués en 1865 que de 4 4p v/o, quoique les lignes nouvelles ajountées depuis
» lors au réseau des chemins de fer de ’Elat en aient augmenté Pétendue de
» 47 P. %Y. »

Et les suivants :

« On verra plus loin que le nombre des voyageurs transporlés en 1868 a
» dépassé de 2,100,000 environ celui des voyageurs transportés en 1863, »
auraient besoin d’¢tre plus expliqués qu’ils ne le sont dans le susdit para-
graphe, M. Vandersweep donnc communication d’unc note ol est indiqué le
nombre des kilométres parcourus par les trains, en 4865 et en 1868, sur les
différentes parlies du réseau, le Nord-Ouest, I'Est, le Sud-QOuest, le Midi.
Il ressort des chiffres contenus dans cetle note, que ¢'il y a eu, d’une part,
augmentation des trains sur certaines parlies du réseau, & cause des exlensions
gu'elles ont re¢ues depuis 1863, il y a eu, dautre part, suppression de trains
sur les parties exploitées avant cetle époque ; on comprend ainsi que le nombre
total des trains-kilométres n’a pas cri, de 1865 a 1808, dans le rapport du nombre
de kilométres livrés 4 la circulation pendant la méme période.

L’assemblée cst unanimement d’avis gue Ia nouvelle rédaction proposée pour
le § 2 du chap. II est susceptible d'élre approuvée, moyennant quon y annexe
la note dont il vient d’élre question.

Toutefois, ct & propos des conditions de dépense dans lesquelles le service des
voyageurs s’cst effectué jusqu’ici, M. Cabry croit devoir appeler Pattention de
Passemblée sur cette circonstanee quon nc rencontre, dans 'Exposé, aucun fuil
ayant trait & augmentation des dépenses.

Dans Popinion de M. inspecteur général, cetlc augmentation de dépenscs, qui
s'éléeve & 5,000,000 de franes, doit étre altribuée, en grande partie, au mode
d’exploitation adopté sur le chemin de fer de I'Etat.

Comme preuve & lappui de sen assertion, M. Cabry fait remarquer qu’on
a rendu P'usure de la voie beaucoup plus rapide en augmentant, comme on I’
fail, le poids des locomolives et la vitesse des trains.

II rappelie qu’afin d’utiliser partout le poids des nouvelles locomotives, il a
proposé d’organiser des trains mixtes. A son avis, il est regrettable qu’on n’ait pas
donné suile & cetle proposition, dont Peffel exit été de réduire la dépense dans une
proportion notable.

M. Vavxoegrsweee répond a M. Cabry que son observation semble ne se
rapporter que trés-indireciement a Pobjet soumis aux délibérations de Passem-
blée. It pourrail discuter la maniére de voir exprimée par M. Cabry et qu’il ne
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partage pas, au sujet du poids des locomoltives, de la vitesse des traing ct de
Porganisation des trains mixtes, mais il ne croit pas devoir l¢ faire, parce que
Ie débat se compliquerait alors, & ee qu’il lui semble, I’un ¢lément ui n’a pu
étre influencé par la véforme et qui, par conséquent, vaiderait pas i en établir
les résultats avee plus de précision.

L’assemblée passe a la discussion de- observations présentées par M. Fassiaux
dans la séance précédente.

M. Fassiaux persiste dans son opinion, savoir que le produil moyen probable
des services intérieur et mixtes, en {868, aurait été au moins égal au produit
moyen de 1865, s’il ne lui avait pas ¢té supéricur.

Dans cctie hypothése, on trouve pour la recelle qu'aurait produile, ¢cn 1868,
le transport des voyageurs en services intéricur et mixtes, sous l'empire des tarifs

de {854 :

11,457,000 X fr. 1.4185 = 13,829,971 francs,
ou bien
11,437,000 % fr. 1.477 = 13,464,349 francs,

au lieu de 12,370,000 francs, somme trouvée & la p. 52 de PExposé, soit une
différence de 960,000 franes dans le premier cas et une différence de $90,000 francs
dans le second.

Il en 1ésulle que le tableau inséré en nole, & la p 70, devrail éire remplacé
par le suivant :

SERVICES INTERIEUR SERYICES
. ERSEMBLE.
ET MIXTLS INIBRNATIONANX.
Recette réalisée avee In réforme. 12,787 432 2.454 709 15,239 144
Recetie probable sans la réforme. 13,330,000 3.268,000 16,798,000
Différence. . . + 742,868 + 816,294 + 1,538,859

Ainsi, la diminution dans la recette, due & la réforme, serait non pas de
598,839 francs, mais bien de 1,538,859 francs.

La dillérence entre les résultats obtenus dans les deux hypothéses est irés-
importante.

Cependant, I'hypethése que le produit moyen probable cn 1868 pourrait étre
au moins égal & celui de 1865 ne parait pas irrationnelle.

Quand on considére lc produit moyen de Pensemble des services pour tous les
exercices depuis 4858 jusqu’en 1863 inclusivement (p. 77), en observe une
diminut.on notable, fr. 0.06 entre les produils moyens de 1864 et de 1865.

Celte diminution notable ne peut étre aitribuée qu’a organisation des trains
de banlieue en 18635, laquclle a fait beaucoup aceroitre Ie nombre de voyageurs
pour les petits parcours et, ainsi, a fait abaisser le produil moyen.
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Il 0’y a pas de motifs, sentble-t-il, pour que la diminution du produil moyen
se soit prolongde jusqu’en 18G8.

Iy a plus, on constate, dans fes produits moyens des serviees réunis pendant
la période décennale de 1855-1863, de telles Quetuations qu'on n’en déduit que
d’'une maniére bien incertaine la possibilité d’une diminution du produit moyen
de 1865 4 1868 -

On pourrail tout aussi bien inférer du tableau de la p. 77 la possibilité d’une
augmentation du produit moyen dans la méme période. -

I semble qu'on se tient dans une juste mesure en supposant 'égalité entre les
preduits moycens des exercices 1865 ¢t 1868,

Ainsi, les produits moyens des services réunis pour les exercices 1865 el
18068 peuvent étre considérés commme égaux.

D’un autre ¢o1¢, YExposé néme admet I'égalité entre les produils moyens des
services internationaux pour les mémes exercices.

1 ne parait pas, en conséquence, qu'il soit irrationnel de supposer qu’il peut
y avoir ¢galité entre les produits moyens des services inléricur el mixies pdur
les exercices susdits,

M. Vanoensweep appelie Patiention de Passemblée sur la marche suivie par
M. le dirccteur géuéral pour apprécier la valeur probable du produit moyen
des services intérieur ¢t mixles, en 1868, dans le cas ot la réforme n’aurait pas
cu licu. A cette fin, M. le diveeteur général s’appuic sur des considérations
relatives aux produils moyens fournis par ensemble des services dans la période
décennale de 1833 a 18065. Cette marche s’éloigne de celle qui a é1é adoptée,
non sans motifs (p. 35), dans UExposé, et qui consiste & cxaminer séparé-~
ment les services internationaunx ct les services intérieur et mixtes. & calculer
les recettes probables dans chacun des deux groupes de services et & faire la
somme des reccttes pour la comparer & la recelle totale qui Sest réclicment
produite.

M. Vamlerswecp fait aussi remarquer que lobservalion de M. Fassiaux,
quant & la fluctuation du produit moyen de 'ensemble des services est un argu-~
ment & Pappui de la marche adoplée dans Pexposé.

M. Fassiaux déclare qu'a son avis, il faut considérer les résultats pris dans
leur ensemble, conformément d Popinion exprimée 4 la p. 79 de 'Exposé.

Il y a un point, ajoute-t-il, qui parait difficilc a contester : c’est que les faits.
qui, en 1863, ont ¢été favorables & I'abaissement du produil moyen ont dii pro-
duire leurs cffets dés les premiers temps de la période tricnnale de 1863 & 1868.
Il y a & considérer, en 1865, outre Porganisation des trains de banlieuc qui est
le principal des faits susdils, Vaugmentation du mouvement résultant des céré-
monies et des féles qui eurent lieu & I'occasion de la mort du roi Léopold Icr et de
Favénement du roi Léopoeld 11.

Il y a & remarquer, de plus, que Pannée 41868 a é1é trés-favorable aux voya-
geurs pour les moyens el les longs par cours, et a d, par conséquent, provoquer
une apgmentation plutét qu'once diminution du produit moyen.

Ce sont aulant de raisons pour supposer que Pabaissement du preduit moven,
en 1868, peut étre considéré comme nul.
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M. Denier croit devoir faire observer que 'extension du réscau, en 866
ct 1867, par suite de Pouverture des lignes de Bruxelles & Louvain, de Hal a
Ath, et de Braine-le-Comte & Gand, a contribué & produive des effets semblables
4 ceux de Torganisalion des trains de banlicue cn 1865,

Il ajoute que Fannée 1865 a ¢1é au moins aussi favorable aux voyageurs de
moyen et de long parcours que l'année 1868,

It lui semble dailleurs qu’une diminution du produil moyen de 1865 4 1868,
et méme pendant quclques années subséquentes, est dans Uordre des choses.

La réforme a amené sur le chemin de fer de UEtat toute une classe de voya-
geurs qui, sans elle, nauraient pas usé du réseau nalional, ou ne s’en seraient
servis que dans une plus [aible mesure.

La réforme les a habituds & profiter largement du chemin de fer de PEtat, en
les initiant aux avantages qu’il procure; elle a ainsi contribué & augmenter le
nombre des voyages & pelit parcours.

Lorsqu’elle sera complétée, elle avgmentera encore le nombre des voyages de
cetle calégoric ct, ainsi, cllc continucra, pendant plusieurs années, a produire
un abaissement du produit moyen.

M. Fassiaux fait remarquer que celte derniére observation de M. Dedier va
& Iencontre de la proposition exprimée, dans I'Exposé, par les mols suivants
(p. 79) :

« . . . Mais il n’cst pas impossible qu’il (le produit moyen) ne déeroisse plus,
» qu’il reste stalipnnaire. »

M. Vanperswese : Il est clairement dit que c’est dans le cas ou la réforme
resterait appliquée 4 la deuxi¢me et & la Lroisiéme zone sculement que Pétat
stationnaire du produit moyen n'est pas impossible.

M. Yandersweep ajoute que M. Fassiaux se méprend sur la portée de I'obser-
valion faite & la p. 79 de VExposé, observation qu’il a invoquée a 'appui de
son opinion sur la marche & suivre pour apprécier les effels de la réforme.

Il est dit, & la page susdite, qu’il faut juger de I'influence de la réforme par les
effets qu’elle a produits sur Yensemble des services, ce gui ne veat pas dire que,
pour arriver d une juste appréciation de ces cffets, il faille opérer sur Pensemble
desscrvices.

M. Fassiavx, reprenant le point principal de son argumentation, fait ressorlir
combien le systéme de la décroissance continue est inadmissible ; cc systéme
conduirait, en effet, & trouver zéro pour produil moyen.

1l y a encore une raison, dit-il, pour supposer 'égalité entre les produils
moyens des cxercices 1865 et 1868, dans Ic cas ot la réforme n’aurait pas eu
lieu.

Elle ressort de 'exposé méme.

A la page 78, cn effet, on trouve fr. 1.206 pour le produit moyen en {868,
en admettant que la décroissance du produit moyen de 1865 4 868 aurait é1é
au moins égale & la déeroissance conslatée de 1862 & 1865.

Or, on trouve, a la méme page, que le produit moyen réalisé depuis la réforme
est égal a fr. 1.188.

La différence qui existe entre ces deux produils moyens, I'un qui awnrait éié
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obtenu sans lu rélorme, autre qui a été réalisé depuis la réforme, cst égale a
fr. 0.018, c’est-a-dire trés-faible et bien prés d’étre nulle.

M. Vanvgnswesy répond & M. Fassiaux :

M. le directeur général, & Pappui d¢ son hypothése sur la quolilé du
produit moyen des services intéricur el mixles, fait valoir la faible difiérence quil
y a enlre le produit moyen dePensemble des services caleuléd (p. 78) el évalué a
fr 1.2006 et celui réalisé et égal a fr, {.488.

La remarque qui a déjd été faite s’applique encore ici : M. le direcleur général
fonde ses moyens d’appréceiation, non pas sur les résullats acquis séparémeunt, d’'un
cO1é pour les services inlérieur ¢t mixtes; de Paulre, pour les serviees interna-
tionaux, ainsi qu’ilsemble nécessaire de le faire, mais bicnsurles résultatsacquis
pour I'ensemble des services.

Il est & observer, en outre, que le chiffre fr. 1.206, dont il es| question a é1é
calculé dans une hypolliése favorable & la réforme. en supposant que la décrais-
sance du produit moyen de 1865 & 18068 aurait été égale i la déeroissance con-
statée de 1862 & 1865. )

A la page 77, on trouve un chiffre plus élevé fr. 1.290, qui a été calculé dans
une hypothése beancoup moins favorable a la véforme.

[t ne semble pas que on puissc tirer de ecs chiffres d'aulres déductions que
celles qui sont comsignées aux pages 77 et 78 du rapport.

Ladiscussion est closc.

M. ce Prisipent met aux voix la question de saveir sl y a fiew d’admetire,
commele fuit Uexposé(p. B1), il y aurail ex décroissance du produit moyen
des services intérieur ef mixtes, pendant la période de 1865-1868, dans le cas
ot la réforme n'anrait pas eu lieu.

MM. e Peésipiny. Vanpersweep, Coeniovr, Depier et Desarn répendent
aflirmativement.

M. Fassiaux répomd négativement.

MM. Casry ct Maus croient devoir s'abstenir,

M Maus motive son abstention sur ce que le temps lui a manqué pour étudier
la loi de décroissanee dont il s’agit.

En conséquence, la gueslion est résolue affirmativement.

La discussion s’ouv re ensuitesur la question de savoir st le proluitmoyen qu’on
aurait obtenu en 41868, dans le cas ou la réforme n’aurail pas eu lieu, a éé cal-
culé exactement dans ’Exposé (p. 51) et en conséquence, s'il y a lieu d’adopter
le chiffre de 'Exposé, savoir : fr 1.099.

Quelques doutes sont soulcvés concernant cette valeur de fr. 1.099, atiribuée
au produit moyen des services intérieur el mixtes.

Il semble que cetle valeur ne résulle pas tout a fait dela loi qu’on peut faire
ressortir du tableau inséré a la page 46 de FExposé.

Mais M. Denier fail remarquer qu’il y a, dans la formation de cette loi, deux
éléments & considérer, Pun agissanl d’une maniére discontinue et irrégulicre ;
lautre, au conlraire, d’'une manicre continue ct réguliére

Ainsi, dil-il, dc 1855 & 1857 inclusivement, Pélément A aclion discontinue et
irréguli¢re a prédoming ; cela vient en grande partie de Pouverture de Ia ligne de
Dendre et Waes.
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De 1838 4 1864 inclusivement, ¢’est, an contraire, le second élément qui agil
scul réguli¢rement et d'une maniére continue.

Fn 1865, le premicr ¢lément reparait ¢t domine, grice & Vorganisalion des
trains de banlicue.

Cela posé, il faul tenir compte, semble-t-il, de ces deux él¢ments pour recher-
cher le produit moyen des services intérieur et mixtes en 1868. A cetie fin, on
élimine les années 1835 a 1837, pendant lesquelles le premier ¢lément a pro-
duit ses effets discontinus et irréguliers ¢t Pon part de la valeur du produit moyen
obtenu en 18358, soit de fr. 1.373 (p. 46). On diminue cette derniére valear de
fr. 0.02 chaque année jusqu'en 41864 : on arrive ainsi & fr. 1.953 qui est le
produit moyen réel de cetle année.

De 1864 4 1865, eu égard aux faits extraordinaires qui sc sont manifestés dans
Uexploitation du réscau en 1865, on diminue le produit moyen de fr. 0.07 ;
ccla ne parait pas trop quand on observe que le produit moyen s'est abaissé de
fr. 0.072 de 1855 4 1836, sous 'empire de faits moins marquants. On trouve
fr. {.48 pour produit moyen, en 1863.

A la fin de 1863, les circonstances qui avaicnt occasionné pendant celle année
un abaisscinenl exceptionnel du produit moyen, n’avaicub pas encore exercé
tous leurs effets. D'un autre colé, Uextension eonsidérable du réscau est venue
agir dans le méme sens, et il semble donc que l'on peut, sans exagération,
admettre, en 1866, un abaissement de fr. 0.04 ou le double d¢ Pabaisscment
nermal, ce qui conduit a fr. 1.14.

De 1866 a 1868, il n’y a guére plus en jeu que 'élément & action continue et
réguliére; on diminue le produit moyende fr. .02 chaque année et Pon trouve,
cn 1868, pour produil moyen, des services intérieur et mixtes fr. .40, soit
irés-approximativement le chiffre ealeulé (p. 51) fr. 1.099.

Ainsi, cette derniére valeur du produit moyen probable, en 4868, des services
intérieur et mixtes pcut se déduire Iogiqucinem des résultats oblenus pendant
dix années consceutives. Clest un puissant motif, semble-t-il, pour admeltre
Pexactitude de la susdite valeur. '

La discussion est close.

M. LE Puisipent met aux voix la question précitée, savoir =

Si le produit moyen q’on anrait obenu, en 1868, dans lo cas 0% la réforme
n'aureil pas eu liew, a été calewlé exactement dans U'Exposé (p. 51) ef, en
conséquence, s'it y a liew d’adopler le chiffre de I Exposs, soit fr. 1.099.

MM. e Présmear, Vaxpersweep, Coeniovr, Depier el Desaer répondent
affirmativement,

M. Fassiavx répond négativement, _

MM. Casry et Mavus eroient devoir s’abslenir.

En conséquence, la question est résolue aflirmativement.

M. Mavus donne communicalion d’une note qu’il a rédigée ensuile de 'examen
plus approfondi auquel il lui a €16 possible de se livrer depuis fe jour o 'Exposé
a é1é soumis aux délibérations de Passemblée pour la premiére fois.

Cette note conclut i dire que la réforme a produit en 1868 unc diminution de
recette égale A 1,526,000 francs.
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Eu égard & Pimportance de ce résultat et dans le bul de faciliter la discussion
qui en résullera, M. L Prisipenr propose de transmetlre cette note & MM. Van-
dersweep el Dedier, qui y répondront. La réponse de MM. Vandersweep cl
Dedicr ainsi que la note de M. Maus scront cnsuile communiquées aux
membres de ussemblée ; aprés quoi, celle-ci pourra délibérer en connaissance
de cause,

L’assemblée se rallie unanimement & la proposition de M. le Président.

La séance ¢st levée & midi trois quarts.

Le Secrétaire, Ee Président,
De Jaen. = N. GroEvaErs.

Staxce pu 12 Décemere 1869.

Sont présents :

MM. Grorwaces, divecteur généeal, président ;

Fassiaux, —

Casry, inspecteur général;

VANDERSWEEP, -—

Maps, - —

Cocnrowr, ingénieur cn chefl directeur ;

Depiek, — —

Deyase, —_ — secrétatre ;

LAcasse, sous-ingénicar.

La séamce est ouverte X dix heures par la lecture du prdcés-verbal de Ia
seéance précédente. :

M. Fassiaux croit devoir faire une observation touchant Ia partic du procés-
verbal qui vient d’étre lue el dans laquelle il est rendu compte du vote de Fassern-

blée en faveur de la nouvelle rédaction pncsentce par M. Vandersweep, pour le
§ 2 du chap. 11de ’'Exposé. :

M. l¢ direckeur général rappelle qu’il a entendu se rallier & cetle nouvelle
rédaction, nom seulement moyennant que la note produite par M. Vandersweep
serait anmexée 4 Ja nouvelle rédaction, mais encore moycunnant qu'une explication
ferait disparaitre le doute que le fait de Paugmentation de 5,000,000 de francs
conslatée dans les frais d’exploitation de Pexercice 1868 comparé a 1863 et
dont une bonire part doit étre attribuée au service des voyageurs, jeite sur la
vérité de I proposition démontrée au § 2 du chap. I de "Exposé et ainsi congue :
« Le service des voyageurss'est effectué jusqu’ici dans des conditions de dépeuse
» sensiblement les mémes que celles que I'on aurait eu 4 subir si la réforme
» navail pas eu lieu. »
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Des membres font observer que la note produite par M. Vandersweep avait
semblé répondre a la demande d'explication de M le dirvecleur général ; ils ajou-
tent qu'en subordeonnant leurs voles & la scule condilion qune la note serait
annexée d la nouvelle rédaction, ils avaient crua tenir un compte suffisant de la
scconde condition & laquelle M. Fassiaux c¢roil devoir subordonner son vote.

Iassemblée déeide, sur la proposition de M. le Président, que Pobservation de
M Fassiaux sera consignée au présent proeés-verbal, comme il est fait ci-dessus.

Sauf la réserve qui précéde, le procés-verbal ne donne lieu & aucunc observa-
tion et est, en conséquence, approuvé.

L’assewblée continue & porter ses délibérations sur Pobjet suivant :

Exposé des résultats de lo réforme introduite le 1e* mai 1866 dans les larifs
pour le transport des voyagewrs sur le chemin de fer de I Etat.

M. Fassiaux donne communication d’une note qu’il a rédigée pour le comilé
mixle. Il en donne lecture sur linvitation de M. le Président.

‘Dans cette note, M. le directeur général s'est proposé de rechercher la valeur

de la diminution dans la recctte, due & la réforme et évaluée & 600,000 francs
pour 1868 (p. 76).

« L’évaluation de la recelte, dit-il, qui edt é1é obtenue sans la réforme, cal-
» culée sur labase du produit rmoyen par voyageur, asouleve des doutes quin’ont
» pu étre entiérement levés, Cela étant, il m’a paru néeessaire de rechercher un
» autre mode de procéder qui [dt moins sujet & discussion.

» Le caleul, & Paide du tarif moyen par licue, me semble devoir parfai~
» tement remplir cetle condition. » '

Aprés avoir trouvé pour le mouvement de 1868, sans la réforme, 64,556,947
voyageurs-licue, M. le directeur géneral applique & ce mouvement le tarif moyen
de 1865 (voir lc tableau annexé i la note de M. Fassiaux), et il obticnt pour
recctle lotale 64,556,947 x Ir. 0.2615 =- fr. 16,881.641.64, soit une perle de
fr. 10,881,641.64 — fr. 15.239,140.76 = fr. 1,642,500.88.

M. le directeur général conclul en ces termes :

« Ce résultat vient confirmer celui que javais précédemment trouvé en éta-
» blissant le calcul & Paide du produit moyen et qui constatait également une
» perte d’enviren 1,500,000 francs.

» En présence de ces chilfres, il m'est plus que jamais impossible d’admelire
» que la diminution de recelte duc & la réforme n’aurait pas atteint le chiffre de

» 600.600 francs. »

M. VANDERSWEEP :

Deux points, dans la note qui vient détre lue, onl frappé M. Tinspecteur
général.

D’abord. M. Fassiaux se fonde sur un des résullals oblenus dans }’Exposé :
le nombre de voyageurs que laréforme a amenés sur le réseau de PEtat, pour
calculer le mouvement qui se serait produit, en 1868, sans la réforme, tandis
qu’il conteste le second résullat obtenu dans I'Exposé el cependant lié¢ au premier
par la méme chaine de raisonnements.
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Eunsuite, M. le dirccteur général admet que le tarif moyen venseigné pour 1865
serait applicable & Pannée 1868, si la réforme n’avait pas cu lieu.

Dans lopinion de M. Vandersweep, ¢'est la méme idée déja produite dans les
séances précédentes mais reprise, cette fois, sous unc autre forme, & savoir que
la valeur du produit moyen sc¢ serait maintenue de 1865 a 1868, si la réforme
navait pas cu lien.

Il a été, semble-t-il, démontré surabondamment, lant dans 'Exposé que dans
les discussions antérieures, que la diminution probable du produit moyen de 1865
A 41868 dtait une diminution normale résultant logiquement des [ails observés
pendant une période décennale.

Mais s’il est prouvé que le produit moyen aurait baissé de 4865 4 1868, sans
la réforme, on congoit difficilement que le tarif moyen, dans uuc certaine
proportion, n'eut pas lui-méme baissé.

Un déclassement considérable des voyageurs est résulté de Porganisalion des
trains de banlicue el de Pouverture dc nouvelles lignes; ce déclassement a da
exercer une grande influence sur le tarif moyen et contribuer fortement a la
diminution du produit moyen.

M. FassiaAux fait observer qu'en sc servant d’an des résullals obtenus dans
PExposé, il a usé d’'une arme défavorable & la cause qu’il défend.

I insiste vivement sur ce fait que dans Pancien sysléme de tarification, le tavif
moyen ne pouvait subir de variations que du chef de la répartition des voya-
geurs dans les diverses classes de voitures.

Or, en supposant ce qui n'est pas démontré, que le déelassement ait amené
une diminution du tarif moyen pendant la période sur laquelle on opére,
M. Fassiaux croit pouvoir affirmer que cetle diminution se serail produite daus
une si faible mesure, qu’on trouverait encore un résultat qui s’éearlgrait beau-
coup de celui consigné & la p. 76 de 'Exposé.

M. Depier :

La lecture de la note de M. Fassiaux a faitl faire & M. Pingéricur en chef les
mémes remarques qu’d M. Vandersweep.

A son avis, le déclassement considérabie des voyageurs qui s'est produit a fa
suile des derniers changements opérés dans Pexploitation du chemin de fer de
PEtat aurait contribué pour beaucoup dans la diminution du produit moyen
de 1863 a 1868, sans la réforme

Il lui semble ainsi gue les nouveaux caleuls de M. le directeur général sappuient
sur une hypothése qui ne parait pas aussi fondée que celle adoptée dans PExposé
ct A laquelle d’ailleurs Ia majorité de I'assemblée a cru pouvoir se rallier.

M. e PrisipEnT fait observer qu’il lui semble résulter de la communication
de M. Fassiaux et des observalions auxquelles elle vient de donner lieu, que la
note ramene la diseussion sur des points touchant lesqucls Passemblée s’cst pro-
noncée dans la séance précédente.

Il eroit, en conséquence, wavoir antre chose & faire que de proposer d’annexer
au procés-verbal la note de M. Fassiaux.

La proposition de M. le Président est mise aux voix.
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MM. we Puésioexr, Fassiavx, Vanoessweep, Cogxiovr, Denier ¢t Derarn
voient pour.

MM. Casry et Mavs s’absticnunent.

En conséquence, lanote précilée sera jointe au présent procés-verbal.

M. Le Présieexr ouvre cnsuite la discussion sur la note remise 4 la séance
précédente par M. Maus el sur la réponse de MM, Vandersweep et Dedier,

M. Maus exprime le désir d'apporter quelques modifications & sa note ou de la
remplacer par unc nouvelle.

En présence de la manilestation de ce désir qui équivaut au retrait de la note,
M re Paésient estime que toute discussion sur celle-ci devient inutile.

S'il en avait élé autrement, dit-il, il aurait dd faire remarquer que
M. Maus suit une mélhode pour ¢établir la ligne moyenne entre les tracés qui
représentent e mouvement des voyageurs pour les anndes 1833 A 1868, tandis
qu'il n’adopte plus la méme méthode quand il s’agit d’établir la ligne moyenne
des tracés représentant les recettes des voyageurs pour les années 1835 & 1868,

Or, il est & observer quen reprenant la premiére méthode pour appliquer an
second cas, on arrive & un résultat qui coincide avee celui obtenu dansle rapport
pour la diminution dans les receltes des voyageurs due & la réforme, pendant
Pannée 1868.

M. ve Prisipenr estime, dailleurs, que la premiére note de M. Mavs doil, étre
jointe au procés-verbal et il invite M. linspecteur général a donner les motifs
pour lesquels il croit devoir la retirer.

M. Maus répond qu'il ne retire pas la premicre note, mais qu'il la rectifie en
prenant pour période normale celle écoulée enlre les anndes 1859 a 1864,
excluant ainsi les années 1808 & 1889, pendant lesquelles le réseau a éprouvé
une varialion netable.

M. Pinspecteur géndral déclare que si, dans son premier (ravail, il n'a pas tenu
compte de cette variation, c'est qu’il n’en possédait pas alers la mesure.

Il ajoute que. dans cctle nouvelle note, il donne son appréciation sur la
réforme elle-méme.

M. ce Prisipevr, tout en faisant remarquer que cette dernidre partie sort des
limites tracées pour les délibérations de Passemblée touchant objet dont il s™agit,
invite M Maus & donuer lecture de la note rectifice qu'il produit.

Cette lecture est suivie d'un échange d’observations ¢ntre M. Pinspecteur géné-
ral et divers membres. *

M Vanvpersweee, enlre autres, montre & Passemblée les tracés par lesquels
il a traduit graphiquemcui Ies raisonnements et les résultats de PExposé.

Il signale Pallure trés-réguliére des eourbes tracés suivant la méthode p]’éco-
nisée par M Mauset d’aprés les données de PExposé ().

M. Le Présivens, afin d'éclairer el d’abréger la diseussion, proposc de trans-
mettre la note de M. Maus & MM. Vandersweep et Dedier qui y répondront
verbalement dans la séance sunivante, sauf en ece qui coucerne la partie ol il est
question de 'opportunilé de la réforme elle-méme.

() Ces tracés ont éié jeints & I'Exposé.
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I’asseniblée se rallic unanimement & eette proposition de M. le président.
La séance est Ievée & midi et demi.

Le Secrétwire, le Président,

De Jaen. (. N. Groeraer .

NOTE POUR LE COMITE MIXTE DES TRAVAUX PUBLICS,

JOINTE AU PROCES-VERBAL DI LA SEANCE DU 4er DECLMBRE 1869,

[’évaluation de la recetle qui ¢t ét¢ oblenne sans la réforme, caleulée sur Ia
base du produit moyen par voyageur, a soulevé des doutes qui n'ont pu étre
enti¢rement levés.

Cela élant, il m’a paru nécessaire de rechercher un autre mode de procéder qui
fit moins sujet & discussion.

Le caleul & Paide du larif moyen par lieve me semble devoir parfaitement
remplir cetle condition. .

On reconnaitra, en effet, que, dans un systéme de tarifs 2 bases uniformes
comme Pétait le tarif de 1854, le prix par lieue ne peut élre affecté par les
varialions que font subir au preduil moyen par voyageur lallongement ou le
raccourcissement des parcours moyens. I donne done toute ;';aranlie {’exactitude
pour les évalualions dont nous avons a nous occuper.

Or, cn adoptant celte base d’appréciation, on arrive aux résultals suivants :

D’aprés le tableau ci-joint, le mouvemenl des voyageurs en 1868, pour lous
les services réunis, comporte, en totalité, un nombre de 71,596,947 voyageuars-
licue.

L’Exposé en discussion altribue a la réforme une angmentation de mouvement
de 500.000 voyageurs.

En supposant que cetle appréciation soit fondée, on devra done réduire d’autant
le mouvement constaté en 1868 pour ramener celui-ci au chiffre que I'on eut
atleint si les tarifs n’avaicnt pas été changés.

Ces 500,000 voyageurs appartiennent nécessairement aux deuxiéme et ‘troi-
sitine zones. -

Or, le mouvement, pour ces deux zones, a €Lé de 3,144,036 voyageurs, repré-
senfant , en parcours, 44,267,680 voyageurs-licue; c¢ qui donne comme
parcours moyen, par voyageur,———-—déﬁgzzggg = 14.08 lieues ct pour Ics 300,000
voyageurs, un nombre de 7,040,000 voyageurs-licue.

De sorte qu’en déduisant du mouvement total, 71,596,947 +oyageurs-lieue,
cenombrede . . . . . . . . . . . 7,040,000 —

on aura, pour le mouvement de 1868, sans la
réforme. . . . . - . - . . . . . 64556947 voyageurs-lieue.
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Si Pon applique & ce mouvement le tarif moyen renscigné pour 1865 par le
tableau ci-annexd, on obtiendra, comme évaluation de la reectle de 1868, sous
Fempire des tarifs de 1854 :

64,586,947 x fr. 02645 . . . . . . . . .fr. 16,881,641 64
La recetle réelle ayant étéde . . . . . . . . . 15,239,140 76
Il s’est produit une différence en moins on perte de . . fr. 1,642,500 838

attribuable a la réforme.

Ce résultat vient confirmer celui que javais précédemment trouvé en élablis-
sant le calcul & Paide da produit moyen et qui constalait ¢galement une perte
d’enviren 1,500,000 francs.

En présencc de ces chiffres, il m’est plus que jamais impossible d’admeltre que
la diminution de rccetle due & la réforme n’surait pas atleint le chiffre de
600,000 francs. '

Le 30 novembre 1869.
Le Dirvecleur Général,

Fassiavx.

ANNEES 1862, 1865 ET 1868,

Résultats comparatifs du nombre de voyageurs-lieues.

1865 sur £881.] 1865 sum 186S.

1863, FYTT R 8Es. AUGMENTATION |  AUGMENTATION
EN NOMBRE. |EX P.0fo] %N NOMRRE. | 8N .l
Aee zonen . o . .| 48,747,823 | 23,94¢(,504 | 27,329,267 | 5,193,678 | ¥71 10 | 3,387,766 | 44.4Y
9 — ... . .| 46,231,220 | 48,986,533 | 23,524,018 § 2,755,343 | 46.93 £,537 488 | 23.906
3¢ — ... . .| 40,976,595 | 12,875,405 | 20,743,662 | 4,898,840 | 17.30 { 7,868,387 | 64.41
« i ' '
Toraux . . .| 45,955,638 } 55,803,430 | 74,596,947 | 9,847,801 | 24.43 | 5,793,808 | 25.30
Tarif moyen ©.2700 0.2618 0 2428 » » » »

o3
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NOTE LUE DANS LA SEANCE DU 22 NOVEMBRE ET JOINTE AU
PROCES-VERBAL DE LA SEANCE DU 1+ DECEMBRE 1869.

Pour apprécicr d’une maniére simple et certaine le déficit que la réduction
des (arifs, pour la seconde el la troisiéme zone, a produit dans la recette des
voyageurs pendant I'année 1868, jai proeédé de la maniére suivante :

J'ai d’abord cherché quels auraient été, en 1868, e nombre et la recelie des
voyageurs s’il n’y avait pas cu de réduction de tarif et si le service et le dévelop-
pement du résean des chemins de fer élaient restés, aprés 1864, ce qu'ils étaient
auparavant.

A laide de tracés graphiques (*), dressés avec les renseignements fournis par le
mémoire soumis 4 examen du comité, jai trouvé que les chemins de fer de Etat
auraient, en 1868 :

transporté . . . . 10,820,000 voyageurs
etrega . . . . . 15,810,000 francs.

Comparant le nombre de voyageurs effectivement transportés, qui est
de . . . . . . o o Lo o000 12,820,000
avee le nombre indiqué ci-dessus . . . . . . 10,820,000
on trouve que les changements opérés aprés 1864 o
ont procuré un excédant de. . . . . . . .  2,000,000dcvoyageurs.

Cet cxcédanl est di & des causes que 'on peut classer en deux catégories com-
prenant :

La premiére, 'organisation des trains de banlieuc et le développement du
réseau des chemins de fer qui, en faisant croilre le nombre de voyageurs de la
premiére zone, dont les tarifs n’ont subi ancune modification, a procuré un excé-
dant de recette certain, soit que Pon réduise ou que Pon ne réduise pas les tarifs
de la seconde ¢t de la troisiéme zones. :

La seconde catégorie comprend la réforme des tarifs de la seconde et de la
troisidme zones, réforme qui a fait croitre le nombre et décroitre la recette des
voyageurs de ces deux zones.

Nous avons trouvé :

Que 'augmentation du nombre de veyageurs de la premiére zone produite par

les causes de la premiire catégorie s'élevaita . . . 1,425,000  voyageurs

et que la réforme des tarifs avait procuré un accrois-

sementde . . . . . . . . . . . . . 460,000 —
Lasomme . . . . . . . . . . . . 1,885000 voyageurs

ne reproduit pas exactement Pexcédant tolal donné

ci-dessusde. . . . . . . . . . . . . 2000000devoyageurs;

mais il s’en éloigne assez peu, la dilférence ne s'élevant pas a 6 <f,.

{1) Voir les planches n** 1 et 2 ci-jointes.
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Pour obtenir la recette relative aux 1,425,000 voyageurs supplémentaires de
la premicre zone, nous avons appliqué le prix moyen déduit des pages 31 ct 32
. 14,589,836 — 9,000,000

el égal & 8 552.195 == fr. 0.67.

La recette de 1,425,000 X fr. 0.67 . . . . . . . fr. 955,000
ajoulée & la recetle normale trouvée ci-dessus pour 41868 . . . 15,840,000
fournit Ietotal . . . . . . . . . . o LI 16,765,000

que les chemins de fer auraient effectivement recu, en 1868, si
Pon n'avait pas modifié les tarifs de la scconde ¢t de la troisiéme
Zones.
L.a réforme des tarifs pour ces deux zones ayant, malgré augmen-
tation du nombre de voyageurs de ces zones, réduit la recette
réelle de 4868 & . . . . . . . . o o o . o o . 135,239,000

on trouve que celle réforme a produit un déficit égal&d . . fr. 4,526,000
au lieu de 600,000 francs indiqués dans 'Exposé.

Je terminerai en indiquant la source des renseignements employés pour dres-
ser les tracés graphiques.

La courbe du nombre total de voyageurs des trois zones, pour les années 1833
4 1868, a €1¢é oblenue & laide des nombres contenus dans les secondes colonnes
des tableaux des pages 33 el 34 du mémoire.

Deux droites passant, Pune par les ordonnées les plus élevées de la période
normale de 1855 4 1864, et Pautre, par les moindres ordonnées de celte période,
étant & peu prés paralléles, la foi de progression du nombre de voyageurs peut
étre représentée par une droite intermédiaire et & égales distances des deux
droites enveloppantcs.

Celle droite représentant une progression réguliére. prolongée jusqu’a Uordon-
née de 1868, a fait conmailre le nombre normal de voyageurs que Pon aurait
oblenu cette année, sans les changements opérés aprés 1864.

Les tracés des nombres de voyageurs de chacune des trois zones dnl été dressés
a I'aide des renseignements staiistiques des pages 81 et 82 du mémoire.

Aprés m’élre assuré qu’il stait impossible de se procurcr les renseignements
correspondant & des années antérieures & 1862, jai cherché & y suppléer par le
raisonnement suivant :

Les tracés du nombre de voyageurs des ftrois zones, pour les années 1862 a
1864, convergent tous & peu prés vers le méme point, circonstance qui permet de
supposer que les nombres de voyageurs des diverses zones conservent entre eux
une méme proportion.

Admeitant donc cette proportion, j’ai déterminé, 4 I'aide des nombres propor-
tionnels fournis pour Vannée 1862, les points de division des diverses zones, qui
ont servi a trouver les droiles indiquant la progression relative & chaque zone.

-Les droites ainsi lrouvées préscntent un accord salisfaisant avee les lignes
résultant de observation pour les années 1862 4 1864.

La courbe des recettes des voyagcurs des trois zones pour les années 1855
§ 1865 a été fournie par les recelies des voyageurs inscriles a la page 34.
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La tangente & celte eourbe prolongée indique, pour la recette normale de 1868,
cn supposant l¢ mainlien des circonstances anléricures & 1864, yne somme de
15,810,000 rrancs, peu différente de celle annoncée dans le mémoire page 76.

Bruxelles, le 22 novembre 1869.

L Inspecleur Giénéral,
H. Maus.






25 Milthions

4
10 Hrthons

S Millons |

785

Reprisentation grapligue des NRecettes

(414 B)

des vovageurs pendant les anndes

1856

we

Per 4

"

J S

185~

1858

ode

e 1835 o 1868

normale

ol

Feseqe

des

JUN—

1859

1860

SN S A

2861

1862

1063

1664

i

186>

y

|
Y
F o“a i
& s
CQ ’

Y

/I
{,

1866

}
L

1867

s Jeoestz Lo s
\\;, gfo:oug’z_wq’dz I "gﬂm

1868

[lonche Vo2

Hewtte totale ave les
QARG S 3 upp/(nunmut'.r

e 2% rone

Recctte normale sans
V0Yreg L 8 supplemn e ¢

Son et sans eeforme

Recette: gffective avec
voyagens s supplon™de
178 S Peone ot réforine

/'r.r

528 000

- Doftar du ala reforme

carrespenidant a i



(125) [N°31.)

NOTE JOINTE AU PROCES—VERBAL DE LA SEANCE DU
1er DECEMBRE 1869.

Conformément & la décision du comité, nous avens I'honncur de lui faire
connaitre les observations auxquelles donne licu, de notre part, la note que
M. l'inspecteur général Maus a lue dans la séance du 22 de ce mois.

Nous croyons superflu d’insister sur les motifs qui militent en faveur de la
maniére de procéder qui consiste & examiner séparément les services intérieur
cl mixles, d'une part, les services internationaux, d’autre part, et nous sui-
vrons M. Maus dans son travail, qui porte sur I'ensemble de lous les services
réunis.

A Taide de tracés graphiques, M. Maus cherche d’abord & déterminer- quels
auraient été, on 1868, le nombre ct la recelle des voyageurs, dans le cas ot il
n’y aurait pas eu de réduction de tarifs et si e serviee des trains et le développe-
ment du réscau des chemins de for de PEtat étaient restés, aprés 4864, ce quils
¢taient auparavant.

M. Maus trouve que, dans ces conditions, -les chemins de fer de I'Etat auraient,

en 1868, transporté. . . . . . . . . ., . 10,820,000 voyagecurs
etrecd. . . . . . . . . < < < . . . 15810,000 franes.

En divisant cette recelle par ce mouvement, 'on obtient :

15,810,000 .
40,820, == fr. i4(){ .

On remarquera que ce produit moyen est supérieur de fr, 0.031 au produit
moyen réalisé, en 1864, ci fr. 1.430 (voir page 77 de I’Exposé). )

Ainsi d’aprés les résultats donnés par le travail que nous discutons, le¢ produit
moyen par voyageur transporié aurait, dans les mémes conditions de tarifs, de
réseau et de service, augmenté, de 1864 a 1868, de fr. 0.031.

Or, c’est 'inverse qui s’est toujours présenté pendant la période décennale que,
dans celte nole, on considére comme normale.

Que P'on prenne dans celite période une série quelconque de quatre années, et
'on verra que loujours le produit moyen présente une diminution plus on moins
forte, 4 la fin de eette série,

La diminution la plus faible est de fr. 0.04 (*).

(1) Voiei ces diminutions :

Er. Fr. Er. Fr. Fr. Fr
Produit moyen en.. | 185%, 4.848 [ 1866, 4.696  1857. 1.645[1858. 4.575]4889. 1.80%14860. 4.523

en..|4859. 4.504 [1860. ¢.525 [4861. 4.500 11862 1.526}1863. 4.464 | 1365 1.430

Différences. . 0.344% (IR} 0116 0 049 0.040 0.095

32
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Il est inadmissible qu’il y aurait cu une augmentation de fr. 0.031 de 1864
4 1868.

L’Exposé en donne les molifs.

Aprés avoir déterminé le mouvement des voyageurs, en 1868, pour le cas ol
il ny aurait pas cu de réforme ct ot Porganisalion du service des trains et
Pétendue du réscau seraient restées ce qu’elles élaient en 1864, M. Maus le
compare au mouvement réalisé sous empire des tarifs abaissés avee le réseau
élendu et un service de trains plus complet,

Il fait celte comparaison pour ensemble du mouvement et pour chacune des
trois zones prises isolément.

I détermine ensuite le nombre et la recetle des voyageurs que I'on aurait eus,
en 1868, avee le réscau élendu et le serviee des trains complété, mais sans la
réforme, ct il arrive & ce résultal que les chemins de fer de PEtat auraient, dans
ces conditions, transporté . . . . . . . . . 42,245,000 voyageurs
et regu. .. . L. L ... . . 16,765,000 francs.

Si Pon divise cette recette par ce mouvement, 'on obtient :

16,765,000

m = fr. '1.569.

2

Ce produit moyen esl inférieur & celui de 1864, mais il est supérieur a celui
de 1865 : fr. 1.366. )

Afin de pouvoir dégager les effels de la réforme, M. Maus cherche & déterminer
ceux qui sont dus au développement du service des trains et & Pextension du
réseau de 1864 4 1865,

Mais la réforme w’a eu lieu quen 1866. On sait donc exaclement quels onl
été, de 1864 & 1865, les effets que M. Maus veut déterminer.

En 1804, le produit moyen par voyagenr transporté élaitde . . fr.  1.430
En 1865, il nétait quede . . . . . . . . . . . . . 1366
1l a donc diminué de 1864 a 4865 de . . . . . . . . .fer. 0.064

Un des premicers résultats des mesures dont on cherche & celculer les effels a
é1é une forte chule dans le produit moyen.

A ces elfets, viennent s’ajouter ccux qui sont la conséquence de I'extension
du réseau, en 18066 et 1867.

11 est impossible de soutenir que ces derniers se seraient lraduils par une
augmentation du produit moyen.

1l est impossible qu’un tracé graphique qui eonduit A une augmentation du
produit moyen par voyageur transporté, de 1865 & 1868, dans 'hypothése ot la
réforme n’aurait pas eu licu, soit la représentation fidéle des faits.

Ajoutons que, si le produit moyen auquel M. Maus arrive (fr. 1.369) nest
pas plus élevé el si les résuliats de Ia méthode qu'il emploie ne paraissent pas

plus inadmissibles encore, c’est grice A une omission qui se remarque dans ses
caleuls.
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On a vu que M. Maus a pris pour point de déparl, e mouvement établi dans
I'hypothése ot la réforme w'aurait pas cu licw, ol le réseau n’aurait pas été
étendu et 0wt le service des [rains wWaurait pas ¢Lé développd.

La réforme des tarifs ne sappliquant pas a la premiére zone, toule la diffé-
rence trouvée cutre le mouvement réel et le mouvement dans hypothése préci-
tée, est atiribuée, avece raison, & des causes autres que la réforme.

M. Maus prend cette différence lout enliére : 1,428,000 voyageurs (') et il
en détermine le produit, & raison de fr. 0.67 par voyageur, pour Pajouter & la
recette caleulée toujours dans la méme hypothése.

Mais dans les deuxitme e! treisiéme zones, la réforme a opéré et les aceroisse-
ments de mouvement que Pon y remarque (460,000 voyageurs pour les deux)
doivent étre attribués :

Aux cffcts de la réforme,

A lextension donnée au réseau et au développement du service des trains.

C’est done par errcur que M. Maus dit qu’il résulte de ses tracés graphiques
que la réforme a procuré une augmentation de mouvement de 460,000 voya-
geurs.

En admettant que ce nombre fut exact, il elt fallu en faire deux parts :

La part attribuée aux effets de la réforme ;

La part attribuée & des causcs étrangéres & la réforme.

Il aurait fallu prendre cette seconde part et en ealculer le produit pour Uajouter
a la recetle; ce qui aurait élevé le produit moyen par voyageur transporlé, & un
taux awssi inadmissible que celui trouvé dans le premier cas. )

Or, cela p’a pas ¢1é fait; M Maus a atiribaé & la réforme toute la différence
entre le mouvement calculé pour les conditions ot Yon s’est trouvé, en 1868, et
le mouvement dans Phypothése ot il n’y aurait cu ni réforme, ni exlension du
réscau, ni développement du service des trains.

On vient de voir que Vaugmentation de 460,000 voyageurs dans les deuxiéme
¢t troisiéme zones, accusée par les tracés graphiques, ne peut pas étre atiribuée
tout entitre & la réforme.

Si ces tracés étaicnt exacls, il en résulterait que la réforme aurait produit une
bien faible augmentation de mouvement. ,

Mais, a4 e que nous venons de dire de la méthode en elle-méme, nous devons
ajouter que les tracés relalifs au mouvement par zone reposent sur une erreur
de fait.

Dans la note qui accompagne ces tracés, on lit le passage suivant :

« Les tracés du nombre des voyageurs des trois zones pour les années 1862
» & 1864, convergent tous & peu prés vers le méme point, circonstance qui
» permel de supposcr que les nombres des voyageurs des diverses zones conser~
» vent entre eux une méme proportion.

» Admeltant done eette proportion, jai déterminé, a Vaide des nombres pro-

() Ce nombre, qui résulte du tracé graphigue, est inexact.
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» portionnels fournis pour Pannée 1862, les points de division des diverses
» zones qui onl servi & trouver les droites indiquant la progression relative A
» chaque zone. »

Or, il n’est pas exact de dire que les nombres des voyageurs des diverses zones
conservent cntre cux une méme proportion. (Cest Ie¢ contraire qui résulle des
chiffres du mouvement de 41862 4 1864 donnés dans VExposé.

Voici, en effet, ce qui résulte de ces chiffres (p. 81) :

1862, 1864,
NOMBRE. P'. ofu NOMBRE, P. ofo
7 lieuesetmoins . . .. ... ... 6,156,543 75.17 7,251,084 76.02
Plusde 7 licues. . . . ... .. ... 2,027,499 | 24.83 | 2,280,468 | 25.98
Ensemble. . . . . . . . 8,164,042 | 100.00 9,511,522 | 100.00

On voil que le rapport entre le nombre des voyages i sept lieues et moins et le
mouvement total est plus grand en 1864 qu'en {862.

On sait que 'augmentation de ec rapport est encore plus forte de 1864 a $865.

C’est en se basant également sur ce rapport, mais en tenant compte du chan-
gement qu’il éprouve de 1862 & 1864, que, dans le travail soumis & l'avis du
comité, on calcule le mouvement probable de 1868, la réforme étant supposée
n’avoir pas cu lieu.

Il résulte de ce qui précéde que les appréciations contenues dans la note que
nous venons d’examiner ne sont pas de nature i infirmer 'exactitude des résal-
tats consignés dans 'Exposé.

Le 25 novembre 1869.

Les membres du comilé :

VANDERSWEEP - F. Depier.
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NOTE JOINTE AU PROCES-VERBAL DE LA SEANCE DU
for DECEMBRE 1869.

Avant d’examiner les observalions de MM, Vandersweep ct Dedier, relatives a
Innote que jai préseatée a la derniére séanee, je dois faire une rectification.

Lorsque jai fait les tracés graphiques joints & Ia note précilée, je supposais que
le réseau des chemins de fer n'avait subi aucun changement notable de 1853 &
1864, intervalle que javais, en conséquenee, considéré comme normal.

Pour vérilier cette supposition ¢t voir le développement du réscau de 1864 a
1808, jai demandé lindication des longueurs de chemin de fer exploitées de
1855 & 1868. Ce renscignement nv’a fait voir que, de 1855 4 1859, le chemin de
fer avait regu un accroissement de longueur presque aussi grand que de 1865 a
{868; la période normale devait done élre raccourcic el ne commencer qu’avee
Pannée 1859.

Je devais en conséquence refaire le travail avee cetle période réduite, mais le
jour de Ia réunion élant trés-rapproché, je n'en avais pas le loisir et jai présenté
les tracés tels quils Glaient, prévoyant, d’ailleurs, que la réduction de longueur de
la période normale modifierait peu les résullals trouvés.

Désirant cependant rendre mon travail aussi exact que possible et satisfaire &
'observation d’un menibre du comité, j’ai recherehé quels seraient, en 1868, le
nombre et la recette des voyageurs, si les eirconstances étaient restées ce qu'elles
¢taicnt pemdant les six anndes de 4889, 1860, 1861, 1862, 1863 et 1864.

Je n'ai pas compris dans la période normale Vannée 1863, parce que c’est pen-
dant celtc année que les trains de banlieue ont re¢u un grand développement qui,
joint aux funérailles du feu roi, onl provoqué un mouvement exceptionnellement
grand, car Paccroisscment de voyageurs a ¢té, pour cette année, de 1,256,000,
c’est-d~dire plus que quadruple de Taccroissement des années {860 et 1862
et presque double du plus grand accroissement annuel corrcspondant a lan-
née 1863.

Afin de dispenser le lecteur de recourir & échelle pour connailre les nombres
représentés par les lignes d’un nouveau tracé graphique relatif & la période nor-
male de 1839 & 1864, jai dressé deux tableaux contenant, 'un, les nombres
relalifs aux recettes, Pautre, les nombres de voyageurs.

La premiére colonne de ces tableaux indique 'année.

La scconde contient les nombres fournis par Pexpéricnce, tels qu'ils figurent
dans I'Exposé pp. 33 ct 54.

La troisiéme colonne contiert les nombres qui présentent un aceroissement
anouel uniformé el une progression réguliére ; ils sont 1antot supérieurs, tantot
inférieurs aux nombres de Ia premiére colonne et en différent, pour les receties,
de moins d’un demi p. °/, et de moins de 3 p. °f, pour les voyageurs.

Ces nombres réguliers présentant les mémes sommes que les nombres réels
et la méme différence entre les nombres extrémes, on peut les considérer comme
ceux que lon aurait effectivement oblenus, si des circonstances élrangéres

33
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n’¢laient venues tantol élever, tanidt abaisser les recciles et le nombre des
voyageurs.

Les éearts entre les nombres réels el les nombres réguliers scraienl restés,
contenus entre les mémes limites, de 1864 4 1868, si les circonstances élaient
reslées, pour ces années, ce qu’elles élaient de 1859 & 1864 ; donc Pon peul
admettre que les chiflves progressant réguli¢rement fournissent pour année 1868
les nombres que Pon aurail effeclivement obtenus, sans les changements opérés

de 18064 & 1808.

Ces nombres indiquent pour 1868 une recetle de . 13,679,931 francs
et un mouvementde . . . . . . . . . . 11,094,430 voyageurs,

landis que les lracés graphiques joinis & ma note du 22 novembre donnaient
une recette de . . . fr. 15,810,000 au lieude . . . fr. 45,679,934
un mouvement de . . . 10,820,000 — oo oo 11,094,430

Les différences sont, comme je I'avais supposé, peu importantes.

Comparant le mouvement des voyageurs que le chemin de fer a effectivement
transporlés en 1868, ¢t qui est, d’aprés la p. 34, de 12,824,354 voyageurs,
avee le mouvement qui aurait é1é obtenu si les circon-
stances de la période normale s’étaient prolongées jus-
qu’en 1868, et qui vient d’étre trouvé égala . . . 11,094,430 —

la différencede . . . . . . . . . o . . 1,729.904 \loyagcurs

rc:présenlc Pexcédant de voyageurs de loule classe el & toute distance obtenu
par les changements opérés depuis 1864, notamment les trains de banlieue, le
développement du réscau des chemins de fer et par la réduction considérable du
prix des places pour les parcours des deuxiéme et troisi¢me zones.

Pour obtenir le contingent quc Ja réforme a fourni A cet excédant général de
voyageurs, le mémoire fournit les renseignements statistiques, pp. 81 ¢t 82, qui
ne sappliquent qu'a deux années de la période normale 1862 4 1864 ct aux
deux années 1863 et 1868, postérieures & cette période.

Le tableau ci-joint n° 3 indique, vis-d-vis des années mentionnées ci-dessus,
les nombres de voyageurs des deuxiéme et lroisiéme zones correspondants.

On remarque que Pannée 1863, dont I'accroissement annuel a éLé exception-
nellement grand pour lenscmble des voyageurs, a fourni, pour ceux des

deuxidme et Lroisiéme zones, un accroisscment annuel moindre que dans Pinter-
valle de 1862 4 1864. '

Ce nombre de voyageurs en 1863 étant relativement moindre, son emploi
dans le calcul fera diminuer le nombre de voyageurs ¢n 1868 el grandir la dilfé-
rence entrc ce nombre calculé et le nombre effectif de cetie année, ee qui sera
favorable & la réforme.

Cetie considération nous cngage & cmployer les données de 'année 41865 et
& dresoer, pour les voyageurs des deuxi¢me cl troisiéme zones, et pour les
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années 41862 & 1868, un tableau semblable aux tableaux n 4 et 25 il fournit,
pour Pannde 18G8, 2,738,124 voyageurs que l'on aurait oblenus, sans la
réforme, pour les deuxiéme et troisiéme zones

Pour trouver lexcédant de voyageurs da 4 la réforme, il suffit de retran=
cher du nombre de voyageurs cffectivement transportés en 1868, qui est
L 1% ¥ 7K1 511

le nombre normal trouvé ci-dessus . . . . . . . . . . 2,738,124
La différence . . . . . o o . . 0oL L 405,912
-

représente 'exeédant de voyageurs fournis par la réforme pendant
I'année 4868. :
Si de Pexeédant généeal . . . . . . o . . . o . 4,729,904

nous retranchons ce contingent de la deuxiéme et de la troisiéme
ZOMES . v+« v e e e e e e e Coe 405.912
il resie pour le contingeut fourni par la premiére zone . . . . 1,323,992

La reecetle de ce nombre supplémentaire de voyageurs de la premiére zone
dant indépendante de la véforme, doit étre ajoutée a la recette normale de 1868,
que nous avons trouvée ci-dessus . . . . . . . . . . 15,679,931

Cetle recette est égale au produit de 1,323,992 par Ia recette
moyenne des voyageurs de premiére zone :

14.589,836 — 9,000,000

fr. 0.67 = s p. 31 et 32).
( 8552123 bp )
Le produit de 1,523,992 X fr. 0.67 estégala . . . . fr. 887,075
La recetle totale de 1868, qui aurait été obtenue sans la réforme,
se serait donc élevée d. . . . . . . . . . . . . . 16,567,006

tandis que, par application de cette réforme, elle n’a été que de . 45,239,141

Le déficit da & la réforme csl done égal & la différence, soit . . 4,327,868
tandis que javais trouvé primitivement . . . . . . . . 1,526,000

L’évaluation du déficit peut s’obtenir par un procéddé beaucoup plus direct et
plus exact. En effet, puisque Ia réforme. n’a été appliquée qu’aux voyageurs des
deuxiéme et troisiéme zones, il suffit de comparer la receile effectivement fournie
en 1868, par les voyageurs de ces deux zones ct que I'on peul exlraire des
livres de comptabilité, avec la recetle que les voyageurs des deuxiéme et troi-
siéme zones auraient procurée, ®'il n’y avait pas eu de réforme.

Cette derniére recetle cst égale au produit du nombre de voyageurs des
deuxiéme el troisiéme zones que P'on aurait eu sans la réforme, en 1868, par le
produit moyen des voyageurs de ces deux zones calculé sans la réforme et
pour 1868.

Nous venons de calculer le nombre de ces voyageurs; 'on pourrait obtenir
facilement le prix moyen, si Pon connaissait les reccttes des voyageurs des
deuxiéme et troisiéme zones, pour les aunées dont on connait le mouvement.
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11 sulfirait, cn effet, de diviser la recette par le nombre de voyageurs, pour
obtenir les prix moycens et d’en déduire le prix moyen applicable 4 1868.

Désirant procéder & cette recherche, qui serail, en tout cas, un utile contrdle,
yai, pour gagner du temps, demandé directement & M. Pinspecteur général Van-
dersweep les recetles fournies par les voyageurs des deuxiéme et troisiéme zones,
pendant quelques-unes des années dont on connaissait le nombre de voyageurs
des deuxiéme el troisiéme zones.

Je regrelte qu'il n’ait pas é16 possible d’oblenir ce renscignement dans un court
délai; il me semble cependant (u’il ne fallait pas beaucoup de temps pour
extraire de In complabilité les renscignements que je viens d’indiquer ct je crois
remplir un devoir, cn faisant tous mes efforts pour trouver la solution aussi exacte
que possible d’'une qucestion extrémement imporianle.

Jadresse done au eomilé la proposition de prier M. le Ministre des Travaux
Publics de nous communiquer les recetles fournivs par les voyageurs des
deuxiéme et troisitme zones, pendant les années 1862, 1864, 1865 ct 1868.

Les nombres réguliers des recetles et du mouvement des voyageurs porlés aux
tableaux ci-joints { et 2, fournissent le moyen de trouver la loi de variation du
prix ou produit moycn par voyageur ¢i par an. En effet, divisant les sommes
recucs par les nombres de voyageurs, on obtient une série réguliére de prix
moyens. :

Le tableau n° 4 indique la recctte ou produit moyen par voyageur. pour la
série d’années de 1859 jusqu'a 1868. On remarque que la différence entre les
prix successifs va en diminuant & partir de 41859 jusqu’en 1868.

Cette différence qui de 1859 a 1860 est égaled . . . . . . (L0995
se réduil entre 1867 et 418682 . . . . . . . . . . . . 0.00880

Elle descend done dans le rapport de 1 & 0.44.

Ces différences décroissantcs prouvent que si ces produits moyens élaient
employés comme ordonnées, on obliendrait, pour représenter la loi de déerois-
sance de ces prix, une courhe dont la tangente se rapprocherait de I'horizontale &
mesure que le point de tangence s'éloignerait du point de départ. Cette loi est
bien plus admissible gu’un abaissement uniforme, qui réduirait trop prompie-
ment 3 zéro le prix moyen.

Cette décroissance des différences annuelles s’explique, d’ailleurs, par le fait
que les accroissements successifs el réguliers, tant du numérateur que du dénomi-
nateur, modifient d’autant moins la valeur du rapport que le numérateur el Ie
déneminateur deviennent plus considérables.

Plagant Ies prix moyens de la page 77 du mémoire en regard des prix moyens
de notre tableau, nous avons formé le tableau n° 4, qui monire que les deux
séries de prix moyens différent peu pour les cing années de 1839 a 1863 et que
les prix moyens du mémeire, d’abord inférienrs, deviennent supérieurs, puis a
peu prés égaux, en atteignant Pannée 1863. Mais pour Pannée 1864 et surtout
pour 1863, les prix moyens du mémoire deviennent inférieurs 4 ceux du
tableau. ‘

Cette anomalie est facile & expliquer, lorsqu’on réfléchit que le prix moyen
élant le quotient de la recette divisée par le nombre des voyageurs, on obliendra

-
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un prix moyen exceptionnellement bas, chaque fois que le nombre des voyagears
sera exceptionnellement élevé.

[’on remarque, cn effet, en jetant un coup d’wil sur ¢ trae¢ graphique du
mouvement des voyageurs, que, pour Pannde 1864 ¢t surtout 'année 1863, le
mouvement des voyageurs dépasse le mouvement moyen; Fon ne peut doue pas
considérer les prix moyens comme plus réguliers que les nombres de voyageurs
qui ont servi & les caleuler @ généralemenlt les prix moyens diminuent lorsque
les nombres des voyageurs s’élévent, el réciproquement,

Les diminutions des prix moyens en 41864 ¢t 1863 sonl doue aceidentelles et
I'on ne peut en tirer aucune conséquence conlraire & la loi trouvée a laide des
noimbres réguliers de recetles ct de voyageurs.

La série des prix moyens calculés de 1859 & 41868 est continue ct atteint le
chiffre de fr. 1.4133 sans rebroussement.

Dans notre premicr travail, on aurait obtenu la méne régularité, bien que le
dernier prix moyen soit un peu supéricur.

L’objection tirée du prix moyen fourni par le mémoire n'est donc pas
fondée.

J’ai atiribué & la réforme tout Pexeédant de voyageurs lourni par les deuxiéme
el troisitme zones, parce que Iextension du réseau na exercé qu’une faible
influence sur les recclles des longs parcours, les raccourcissements ayant géné-
ralement peu d'importance et le tarif différentiel maintenant & peu prés les
mémes prix pour des parcours qui ditférent.,autani cu plus que les trajeis des
deuxiéme et troisicime zones, avant et aprés Pextension du réseau.

Je ferai vemarquer que si méme on établissait une distinction entre les voya-
geurs des deuxiéme el lroisiéme zones, alin d’en retrancher une partie du contin-
gent de la réforme, pour lattribuer au contingent des autres changentents, celle
nouvelle répariition ne changerait rvien au prix moyen, puisque le voyageur
el lareeette qu'il procure passeraient enscmble d’une calégorie 4 Pautre.

On signale une inexactitude dans le Lracé graphique, sans dire ¢n quoi elle
consiste.

On m'objecte que le tracé graphique indique un faible mouvement, du & la
réforme. Mais ce mouvement sera encorc amoindri, si Von distrait une partie
des voyageurs des deuxiéme et troisiéme zoncs.

La convergence que jai signalée peut élre facilement constatée, en prolon-
geant, d’une part, Ia ligne moyennc du mouvement lotal et, d’autre part, les
droites passant par les extrémilés des ordonnées, représentant les nombres de
voyageurs des deuxiéme el lroisiéme zones.

L’on peut également remarquer que la courbe de premiére zone suit les
inflexions de la courbe du mouvement total et s’en rapproche assez réguliére-
ment pour admettre que les moyennes de ces courbes aboutiront & peu prés au
méme peint. J'ai, du reste, fait observer que je n’avais cu recours & cette
hypothése qu’a défaut d’autres renseignements.

Lorsque nous avons admis que les trois zones conservaient une méme propor-
lion, nous faisions abstraction des ¢écarts accidentels qui se produisent en dessus
et au-dessous de la droite qui représente Ia proportion générale.

Ce (ue nous avons dit ci-dessus au sujet des variations des prix moyens, nous

34
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seinble élabliv que le rapport entre les voyageurs des diverses zones n'a pas la
régularité qu'on lui a supposée dans le mémoire, puisqu’il dépend de circon-
stances accidentelles, el nous croy&us que ce rapport variable n’aurait pas di
servir de base au caleul probable du mouvement des voyageurs.

L’on découvrirait plus facilement le déficit cherché si, laissant de c¢oté les
voyageurs de la premiére zone, le mémoire ne s’occupait que des voyageurs des
deuxi¢me ¢t troisiéme zones ; il suflirait, comme je I'ai exposé¢, de connaitre
les recettes de ces voyageurs pour les annces dont on connait fe mouvement,
afin d’en déduire, d’'une maniére simple ¢t rigoureuse, le déficit impulable & la
réforme.

Si le but était d’exposer les conséquences des divers changements survenus
de 1864 a 1868, il convicndrait de suivre la marche que jai indiquée et qui
conduit & des conséquences plus naturelles et plus satisfaisantes, cn constatant
qua la suite des changements opérés, on a fail afiluer an chemin de fer un
excédant de 1,729,904 voyageurs, que cet accroissement comprend :

1,323,992 voyageurs a pelites distances.

405,912 e soumis au tarif réduit.

L'on voit que si le Gouvernement, en étendant son résean, a augmenté ses
dépenses d'exploilation, ces sacrifices ont rendu serviee A une nombreuse popula-
tion et les recettes de ce supplément de voyageurs sont venues alléger le supplé-
ment de dépenses;

Enfin, que la réforme a fait augmenter I¢c nombre des voyageurs a longs par-
cours et réduit ainsi le déticit dans une grande preportion.

Les parlisans de la réforme (dont je ne fais pas partie) pourront faire valoir que
si,an bout de deux ans, on a obienu ce résultat, il est permis d’espérer que, dans
un petit nombre d’anudes, le déticit aura disparu. -

Je viens dedire que je ne suis pas partisan de la réforme, parce que je la erois
exagérée.

Je considére comme une grave erreur d’avoir admis que la réduction du tarif
des voyageurs améncrait le méme accroissement de mouvement (ue la réduction
du tarif des marchandises, parce que 'obstacle au déplacement du parcours n'est
pas seulement Pargent, inais encore et surtout Ie temps.

Ce qui a émerveillé les populations, & Porigine des chemins de fer, et ce qui
fait la fortune de ceux-ci, c'est P'économie de temps qu’ils procurent.

Tout le monde est relenu par un travail manuel ou intellectuel et la gratsité
méme du parcours sur le chemin de fer ne suffirait pas pour faire voyager toules
les populations ; 'on organise des trains de plaisir le dimanche paree que les gens
sont libres ; on naurait personne un jour de travail,

Je ne trouve pas rationnel le tarif différentiel, parce que la dépense du train
kilométrique est la méme au commencement qud la fin du voyage.

La considération que les trains devant, en toul cas, faire leur voyage aux
heures fixées, il y a toul intérét & les remplir, sSapplique aussi bien aux petits
quaux longs parcoutrs.
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Je trouve qu’en intercalant dans son réseau de nouvelles lignes, qui augmen-
tenl la dépense dans une proportion plus grande que Je produit des voyageurs,
dans le but de procurer aux populations un aceés plus facile au chemin de fer,
le Gouvernement fait déja un sacrifice asscz grand et progure aux populations un
avanlage asscz nolable, pour étre dispensé d’ajouter & la facililé de voyager une
réduction de prix qﬁi, cn diminuant les reecttes, adéja retardé beaucoup d’amé-
liorations qui auraient ¢t¢ probablement plus agréables au public que la réduction
due a la rélorme.

Les occupations obligées ¢tant un obstacle anx voyages d’autant moindre qu’ils
sont plus courls, une réduction de prix sur les pelits parcours provoquera une
aflluence beaucoup plus grande que pour les longs trajets.

Je suis done d’avis de relever les prix des voyageurs des deuxiéme ¢t troisicme
zones et d’abaisser les prix de la premidre, de maniére cependant & obtenir un
revena plus grand, alin de procurer les ressources nécessaires pour perfectionner
le chemin de fer et rendre son service aussi agréable aux voyageurs et aussi expé-
dilif pour les marchandises qu’il soit possible.

Bruxelles, le 4¢c décembre 1869.

L’Inspecteur Général,
H. Maws.
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TABLEAU Ne 1,

Indiquant les recettes annuelles totales lelles qu’elles ont été pergues (2¢ colonne),
¢t telles quielles auraient été, si elles avaient sulvi une marche progressive
réqulidre (3¢ colonne).

=i =]
RECETTES OIFFERENCES
RECETTES en:ll'e' les x::cclltec ;ﬂ‘c:l:ilévss
ANNEES. régulibres prises paue wnite Observations.
efetives P et

uniforme. EN PLUS. | EN MOiNS.

) {9 (3) (4) (5) (6}
Fr. Fr Fr. Fr.

1859 | 40,721,142 | 10,718,834 | 2,308 » L'accroissement annuel uniforme
ou la différence entre l¢s nombres
successifs de la 3e colonne est égal

1860 | 11,505,873 11,270,067 § 35,806 » 4 851,233 francs.

Le plus grand écart entre les
nombres de la 2¢ et de la 3¢ colopue

1861 | 11,780,854 11,821,500 » 40,446 | _  A0446 :

? 1 =TT550.85 — 0,004, soit moins
de £ p. .

1862 | 12,408,172 12,372,555 } 35,659 »

1863 | 12,888,447 12,923,766 » 35,619

1864 | 15,477,306 13,474,999 2,307 “

72,581,494 72,581,499 | 76,060 | 76,065

1864 n 15,474,999 » ”

1863 » 14,026,232 » "

1866 » 44,877,465 » »

1867 " 15,128,698 " »

1868 " 15,679,931 » »

|
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TABLEAU Ne 2,

Indiquant les nombres annuels de voyagewrs effectivement transporiés
(colonne 2) et les nombres formant la progression réyulitre (colonne 3) que
Pon aurait obtenns, st aucune circonstance exceptionnelle w'élait survenue.

Fy

DIFFERENCES
NOMBRES NOMBRES | entre les nombres cfectifa

et les nombres réguliers

ANKEES. effectifs réguliers pris pour unité. Qbservations.

DE VOYAGEVURS.|DE VOYAGEURS.
EN PLUS. | EX MOINS.

(s (2) 6] (4) {5) )

41889 7,140,640 6,988,648 J151,992 " I'accroissement annuel uniforme,
ou la différence entre les nombres

succussifs de la 3¢ colonne, est deo
1860 7,612,564 7,%4%%,846 » 52,485 | 456,498 voyageurs.

Le plus graod écart, entre les
nombres effeclifs de la 2¢ colonne et

1861 7,849,594 7,901,044 » 51,450 | lesnombres réguliers conteaus dans
’ 228,587

m—

la 3e colonne, est égal a

8,131,685
1862 8,131,685 8,357,242 » 225,557 | = 0,028, soit moins de 3 p. 9.
i| 1863 8,818,952 8,845,440 5,512 n
1864 9,424,632 | 9,269,658 {151,994 n

48,774,864 | 48,774,858 [509,498 [309,492
ﬁ | !
1864 » 9,269,638 " .
1865 » 1 9,725,856 » »
1866 v .| 10,182,034 » »
1867 ! 10,658,232 » »
1868 o 11,094,430 »
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TABLEAU Ne 3,

Indiquant, pour les deuxitme el troisiéme zones, les nombres effectifs et les
nombres réyuliérement progressifs de voyagewrs que Lon aurait oblenus
dans des conditions normales.

DIFFERENGES
NOMBRES NOMBRES | entrc les nambres effectifs
at les nombres réguliers
ANNEES. ellctils réguliers pris pour unité. Observations.
DE VOYAGEUAS,[DE VOYAGEURS.
BR PLUS | EN MOINS.
(1} (2} (3) (4) {3) (6)

1862 | 2,027,499 2,03%,3%6 n 6,897 |- L'accroissement annuel uniforme,
ou la différence eatre les nombres
successifs ds la 3¢ colonoe, est de

1863 2,153,984 2,154,684 2,300 » 147,288 voyageurs.

Le plus grand écart, entre les
pombres effectifs de la 2¢ colonne

1864 | 2,280,468 2,268,972 | 11,496 a et les nombres réguliers de la 3¢ co-

) lonne, est de 41496 0,008
! 2,268,938 7 Tt
1868 2,379,363 2,586,260 » 6,897 | soit £ p. e
8,841,314 8,841,312 | 13,796 | 15,794

1865 » 2,586,260 " »

1866 » 2, 505;558 » »

41867 " 2,620,856 " -

1868 » 2,738,124 » *
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TABLEAU Ne 4,

[ N 31,

Indiquunt les prie moyens payés par les voyageurs de chacune des années
écoulées de 1859 a 1868, déduils des recettes réqulitres (3¢ colonne du
tableau n° 1) et des nombres riguliers de voyageurs (3¢ colonne du lableau
n° 2), mis en regard des prix ow produits moyens consignés dans fe mémoire

page 77.
Palx -
RECETTES NOUYEHENTS PRIX MOYENS .
ANKEES. DIFPELRYEES|  du Observations,
REGULIERES. |[REGULIERS, MOYENS, MEMOIRE
p. 77.
O} {2) (31 (4) (5) (6} (7}
1859 10,748,834 6,988,648 { 1.83375 1 604 Les nombres de la 4 colonne
s’ebtiennent en divisant les nom-
0.01995 bres dv la 2 colonne par ceux de
1860 | 11,270,067 | 7,844,846 | 4.54380 1525 jlade ‘
Les prix moyens du mémoire,
0.04764 6 colonne, sont alternativement
1864 141,821,300 7,904 04k 1.49646 1.500- wnférienrs et supérieurs aux p!‘i‘
e ’ moyens de la de colonne, qui for-
0 01574 ment uae série dont fa difforencs,
entre deux tormes conséoutifs,
1862 12,372,533 8,357,242 | 1.48045 1.526 esl décroissante.
( 0.0141¢
4863 12,033,765 | 8,813,440 | 4.46634 1.464
g 0.04267 i
1804 13,474,999 9,269,638 | 1.45367 1.430
‘ { 0.01151
£1863 14,026,232 9,725,836 | §.842t6 1.366
} 0.01048
1866 15,577,465 | 10,482,034 | 1.43468 s »
z 0.00957
1867 15,428,608 | 10,638,232 | 1.4224 »
{ 0.00380
1868 15,679,031 | 414,005,830 | 4.44331 , »
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SEANCE pu 3 picemere 18069,

Sont présents :

MM. Guoeraess, direcleur général, prisident ;
Fasstavx —_
Vanpewsweep, inspecteur général;

Maus, -—

Cogniour, ingénicur en chef direetear ;

Deptek, — -—

Driake, — —  secrétaire ;

Lacasse, sous-ingénieur.

M. Canry, par suite d’un malentendu, n’est pas présent au commencement
de la séance, qui est ouverte, & dix heures, par la lecture du procés-verbal de Ia
séance précédente. . '

M. Maus croit devoir faire une observation touchant la partic du procés-
verbal qui vient d’étre lu oG est rapportée I'objection de M. le président
relative & la méthode adoptée pour établir les lignes moyennes des tracés
représentant le mouvement et les recetles des voyageurs pour les années 1835
a 1868,

It a répondu, dit-il, & M. le président d"abord, quc le but étant d’obtenir une
ligne régulicre passant par ou aussi prés que possible des divers points fournis par
Pexpérience, la méthode pour alteindre e but varie avee la disposition relative
de ces points; qu’ainsi la ligne moyenne peut étre, suivant les circonstances,
une droile, une courbe, ete. ; il a répondu ensuite que, dans le cas particulier
dont il s'agil, 'ensemble des tracés représentant les receltes des voyageurs forme,
i Porigine, une courbe qui,a partiv de Pordonunée 1859, devient une ligne droite
suffisamment longue pour en considérer la direction comme cexprimant Ia loi
normale cherchée.

11 ajoute qu’au surplus la période normale étant réduite dans la proportion
adoptée en dernier licu, la partie courbe cn est relevée et Pobjection n’atleint
plus le tracé graphique rectifié.

Il exprime le désir que ces observations soient consignées au procés-verbal.

M. re PrisipEnT, persistant & considérer comme fondée P'objection quil a
soulcvée contre le tracé graphique, tel qu’il a été présenté dans Pavant-derniére
séance par M. Maus, ne veut pourtant pas enlamer une neouvelle discussion a
¢e sujet.

i1 croit, en conséquence, devoir s'en référer a Pappréciation de Vassemblée.
A la queslion posée, savoir si 'objection soulevée par M. le président était
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fondée, MM. 1e Présivexr, Vanpersweep, Cocxiovr, Depier et Desaer répon-
dent oui,

M. Maus répond non.

M. Fassiaux s’abstient.

Sauf la réserve relative & ce qui préedde, le procés-verbal ne donne licu a
aucunc observation el est en conséquence approuvé,

L'assemblée continue & porter ses délibérations sur I'Faxposé de la réforme
introduile le 1 4866 dans les tarifs pour le transport des voyageurs sur le
chemins d fer de UEtat.

M. Casuy est introduit et prend séanee.

M. e Putsiornr invite MM. Vandersweep et Dedier, conformément & ce qui
avait été convenu, & répondre A la note produite par M. Maus dans la séance
précédenle, sauf en ce qui concerne la parlie ou il est question de la réforme
elle-méme.

M. Vanpersweep se propose de rencontrer successivement les divers poinls
de la note de M. Maus.

Dans celte nole, M. Mags commence par expliquer comment dans la pre-
miére il a pu prendre pour période normale tout lintervalle compris culre les
années 1855 et 1864.

I reproduit Pexplication qu’il a donnée dans la séance précédente el qui a é1é
consignée au procés-verbal. Il semble done inutile d’insister sur ce point.

M. Maas recherche ensuite les valeurs de la recette et du mouvement pour
Pensemble des serviees que Fon aurait obtenus en 1868, si des changements
notables n’avaient pas été oper(,s dans Pexploitation des chemins de fer de PEtat,
notamment Pextension du réseau nalional ct la réduction considérable du prix
des places pour les parcours des deuxiéme ct lroisiéme zones.

A celte fin, il dispose en lableau, annéde par année, de 1839 & 1864, les
nombres exprimant Ies receties el le mouvement qui se sont récllement produits
pour Fensemble des services. A coté de chacun de ces nombres, il inscrit, dans
les mémes tableaux, les recettes et le mouvement qu’il a calculés en supposant
que les recelles et le mouvement s’accroissent d’année en année d’'une quantilé
uniforme.

En un mot, M. Maus, reproduisant la méthode qu'il avait appliquée au mou-
vement dans sa premiére note, substitue & 'ensemble des tracés qui expriment
la loi du mouvewent et des receites pour les services réunis, dans la période
1859-1864, une ligne moyenne qui doit exprimer la méme loi.

M. Vanpersweep fait remarquer d’abord que M. Maus a opéré sur le
mouvement et Ia receltc des services réunis, sans moliver ccile maniére
d’agir.

Cependant on est loin de pouvoir se rallier & celle~ci & premiére vaue.

Au contraire, les faits semblent prouver quw’elle peut donner lien & beaucoup
d’incertitudes. Voiei, par exemple, quelles ont éié les augmenlations du mouve-
ment el des recetles pour les services internalionaux pendant les années de la

période 1859-1864 :
36
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De 1859-1860, 'augmentation des voyageurs a éiéde . . . . 53,410
— — des recettes aétéde . . . . fr. " 312,873
De 1860-1864, — des voyageurs a étéde . ., . 46,928

— — desrecetles aéléde . . . . fr. 46,240
Dc 1861-1862, l'augmentation des voyageursa éié de . . . . 86,415
— — des recettes aéléde’. . . . fr. 542,732

De 1862-1863, — des voyagewrs aélé de . . . . 44,707
— la diminution des reecttes de. . . . . . fr. 150,935

De 1863-1864, la diminution des voyageursa été de . . . . 11,348
el celle des recettes, de . . . . . . .« .« . . . . .fr 1,472

M. Vaudersweep croil pouvoir conclure de ces chiffres "qu’il s'est produit
dans les services inlernalionaux de telles variations qu'il y aurait de bonnes
raisons pour les séparer des services inlérieur el mistes, dans Pétude des résul-
tats que les uns et les autres ont produits ou devaient produire.

C’est la marehe qui a é1¢é suivie dans PExposé (p. 35).

M. Vandersweep fait ensuile observer que la substitution de laligne moyenne
& 'ensemble des tracés conduit, en cerlains points, & des résultats qui paraissent
tout & fait imaginaires. 1l cite, comme exemple, le poini suivant :

En 1862, le nombre calculé que M. Maus substitue au nombre effectif, est
supéricur & ce dernier de 225,587 unilés en eec qui concerne les voyageurs,
tandis qu’il lui est inféricur de 38,639 unités en ce qui concerne les receltes.

1l s’agit du nombre des voyageurs ct des recetles obtenus sur les trois zones
réunies pendant Pannée 1862.

Dans le tableau n® 3 joint & la notc ol il sagw du nombre dos voyageurs
obtenus sur la deuxiéme et la troisiéime zone, le nembre calculé, pour la méme
année 1862, est supérieur au nombre effectif de 6.897 unités seulement.

Cette augmentation de 6.897 pour le nombre des voyageurs des deuxiéme et
troisiéme zones, ne semble pas en rapport avee Vaugmeniation de 225,557 pour
le nombre des voyageurs des Lrois zenes réunies.

M. Maws croit qu’il est préférable de considérer ’ensemble des services, parce
que les variations peuvent se compenser el que les anomalies sont noyées daus
la masse.

Il ajoule qu'zn exemple comme celui que M. Vandersweep vient de citer,
ne¢ prouve rien contre la méthode qu'il a préconisée.

Cette méthode sc résume en ceci : ¢n ce qui concerne les recetles, par exem-
ple, 'on a fait la somme des nombres exprimant les recettes de chacune des années
comprises dans la période 1859-1864 et comsidérés comme ordonnées de la
courbe, cxpression de la loi de ces nombres; Pon a pris une moyenne entre la
somme de ces nombres ou de ces ordonnées et I'on a délerminé ainsi un point d¢
la droite que Pon peut substituer i la courbe susdile.

Restail & déterminer Pinclinaison de cette droite par la condilion gue la diffé-
rence des ordonnées cxtrémes de la droilc devait étre égale & la différence des
ordonnées exirémes de la courbe. C'est ce qui a été fail et 'on a obtenu Jes norn-
bres de Ia 3¢ colonne du tableau n° 4, nombres qui ne sont autres que les ordon-
nées de la droite dont il vient d’étre question.
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En ce qui concerne le mouvement, la méme méthode a élé suivie.

Les nombres calculés des tableaux u'* 2 ¢t 3 ont été trouvds par cette
méthode.

Elle peul conduire sans doute, ainsi que lIe prouve Pexemple cité par M. Van-
dersweep, & quelques nombres, pour les recelles ¢l pour le mouvement, qui
s'écartent des nombres réellement oblenus; mais ce v'est ld qu’un moyen pour
déeouvrir la loi qui sc cache sous les variations irréguli¢res de ces derniers
nombres el pour rechiercher, & U'aide de celle loi, les nombres qui ne résultent
pas des données de l'expérience.

Drailleurs cette méthode n'est pas nouvelle; elle est fréquemment appliquée
dans toules lcs sciences d’observation par les auteurs les plus justement accré-
dités.

M. Vainpexsweep n¢ nie point que cetle méthode puisse dire cmployée avec
suecés; mais dans son opinion, elie offre un moyen de contréle plutdt que de
découverte. Elle est une excellente preuve a Pappui des raisonnements, mais clle
n’est pas aple & les remplacer.

M. Depigr croit devoir signaler un défaut dans la marche adeplée par
M. Pinspecteur général.

A son avis, ce défaut a unc grande importance. M. Maus, aprés avoir établi
la loi de variation uniforme qui répond a 'ensemble des varialions irrégulidres
des nombres des recettes et du meuvement des trois zones réunies dans la
pétiode 1889-1864, suppose que cetle méme loi aurait pu ére appliquée dans
la période 1864-1868, si les changements opérés dans Pexploitation du réseau
national, durant ces derniéres années, ne s’y étaient pas produits.

Celte supposition parait errondée.

H o'y a pas cu, en cffet, de 1864 & 1868, que les changements opérés dans
Pexploitation du réscau national : il y a eu encore la fusion d’'une grande partic
des lignes étrangéres au réseau de PEtat et la concurrence trés-séricuse qui en
esl résultée.

Mais cette concurrence est indépendapic des changements survenus au réseau
national, en soite qu’en admettant que ceux ci n'aient pas éié opérés, on n’écerle
ni cetle concurrence, ni aucun des cffets perturbateurs qu’elle a d produire sur
la loi de variationt correspondante & la période 1864~ 1868.

Dés lors, il n'est pas permis, semble-t-il, d’appliquer, aux deux périodes
1859-1864 et 1864-1868, lx méme loi de variation des nombres des recettes et
du mouvement.

Cette waniére de procéder, qui par:it erronée, a ét¢ employée également pour
rechercher les nombres du mouvement pour les deuxiéme et t:oisiéme zones,
en 1868, dans le cas ol les ¢changements opérés de 1864-1868 ne se seraient pas
produils.

A cette fin, M. Maus a encore supposé que la méme loi de variation des nom-
brés susdits pouvail sappliquer aux deux périodes 1862-1863 et 1865-1868.

Dans 'Exposé, on a suivi une marche différente; on a lenu c¢ompte, dune
maniére compléle, de la concurrence des lignes concédées qui s’est tant étendue
durant la derniére des deux périodes considérées.

En effet, dans le nombre de 9,223.920 voyageurs qui est le ‘mouvement
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réalis¢, en 41868, dans la premiére zone des services intéricur et mixies, il est
tenu compte naturcllement non pas sculemeat des changements opérés dans le
réscau de I’'Etat, mais encore de la concurrvence des lignes concédées et de tous
les autres faits,

D’un autre ¢d1é, il y est fait abstraction, naturetlement aussi, de la réforme,
puisque celle-ci n’a pas été appliquée & la premiére zone.

Or, ¢'est de ¢ce nombre, qui répond & 'ensemble des faits produils, non com-
pris la réforme, qu'on déduit le nombre des voyages qui auraient été effectués
sans la réforme, ¢n 1868, dans les deuxitme et troisiéme zones.

Cette déduction se fait & Vaide du raisonnement consigné  la p. 44 et qui
s'appuic sur une hypothése que 'on peut admettre sans peine.

Elle revient & supposer que les mesures qui ont facilité les voyages & petite
distance avaienl produit tous leurs effels dés 1863, que le mouvement provoqué
par les slations nouvelles créées, en 1864 ct 1865, était arrivé & des conditions
normales immédiatement aprés 41865 et A faire abstraction de Paccroissement des
voyages & petite distance da a ouverture des lignes nouvelles.

Afin de faire sauler aux yeux le raisonnement dont il s’agit et 'hypothése
sur laquelle il sappuic, M. Depier les a traduits graphiquement par les denx
figures d’'un tableau qu’il montre A I'assemblée, pour confirmer ce qu'il vient de
dire {*).

M. Maus saisit bien le raisonnement ct Phypolhése qui en est la base, mais
il contesle, précistment, que cette hypothése soit {ondée.

Elle conduit & admettre que le mouvement de Ia premiére zone, aprés avoir
atteint les 79,85 p. °/, du mouvement total, en 1865, par suite de Porganisation
des trains de banlieue, aurait conlinué, sans la réforme, & croitre, de 1863
a 1868, dans la méme proportion que de 1862 a 1864.

M. Pinspecteur général ne croit pas & Ia possibilité d’un pareil résultat.

‘Des fails trop exceptionnels se sont produits, en 1863, dans Pexploitation des
clemins de fer de PElat, pour supposer, avee raison, que leurs effels se soient
prolongés jusqu’a produire augmentation de mouvement de 1865 & 1868, dans
{a méme proportion que de 1862 4 1861.

Le fait exceptionnel prédominant est organisation des trains de baunlieue.

Il y en a un autre qui a aussi son importance : les cérémonies el les féles célé-
brées & T'ocecasion de la mort de Léopold Ie~ et de Pavénement du roi Léopold II.

M. Vamoexsweep répond qu’en admettant méme que le mouvement de la
premiére zone sc fut tenu de 1865 a 1868 a la proportion de 1865, soit
79.85 p. °/, du mouvement tolal, on obticndrait, pour le mouvement et les
recetles des denxiéme et lroisidme zones, en 41868, en services intérieur et
mixies des résullats s'écarlant peu de ceux consignés aux pp. 43 et 52 de
PExposé. '

On en déduirait, comme résullal final, que la réforme aurait produit une dimi-
nulion dans la recettc des services intérieur, mixles et internalionaux, non plus

(1) Voir la planche ei-jointe.
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égale & 600,000 francs, comme on l'a trouvé & la p. 76 de Pexposé, mais
4 726,000 francs environ, soit unc différence de 126,000 francs sculement.

L’objection que M. Maus fait & I'hypothése adopiée dans 'Exposé pour élablir
le mouvement des deuxi¢me el troisiéme zones, en 1868, sans la réforme, si clle
¢lait admise, n’aurait donc pas pour effet de porter & un chiffre beaucoup plus
élevé la diminution de recelte préeitée.

M. VanverswEeep ajoule :

L’année ! 865 a é1é sans doute exceptionnelle; mais I'on a fait déja remarquer,
quand il s’est agi, dans la discussion, du produit moyen probable, en 1868, par
voyageur transporté¢ en scrvices intérieur ¢t mixles, que les cffets de 'organisa-
tion des trains de banlieuc, en 186N, ont pu se prolonger ¢t que, dailleurs,
d’autres faits sont venus, dans les années subséquentes, ajouter feurs effets &
ceux des premiers.

Il semble inutile d’insister sur ce point, qui a déja été longuement débattu.

Quant aux cérémonies ct fétes dont M. Maus a parlé, clles ne semblent pas
avoir donné tous les résultats qu’il pense, cest-d-dire avoir -augmenté, dans
une notable mesure, le mouvement de la premiére zone.

Il résulte, en effet, d’'un tableau du mouvement des recetles, dressé en {863,
précisément pour se rendre compte des effets de ces cérémonies et féfes, que, du
13 au 17 décembre 1863, il est parti des stations du chemin de fer de ’Etat, a
Bruxelles, 61,000 voyageurs et que la recetlc résullante a été de 179,000 francs,
soit fr. 2.93 en moyenne par voyageur. Ce dernier chiffre, beaucoup supérieur
4 la moyenne ordinaire, prouve a I'évidence que ces cérémonies et fétes n’ont
pas eu pour effel un développement exiraordinaire dua mouvement de la pre-
miére zone.

Au reste, on s'assure encore de ce fail cn comparant les prix moyens par
voyageur transporté en janvier 1866 ct en décembre 41865 ; le premier est égal
fr. 1.20, le second & fr. 1.70.

M. Vanoerswgep aborde ensuite Pexamen du deuxiéme point de la note de
M. Maus.

Ce second point a été touché déja par M. Dedier, quand, au commencement
de la séance, il a fait des observations relatives & la méthode adoptée par
M. Maus pour rechercher la loi de variation des nombres exprimant d’abord les
recettes et le mouvement des trois zoues réunies, ensuile le mouvement de la
deuxiéme et de la troisiéme zone.

Cest qu’en effet, aprés avoir évalué les recettes et le mouvement en services
inléricur, mixtes et internationaux dans la période 1865-1868, peur les trois
zoues réunies. dans lc cas ou les changements opérés dans 'exploitation du résean
national pendant cette période ne se seraient pas produits, M. Maus recherche,
de la méme maniére, le mouvement dans la premiére période pour les deuxiéne
et troisiéme zones. .

Sa méthode consiste & supposer une loi de varialion uniforme pour les nombres
exprimant ce mouvement.

Autrement, elle revient & supposer que ces nombres forment les ordonnées

d’une ligne droite.
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M. Vanprnsweee croil que M. Maus, ¢'il avait tenu compte de lous les fails
¢lrangers & la réforme, aurail trouvé, au licu de eette ligne droile, une courbe
s’abaissant vers Ies abscisses.

Dés lors, il aurait obtenu, cn 1868, sans la réforme, un nombre moins grand
de voyageurs et en le soustrayant du nombre de voyageurs effectivement trans-
poriés, il serait arrivé dun nombre de voyageurs amenés par la réforme plus consi-
dérable que celui consigné dans sa note el égal & 405,912.

Dailleurs, la courbe, pluldt que la droite, parait répondre & lordre des
choses.

C’est une courbe s’abaissant vers les abscisses, et non une droile, qui traduit le
mouvement de la premiére zone ¢t méme le mouvement total réalisé de 1865
a 1868.

La concurrence des lignes concédées, I'ouverture de lignes abrégeant les par-
cours eutre de grands centres sonl des causes d’abaissement du licu géométrique,
cxpression do mouvement.

M. Maws fait remarquer qu’on ne peut rien préjuger A cel égard.

Ainsi, Pouverture de lignes abrégeant les parcours a diminué, dit-on, le
nombre des voyageurs de la deuxiéme et de la troisiéme zone, en en faisant
passer une partie dans la premicre zone et elle a, par conséquent, abaissé le lieu
du mouvement, mais Pouverture des mémes lignes a facilité les communications
entre de grands centres, el augmenté, en conséquence, les voyageurs de toutes
les zones ; & ce point de vue, clle aurait élevé le lieu géométrique, expression du
mouvement.

Il parait donc probable que ce lien, sous Pinfluence des causes contribuant &

Pélever dune part et a Iabaisser d’autre part, s'est établi moyenncment suivant
une ligne droite.

It est vrai, ajoute M. Mauns, que le fait de I'Expesition de Paris, en 1867,
peut coniribuer & donner au licu du mouvement une allure courbe: mais ec
n’est qu'une allure relative, Uordonnée correspondante & Pannée susdite ayant été
¢levée au-dessus des ordonnées voisines, qui ont conservé la méme hauteur,
Je licu a passé, en 4867, par un point maximum relatif, aprés lequel il ne s'est
pas plus écarté qu’auparavant de la ligne moyenne qui ressort de lallure
générale.

M. Vasperswerp répond en faisant remarquer que le lieu tracé, abstraction
faite de la surélévation due i PExposilion universelle de Paris, affecte la forme
d’'une courbe s’abaissant vers les abscisses.

11 passe ensuite au troisiéme point de la note de M. Maus.

M. Maus a trouvé, d’'unc part, que Pexcédant de voyageurs fourni, en 1868,
par Pensemble des changements opérés dans I'exploilation du réseau de VEtat,
y compris la réforme, était égal & 1,729,904 voyageurs.

Il a trouvé, d’antre part, quec Yexcédant de vayageurs fourni par la réforme,
dans la méme année 1868, est égal 4 405,912.

Retranchant ensuile ce second nombre du premier, il multiplie la différence
par ir. 0.67 et il ajoute le produit a la recclte trouvée pour Vannée 1868, dans
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la supposition que les changements opérés de 1864 4 4868 ne se seraient pas
produits, reectte égale & 15,679,931 francs.

Le résultat final auquel il arvive, soit 16,567,006 francs, est, sclon lui, la
recetle que Yon aurait réalisée en 1808, ¢n tenant comple de tous les change-
menls opérds, sauf de la réforme.

Dés lors, en retranchant de ce résullat la recette efleetive, il obtient une
différence égale a 4,327,865 (rancs, qui représente la diminution dans la recette
due & la réforme en 1868.

M. Vanpessweee fait remarquer que rien ne semble autoriser M. Maus a
se servir du nombre de fr. 0.67 pour obtenir Pexeédant de recette dii aux chan-
gements opérés de 1864 & 1868.

Cette quantité de fr. 0.67 a é1¢ obtenue en divisant la recette fournie, en 1865,
par les voyageurs de la premictre zone et déduite des nombres indiqués au
dernier alinéa du § 1¢ du chap. 11T (p. 32) par le nombre de voyageurs de la
premicre zonc indiqué & la p. 31. La quantité de fr.-0 67 est donc le produit
moyen par voyageur Lransporté, en 1868, dans la premiére zone.

I n'est pas exael, semble-l-il, dappliquer & un mouvement additionnel ,
en 1868, le produit moyen qui résulte de Pensemble du mouvement, en 1865,
d’autant plus que le mouvement additionnel de la premicre zone di aux change-
ments, sauf la réforme, introduits dans Pexploitation du réseau de P'Etat. peut
éire Ie résultat de voyages bornés aux premicres lieues de la premiére zone ct
donnant, en conséquence, un produit relalivement faible.

M. Vanpersweep fail observer, dailleurs, que le nombre de 9,000,000 de
francs, consigné au dernier alinéa du § 1¢r du chap. I1I, n’a é1é donné qu’a titre
de renseignement et que, comme tel, il na pas él¢€ calculé exactement.

H ajoute qu’en divisant la recetle totale de 16,567,006 francs qui, daprés
M. Maus. aurait éié oblenue. cn 1868, sans la réforme, par le nombre de voya-
geurs 11,094,430 4 1,323,992 = 12,418,422 qui auraient éL¢ transporiés dans
le méme cas, on trouve fr. 1.33 comme produit moyen.

Ce produit moyen de fr. 1.33 est inférieur A celui de 4865, mais pas assez,
semblie-1-ii, pour tenir compte de tous les fails accomplis de 1865 4 1868 ct
qui ont concotiru & Pabaissement du produit meyen.

M. Maos répond qu’il n’avait pu employer d’autres données que celles qui
lui étaient fournies par Exposé; que si le chiffre précité de 9,000,000 de francs
west pas exaet, il est prét & se servir du chiffre plus rigoureusement caleulé qui
lui sera fourni.

Il fait observer qu’il a déduit le produit moyen de fr. 0.67 du nombre des
voyageurs et de celui des recetles obtenus en 1865. Cetlte année a présenté un
cxcédant anomal de plus de 1,250,000 voyageurs sur Pannée précédente ; clle
a du, par conséquent, amener une réduction considérable au produit moyen,
en sorte que la seule réduction encore possible; aprés celle due a Pannée 1865, ne
peut pas élre supéricure & Ia réduction fournie par la loi de décroissance du
tableau 1V, évaluée & 0.64048 au maximum.

M. Yanperswere lermine, en faisant remarquer que les aulres poinls de la
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derniére note de M. Maus répondent aux objections soulevées conltre la premiére.
Il ne veul pas entrer dans le détail de ces divers poinls, pour ne pas fatiguer
Pattention des membres du comité; mais il déclare mainlenir Pexactitude de
lout ce qui a é¢ avancé dans la note en réponse a celle de M. Maus.

La discussion est close.

Avant de passer au vote définitil sur les conclusions de IExposé soumis aux
délibérations de l'assemblée, M. ve Présioent invite les membres 4 produire,
dés maintenant, les observalions qu’ils auraient encore & faire.

M. Fassiavx croit devoir répondre & linvitation de M. le président.

Il ne saurait, dit-il, discuter les calculs indiqués dans la derniére note de
M. Maus, attendu que cclte nole n’a pas été mise en circulation parmi les
membres du comilé; mais il tient & déclarer que les raisonnements développés
dans ce travail lui paraissent lrés-justes; il fait observer que la méthode de
M. Maus condunit au méme vésultat que celui auquel il est arrivé lui-méme
sucecessivement par deux voies différentes el que, d’ailleurs, en certains points
relalifs au mouvement additionnel, elle renconire & peu prés les chiffres du rap-
port; il eroit, en conséquence, pouvoir se rallier aux conclusions du travail de
M. Maus.

M. Fassiaux ajoute que M. Maus a bien fait, d’aprés lui, en donnant son
opinion sur la réforme clle-méme.

Il croil devoir en faire autant, afin de bien marquer la portée des obscrva-
tions qui onl été faites sur le projet de rapport soumis aux délibérations du comité.

M. e Présipexr fait observer a M. Fassiaux que toute appréciation touchant
la réforme elle-méme sort des limiles qui ont é1¢ tracées pour les délibérations
de Passemblée sur le sujet dont il s’agit.

Il rappelle qu'il croit avoir bien posé ces limites, dés la premiére séance, avant
que la discussion it été ouverte ; qu’il les a signalées de nouveau dans la der-
nidre séance, en invitant MM. Vandersweep et Dedier & ne pas répondre 4 la
partie du travail de M. Maus ou il élaitl question de la réforme eclle-méme. 11 en
résulte, ajoute M. le président, que lopinien de M. Fassiaux sur la réforme
clle-méme n’est pas suseeptible d’¢tre discutée.

Néanmoins, il ne voit pas d’inconvénient & ce qu’elle soit émise, pourvu qu'il
soit entendu qu’on ne peut pas inférer du silence de certains membres qu'ils
n’ont rien 4 répondre & M. Fassiaux, au sujet de la réforme elle-méme.

M. Fassiaux n’a ricn & objecter aux observations de M. le président. Tl sait
que le comité n’est pas appelé a disculer autre chose que les résultats présentés
dans le projet de rapport ; mais il ne voit rien qui s'oppose a ce que I'on exprime
un avis sur le travail de M. Maus pris dans son enscmble et cela d’autant moins
que ce travail est trés-important et mérite assurément d’élre pris en sérieuse con-
sidération.

Il ne veut pas, d’ailleurs, que I'on puisse dire qu’il s’est rallié aux idées émises
dans les considéralions préliminaires du rapport et qui tendent & établir que Pon
a agi sagement en décrétant la réforme telle quelle a €lé concue.

Il déclare donc que si 'on était dans le vrai en adoptant le principe d’une
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réforme d’aprés le systéme des transporls & bon marché, on s’est grandement
trompé, sclon lui, dans Papplication.

Il eroit avee M. Maus que Pon_est allé trop loin, que la réforme a été trop
radicale, que I'on a fait la régle de ce qui devail rester Pexeeption et qu'il en est
résull¢ des sacrifices inutiles.

Sa counviction & cel égard est si profonde qu’il n’hésite pas & dire qu’une révi-
sion bien eniendue du tarif actuel des voyageurs ferait renlrer au Trésor,
sans causer de mal A personne, un revenu annuel d'au moins un million cn
plus.

Il ajoute qu’une parcille révisionserait, d son avis, aussi bicn justifiée que celle
qui a éL¢ faite, en 1868, pour 'le tarif des marchandises.

il répéte que §’il est d'accord sur les fails exposés dans le rapport et que il
reconnait méme de grands mérites i Panalyse développée dans ce travail, il ne
peut absolument pas en adopter les conclusions.

Enfin, M. Fassiaux rappelle que M. Maus a émis Pavis qu’il n’y avail pas lieu
d’appliquer le tarif différentiel au service des voyageurs, comme on lavait
appliqué au service des marchandises. Il partage entiérement ecctte derniére
opinion de M. Maus. Il a toujours été ¢t il reste encore adversaire du principe
différenticl e¢n ce qui louche aux voyageurs et c'est en l'adoptant qu’on s’est
surtout trompé, & son avis, dans application du prineipe de réduction des tarifs.
Il ajoute que cette opinion cst exprimée dans le traité des dépenses d’Alphonse
Belpaire et qu’elle est commune & toutes les administrations de ehemins de fer.

M. Casry tient aussi & déclarer qu’il partage, en grande parlie, les iddes
émises par M. Maus dans lcs notes qu’il a soumises au comité.

Aucun autre membre ne demandant plus la parole, M. le président rappelle
que les conclusions de PExposé sont posées dans les termes suivants :

A la page 86 :

« Si'on considére que le nombre de 427,801 voyageurs n'est qu’un mini-
» mum, on peut affirmer, sans crainte de sc¢ lromper, que Paugmentation de
» mouvement, en 4868, dans tous les services réunis, a attribuer & la réforme,
» est au moins de 500,000 voyageurs. »

A la page 76 :

« La diminution dans la recetle duc a la réforme n’alleint donc pas, pour
» 1868, le chiffre de 600,000 francs. »

Il met aux voix la .question de savoir si la premiére de ces conclusions cst
susceplible d’étre admise. )

MM. e Prisibest, Fassiavx, Casry, Vanpeusweee, Coenioor, Dupies et
Desaer répondent oui.

M. Maws répond non.

Didns Popinion de M. Maus, Faugmentation du mouvement, en 41868, dans
tous les services réunis, & altribuer & la réforme, doit étre fixée au chiffre trouvé
dans sa derniére note, savoir environ 400,000 voyageurs.

M. ce Prisipent met ensuite aux voix la question de savoir si la seconde de
ces conclusions est susceptible d’étre admise.
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MM. e Priésipent, Casny, Vanouusweep, Coenwovr, Deoier ¢l Desapn
répondent oui.

MM. Fassiaux ¢t Maus répondent non.

Dans 'opinion de M. Fassiavx, la diminution dans la recette due i la réforme
doit &tre fixée au chiffre calculé dans la note qu’il a présentée au comité, savoir
4 1,642,500 francs. '

Dans Popinion de M. Maus, cclle méme diminution doit étre fixée au chiffre
qu'il a trouvé dans sa note, savoir 4 1,327,865 francs, sauf la réduction A prove-
nir de la rectification du produit moyen de fr. 0.67.

En résumé, des neuf membres de assemblée, comprenant les huit membres
du comilé mixte et M. Fassiaux, sept se sont ralliés enticrement aux conclusions
de ’Exposé. Ce sont MM. Groetaers, Cabry, Vandersweep, Belpaire, Cognioul,
Dedicr et De Jacr.

Un membre, M. Fassiaux. s’est rallié & la premitre de ces conclusions, con-
cernant augmentation des voyageurs et a volé contre la scconde, concernant la
diminution des recettes. '

Un membre, M. Maus, a voté contre les deux conclusions.

La stance est levée & une heure.

Le Secrétaire, Le Président ,

De Jagn. x. N. GrorTaERs.
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