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Chambre des Ileprésentants. 

Sf:ANCK DU 26 AVRIL f 854. - 
Crédit spéclal de 9,000,000 de francs nu ftlinistère des Travaux Publics. 

--- 
EXPOSÉ DES MOTIFS .. 

1\1 ESSIEUIIS, 

Le projet de loi que Je Gouvernement a l'honneur de soumettre à la Législature 
a pour objet d'affecter un crédit de neuf millions de francs au chemin de fer de 
l'État. 

Ce n'est pas sans des motifs graves, Mcssieurs , que le Gouvernement s'est 
déterminé, surtout dans les circonstances actuelles, ü venir vous demander de 
consacrer au chemin de for un crédit aussi important. 

Cette question a fait 1 de sa part, l'objet des plus mûres délibérations et il ne 
s'est décidé à la trancher que lorsque l'évidence des faits et l'avis unanime des 
hommes les plus compétents lui ont démontré le danger d'un ajournement plus 
prolongé, au point de vue des intérêts du pays et lie ceux du trésor lui-même. 

Le conseil consultatif, institué auprès du Département des Travaux Publics i a 
examiné également, avec un soin dont le Gouvernement ne peut assez Je remer­ 
cier, la situation de nos voies ferrées. Un rapport spécial a été présenté à ce sujet. 

Cc document remarquable m'a paru devoir être mis sous_ les yeux de la 
Chambre (f/oir l'annexe). 

A cc rapport se trouve joint un état des travaux reconnus les plus indispen­ 
sables et les plus urgents. La dépense qu'ils nécessiteront a été évaluée approxi­ 
mativement 1 d'après les indications de l'administration, à J 2 millions. 

Si le Gouvernement limite à 9 millions la demande de crédit, cc n'est pas qu'il 
diffère d'opinion avec le conseil sur la nécessité dès travaux indiqués au devis, 
mais parce qu'il croit impossible 1 dans la situation actuelle, d'engager dès ù pré­ 
sent le Trésor dans une dépense supérieure à 9 millions: et ensuite, parce qu'il 
Jui serait matériellement impossible de préciser un chiffre, avant d'avoir approuvé 
les plans d'exécution et passé les marchés. 

On ne doit pas perdre de vue que, dans ces derniers temps: le prix. des maté­ 
riaux et des ouvrages en général a haussé de plus de 2~ p. 0/0, et qu'il pourrait se 
foire que ces prix élevés ne se maintinssent pas d'ici à l'époque des marchés. 
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Toutefois, Je Gouvernement se réserve de demander, s'il y a lieu, un complé­ 
ment de crédit pour les travaux dont il s'agit, aussitôt que la situation financière 
le permettra. Il est même d'avis que , si les circonstances étaient favorables, H 
serait avantageux, à tous égards, de pourvoir aux autres dépenses de parachève­ 
ment qui, sans présenter un caractère d'urgence aussi absolu, seront cependant 
nécessaires et Inévitables, en même temps que productives, dans un avenir pins 
ou moins éloigné. 

,\ insi , il serait difficile de méconnaître l'utilité de compléter les doubles voies, 
d'achever les bâtiments iles stations , de clôturer les voies , de compléter les abris 
pour le matériel, etc., etc. 

Le Gouvernement n'a pas perdu de vue, Messieurs, que le chiffre déjtl élevé de 
1a dette flottante et l'impossibilité momentanée d'une consolidation lui imposent 
une grande prudence. A U§Si 1 a-t-il cherché le moyen de concilier les intérêts du 
chemin de fer avec ceux du trésor. 

Le point important pour le chemin de fer était que les commandes, surtout 
celles des fers et du matériel, pussent, se faire dès ù présent, afin que les fournitures 
aient lieu en temps utile. Pour le trésor 1 il importait, au contraire, que les sorties 
de fonds fussent réparties sur un certain nombre d'années, afin d'éviter l'accumu­ 
lation de toute la dépense sur un seul exercice. 

C'est dans cc but que la réserve mentionnée ù l'art. 2 du projet y a été intro­ 
duite. 

Cette combinaison présente les avantaces suivants : 
L'exercice 18~4, dont Je découvert est déjà considérable, sera grevé d'une 

charge peu importante. Il est même probable lJUC les payements n'atteindront pas 
un million. 
Les émissions de bons du trésor seront connues cl limitées ù l'avance et, pendant 

les deux années où elles doivent s'élever au chiffre le plus élevé, clics seront atté­ 
nuées par l'augmentation de recette résultant de l'accroissement des moyens de 
production du chemin de fer. 

Les commandes pourront se faire immédiatement, de sorte que les fournitures, 
surtout celles du matériel roulant, pourront être complètes dès le commencement 
de 18~6. 

Les payements auront lieu en temps utile ( 18~5 et 18:56 ), et l'administration 
ne sera pas obligée d'imposer aux entrepreneurs des retards dont ils ne manque­ 
raient pas de tenir compte dans leurs prix. 

En 18a7, un million suffira pour solder tes dixièmes de garantie et les travaux 
reçus en dernier lien. 

Le Gouvernement croit pouvoir être assuré qu'avec les réserves stipulées dans 
le projet de loi, le trésor supportera, sans difficulté, les clép~nses dont il s'agit. 

Je vais, Messieurs, entrer dans quelques développements, au sujet de la situa­ 
tion du chemin de fer et des améliorations qu'elle réclame. 

La nécessité de pourvoir à l'achèvement du chemin de fer n'est pas un fait 
nouveau ni imprévu. 

Cette néccesité a été reconnue à toute époque par le Gouvernement et par la 
Législature elle-même, et s'il n'y a pas été pourvu plus complétemcnt jusqu'ici, 
c'est parce que: d'une part, il était encore possible d'ajourner certaines dépenses, 
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cl d'autre part, parce que les ressources dont le trésor pouvait dispose!' devaient 
recevoir une autre affectation. 

S'il était besoin de citer des faits :i l'appui de cette assertion, je rappellerais 
que, dans le projet d'emprunt déposé dans la séance du 23 février 181-8. les dé­ 
penses reconnues nécessaires, déjà ù cette époque, pour le service des chemins d,! 
fer, étaient évaluées à 2~ millions C); je rappellerais l'initiative prise, en 18al1 
par un grand nombre de meuibres de la Chambre, dans le but <le porter à~ mil­ 
lions le crédit d'un million proposé pour le chemin de for; je rappellcruis, euliu, 
les vœux exprimés dans les rapports de la section centrale de la Chambre et de la 
commission du Sénat sur le crédit de 4,8801000 francs, alloué par la loi du 
2o avril 18!>5. , 

Aujourd'hui, Messieurs, il n'est plus possible de reculer dev~nt l'impérieuse et 
urgente nécessité de mettre le chemin <le ter, ce grand instrument de richesse 
nationale, en mesure de satisfaire aux besoins des populations et au développe­ 
ment de l'industrie et du commerce. 
Pour apprécier la situation du chemin de fer de l'ttal, il est indispensable de 

se rendre compte de son état actuel d'abord, et des nécessités qui surgiront iné­ 
vitablement dans un avenir très-rapproché. 

Dans l'état actuel des choses (je fais abstraction ici de la crise survenue en 
décembre dernier), il est un Iait en quelque sorte <le notoriété publique : c'est 
que les moyens d'exploitation sont insulllsants. 
Pour tous les fonctionnaires du chemin de fer, dont l'opinion a quelque 

valeur, pour tous les membres <lu conseil consultatif qui ont pu constater, de 
visu, la véritable situation des choses, cc fait est hors de toute contestation. 

Le rapport du conseil ne laisse aucun doute ù cc sujet. li constate, et en cela 
il est entièrement d'accord avec l'administration, 

En ce qui concerne les voies : 
Qu'il y a urgence à retirer des voies les anciens rails trop faibles pour sup­ 

porter le poids des machines actuellement employées (2); que le défaut de poids 
des rails et le manque de consolidation au moyen d'éclisses en fer ( ces éclisses 
sont généralement adoptées :\ l'étranger et même en Belgique par les compagnies) 

(') Il a été alloué sur cette somme, par diverses lois spéciales, J 2,500,000 francs. (Yoir l'état 
joint au rapport de la section centrale, sur le crédit de "4,880,000 francs. Session 1852-53. 
Document n° 176.) 

(') Au commeneeruent de l'exploitation, les machines à voyageurs de Il à 12 pouces, 
pesaient 10 à 11 tonnes et les machines ù marchnndrses de 14 pouces pesaient 13 à 14 tonnes. 

Aujourd'hui, les machines à marchandrses de 115 à 16 pouces pèsent 2 l à 23 tonnes. 
Les premiers rails subondulés, placés en 183!5, pesaient l '7 kilogrammes par portée de 

om,914, soit 19 kilogrammes par mètre courant. 
En 1838, le poids des rails ondulés fut porté ù 22 kilogrammee. 
En 1839, on fit usage <le rails parallèles du poids de 2~ kilogrammes. 
En 1840, on a employé des rails parallèles à trait de Jupiter, du poids de 27 kilogramrnee. 
Enfin, eu 18,\!S, 011 adopta le modèle actuellement employé de rails à double bourrelet, <lu 

poids de 34 kilogrammes par mètre courant. 
Il se trouve actuellement dans les voies environ l ,~00,000 mètres courants de rails de ce 

dernier modèle, soit 600,000 mètres de voie. 
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entrainent à un surcroit de dépenses de renouvellement et d'entretien que Je 
rapport du conseil évalue ù près de aO p. 0/o, tant en matériaux qu'en main­ 
d'œuvre ; qu'il y aurait un avantage évident ù remplacer dans les voies principales, 
par Ms rails de 54 kilogrammes , une partie de ces rails reconnus trop faibles, 
et à les utiliser immédiatement aux voies de garage à construire dans les stations. 

li est reconnu, en outre, que sur les voies formées de rails forts et consolidés 
par des éclisses en fer, le matériel roulant sc détériore inflniment moins, par 
l'atténuation des chocs. 

Les améliorations proposées pour les voies. outre qu'elles sont nécessaires au 
point de vue de la sécnrilé, peuvent donc être considérées comme doublement 
productives. 

En ce qui concerne les stations : 

Que le manque presque général de remises pour le matériel, l'expose ù une 
détérioration anticipée; que l'absence de hangars pour les marchandises, que la 
pénurie de voies d'évitement, de plates-formes et d'excentriques, de rampes et 
d'engins pour le chargement et le déchargement, entravent l'exploitation, à la 
moindre affluence des transports: produisent l'cucorubrcment et les retards, obli­ 
gent le matériel ù chômer sans charge, et occasionnent une dépense considérable 
de main d'œuvre qu'il serait possible d'éviter en partie, avec Ile l'espace et des 
nménagements convenables; qu'enfin la situation de presque toutes les stations 
est telle que les tronsports, au lieu d'y être uttirés par des facilités, y rencontrent 
:'i chaque pas des entraves. 

Cet état de choses, il est presque inutile de le <lire, n'est dû ni ü un manque de 
prévoyance, ni à un défaut de bon vouloir. JI n'a d'autre cause que le dévclop­ 
pement progressif des transports, développement que personne n'eût osé ni 
espérer ni prévoir, à l'époque de la construction de nos chemins de Ier. 

Ainsi, si nous reportons nos sou vcnirs seulement de quelques années c11 arrière, 
nous voyons : 

Qu'en 1845 ( époque de l'achèvement du réseau) les transports ne se composaient 
encore que de 510801000 voyageurs cl de 560,000 Lonnes de marchandises; 

Qu'en 1847, année considérée comme très-prospère, le chemin de fer n'avait 
transporté que 5,ï46,000 voyageurs et i ,000,000 tonnes de marchandises. 

Tandis qu'en 18~5~ le mouvement a atteint le chiffre énorme de 1,840,000 
tonnes de marchandises et de 41680,000 voyageurs. 

S1 des résultats généraux on passe à l'examen de faits particuliers, on est 
frappé des proportions que cc développement a pris dans certaines localités. 
Il ne sera pas sans intérêt d'en citer quelques exemples : 

La station de Bruxelles (midi) expédiait, en J 845, à peu près 15,000 tonnes 
de marchandises. En i8~5~ clic en a expédié plus de 50,000. Celle station est 
devenue, en outre, le point d'arrivèe ou de passage des immenses transports de 
charbons et de pierres des bassins du Hainaut. 
Les quatre stations de Jemmapes, St-Ghislain, Boussu et Thulin réunies n'ex­ 

pédiaient en 1847 (un an après l'ouverture de la ligne du Nord) que 80,000 
tonnes environ. En 18~5, elles en ont fourni plus de 2701000. 

Les cinq stations du bassin de Charleroy : Gosselies, Roux, .Marchiennes, 
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Charleroy cl Châtelineau ne donnaient, en f845, que 10:000 tonnes. Elles en ont 
expédié 2I0,000 en 181>5. 

La station de Chênée n'expédiait en 1814 que H>,000 tonnes; elle en donne 
aujourd'hui près de 801000. 

La station de Ilerbesthal (service international non compris) ne fournissait en 
·1844 que 12,000 tonnes. Elle en expédie actuellement :10,000. 

La station de Tournay donnait, en 1847, 121000 tonnes. Elle en fournit au­ 
jourd'hui 5;.5,000. 

Enfin, les chemins de fer concédés, en Belgique, expédient aujourd'hui en 
destination des lignes lie l'Etat près de 260,000 tonnes de marchandises. Il y a 
quelques années, cc mouvement était insignifiant. 

Les chiflres que je viens de citer concernent exclusivement les transports au 
. départ. On constaterait des faits tout aussi remarquables si on relevait les mouve­ 
ments {1 l'arrivée et ceux qui se produisent aux stations d'échange ou de recom­ 
position des trains, tels que Manage, Mons1 Courtray, Bruges, Mouscron, 
Quiévrain, Namur, Liége, Jurbise, Malines, Braine-le-Comte, Gand, etc. 

Il est impossible de méconnaître en présence de semblables résultats, quels 
immenses bienfaits Je chemin de Ier a répandus parmi les populations qu'il tra­ 
verse, et il serait tout aussi difficile de mesurer l'étendue de ceux qu'il leur 
réserve clans l'avenir. Il est impossible de méconnaître également que partout où 
cc développement extraordinaire s'est produit 1 les. moyens d'exploitation créés 
primitivement sont devenus insuffisants. 

En cc qui concerne le matériel de lransp_ort (') il ressort <lu rapport du conseil, 
qu'il est en dessous des besoins pendant plusieurs mois de l'année. Cette pénurie 
est non seulement nuisible aux intérêts du commerce et de l'industrie, mais extrê­ 
mement onéreuse à l'exploitation, en cc sens que pendant cette période on est 
obligé d'ajourner les réparations tant que les wagons peuvent rouler. Il en résulte 
une détérioration rapide et des dépenses excessives d'entretien et de rvnouvrl­ 
lerncnt. 

Mais c'est surtout le matériel de traction dont l'insuffisance se révèle chaque 
jour. 

Le rapport du conseil fait observer avec raison, qu'à l'insufllsanee numérique 
des locomotives viennent se joindre deux. circonstances aggravantes : le défaut 
rie puissance et la vétusté d'un grand nombre des machines. Ces circonstances 
sont dues à cc que l'adrniuistmtion a cherché, dans un but d'économie, ù main­ 
tenir les machines Je plus longtemps possible en service. Ainsi, jusqu'aujourd'hui, 
on n'a remplacé sur les fonds de renouvellement portés annuellement au budget, 
que deux des 180 machines fournies sur les fonds de premier établissement; or , 
on pourrait citer, tant en France qu'en Angleterre, de grandes exploitations, 
beaucoup moins anciennes que l'exploitation belge, où l'on a retiré du service, 
dix, douze et quinze locomotives, en une seule année, pour les remplacer par des 
machines neuves présentant le double avantage d'une puissance plus grande et 
d'une économie considérable clans les dépenses de consommation, de conduite et 
d'entretien. 

(') Voir l'éta] ci-joint indiquant fo situation du matériel, au Jcr janvier 181>4. 
2 
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L'administration s'est préoccupée à toute époque et moi-même j'ai recherché 
aYCC.' solllcitude, les moyens d'atténuer la pénurie du matériel en l'utilisant aussi 
complètement que possible. Malheurcuscmenl, dans une exploitation formée de 
lignes brisées et où ·1e parcours moyen des marchandises est extrêmement restreint 
(9 lieues environ): il y a inévitablement une absorption de matériel bien plus 
ccnsidérable que dans celle où la marchandise effectue en ligne droite, un par­ 
cours moyen beaucoup plus considérable. 

Car il est essentiel <le tenir compte de ce fait que, dans l'emploi du matériel, 
c'est du chômage forcé au départ et ù l'arrivée pour le chargement et le déchar­ 
gement , de la réexpédition :l vide, et de 1<1 perte de temps am; stations de triage 
et de recomposition des convois qu'il faut tenir compte, bien plus que du temps 
employé au trajet. 

Un exemple rendra cette vérité plus frappante. 
L(> parcours moyen d'une tonne ou d'un wagon de grosses marchandises est au 

chemin de fer belge de neuf lieues. Il dépasse trente lieues au chemin de fer du 
Nord; en d'autres termes, il faut embarquer plus de trois tonnes au chemin de 
fer belge, pour obtenir Je parcours d'une seule tonne au chemin de fer du Nord. 

Un wagon fronçais effectue donc le trajet moyen de trente lieues en une seule 
course; il ne doit être chargé et déchargé qu'une seule fois, et il ne revient qu'une 
fois à vide; tandis qu'un wagon belge, pour fournir le même trajet de trente 
lieues, doit foire au moins trois voyages de dix lieues, et subir les retards résul­ 
tant de trois chargements et déchargements et de trois retours à vide. 
J'ajouterai , en passant: que celle différence dans le parcours moyen a une 

influence décisive également sur la recette. 
C'est ainsi qu'en 18f>2, pour un transport de 800,000 tonnes, le chemin 

de fer du Nord a perçu 10,700,000 francs, tandis que le chemin de fer belge, 
pour un tonnage de i ,41J;:j ,000 n'a reçu que de 7 ~000,000 francs. Et cependant, 
qu'on veuille bien Je remarquer, le tarif moyen perçu par tonne-lieue a été plus 
élevé au chemin de fer belge (au Nord fr. 0-45. 90, au chemin de fer belge 
fr.0-48) ('). 

On s'est étonné parfois de cc qu'un wagon ne peut, dans noire exploitation, 
ètre utilisé en moyenne qu'une fois , tous les trois et le plus souvent tous les 
quatre jours, et l'on en n conclu que Je matériel serait suffisant s'il était utilisé 
plus fréquemment. 

J'ai drjà indiqué plus haut les conditions défavorables dans lesquelles l'exploi­ 
tation belge se trouve à cet égard. D'autres circonstances viennent s'y ajouter. J'en 
ferai connaître quelques unes, car je pense que ces détails pratiques ne seront pas 
sans intérêt pour la plupart des membres de la Législature. 

L'expérience a constaté, depuis le commencement de l'exploitation. qu'il faut 
toujours compter qu'un quart du nombre des locomotives et qu'un sixième du 
nombre des wagons &c trouve en réparation, indépendamment du matériel en 
visite. Le matériel en service n'est donc jamais au complet. 

(') L'abaissement du prix moyen au chemin de fer du Nord provient surtout des grand, 
transports de houille à prix réduits et a long parcours. 
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L'absence de hangars aux mnrchandises implique l'obligation d'un séjour pro­ 

longé des wagons, soit au lieu de chargement, soit uu point de destination. Il faut. 
à cet égard, tenir compte d'une circonstance importante, c'est que l'expéditeur et 
le destinataire ne peuvent amener ou enlever, en une seule fois, une charge de 
r-;, 6 et quelquefois de 10 mille kilogrammes. Les formalités en douane sont égale­ 
ment une cause permanente de chômage pour le matériel. Le personnel douanier 
11c peut pas toujours suffire. avec la même promptitude qu'autrefois, à un mouve­ 
ment qui a plus que décuplé dans certaines locnlités. 

On ne doit pas perdre de vue· non plus que le transport par charges incomplètes 
oblige à faire circuler une grande partie de matériel avec une charge de la moitié 
et souvent du quart de son tonnage. 

Une foule de circonstances accessoires contribuent également i1 absorber le 
matériel. 

Ainsi, au port d'Anvers (il en est très-probablenrcnt de même dans les autres 
ports), les wagons viennent à quai pour déposer les marchandises ù bord des 
navires en partance. Si les objets qu'ils apportent ne sont pas ceux don! le mo­ 
ment d'embarquement est arrivé, force leur est d'attendre 24 et parfois 48 heures 
sous charge. Le roulage n'était pas dans les 111è111cs conditions. li conduisait la 
marchandise au magasin du négociant ou de l'armateur, la déchargeait et repur­ 
t:1it. Les wagons doivent toujours attcndrc , parce qu'ils ne peuvent quitter 
les rails. 

J'ai dit , Messieurs: que l'insuïfisunce du matériel était, pour l'exploitation, une 
cause permanente de dépenses extraordinaires 1 cl, pour le commerce, une source 
de préjudices par les irrégularités, les retards dans les expéditions, parfois même 
le manque absolu des moyens de transports. J'aurais pu ajouter qu'en présence 
de la difficulté de faire face aux transports en quelque sorte obligés, le chemin 
de fer ne peut songer à aller au-devant de transports nouveaux. Ainsi il pourrait, 
nvec un matériel suffisant, rendre d'immenses services à I'agriculture, en orga­ 
nisant des transports spéciaux de chaux et d'engrais , il pourrait, par le même 
moyen, procurer aux localités éloignées des centres de production le charbon, le 
fer, les pierres à bâtir, les bois et les matériaux en général. Il pourrait, en un 
mot, en facilitant J'échange des produits et par conséquent des richesses et dn 
bien-être entre les diverses localités du pays, réaliser bien plus complétemcnt la 
pensée vraiment nationale qui a présidé ù la création des chemins de fer en 
Belgique. 

Le trésor public recueillerait aussi sa part de ces bienfaits. Car, en matière de 
transports surtout, le bénéfice s'accroit dans une proportion considérable par 
l'utilisation plus grande des frais généraux. Et lorsqu'à cette circonstance vien­ 
nent se joindre les avantages de transports importants, réguliers et à grande dis­ 
tance, les prix peuvent, sans danger, ètre réduits dans une forte proportion, tout 
en restant rémunérateurs. 

C'est cc que les Compagnies françaises ont si bien compris dans ces derniers 
temps. Aussi n'ont-elles pas reculé devant des dépenses considérables, et n'hési­ 
tent-elles pas, en cc moment mènre, ù affecter à l'extension de leur matériel des 
crédits de 8: JO et 12 millions de francs. Les résultats magnifiques qu'elles ont 
obtenus, leur garantissent un placement avantageux de ces capitaux. 
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li résulte de l'ensemble de cette situation deux conséquences graves sur les­ 
quelles j'appelle toute l'attention de la Législature. 

La première est que les dépenses d'exploitation augmentent de plus en plus 
par les expédients de toute nature que l'on est obligé d'employer pour parer il 
l'insuffisance ou à l'imperfection des moyens d'exploitation. 

Ln seconde conséquence est que, loin de chercher à étendre ses bienfaits, le 
chemin de fer doit forcément restreindre le cercle de ses opérations et manquer 
ainsi. en partie, au but de son institution. 

Une troisième conséquence'. non moins grave, qui découle des deux premières, 
c'est qu'avec une exploitation onéreuse, d'une part, et d'autre part, un trafic dont 
Ir développement est comprimé par des difûcultés de toute nature, le résultat 
financier se trouve nécessairement amoindri. 

Cette situation déjà trop tendue pour le présent deviendra intolérable dans un 
avenir très rapproché. 

En effet, au réseau de l'État vont venir s'ajouter les lignes de Dendre et Wacs 
(22 lieurs) .. dont l'exploitation incombe nu Gouvernement ('). Plusieurs des 
chemins de fer concédés en Belgique seront livrés ù l'exploitation, soit en tolalilé, 
soit partiellement, pendant l'année courante· et en 18~~, entre autres le chemin 
de fer Hollande-Belge, ceux de Louvain ù Chnrlcroy 1 de ~la nage à Wavrc1 rle 
Pepinster à Spa, etc. 

La jonction du chemin de fer vers St-Quentin va ouvrir aux produits belges 
un important débouché; les efforts intelligents que tentent les compagnies fran­ 
çaises pour étendre en France la zone d'approvisionnement de nos houilles <~t 
antres produits pondéreux, efforts cléjit couronnés de succès (2), font présager un 
développement de plus en plus considérable de ces transports; 
Tout cc mouvement nouveau, ou émanera des lignes de l'État1 ou y aboutira. 

ou les empruntera comme voie de transit. Le Gouvernement ne peut se soustraire 
ù l'obligation de pourvoir à cet accroissement de trafic dont il recuillera aussi sa 
part de bénéfices. 

Le Gouvernement est convaincu, Messieurs, et cette opinion est partagée par 
tous les hommes compétents, que le chemin de fer belge qui traverse la popula­ 
tion peut-être la plus dense du globe et certes l'une des plus riches et des pins 
industrieuses, qui trouve à toutes ses frontières de magnifiques affluents, peut 
atteindre, avec des moyens d'action suffisants, et sans peser sur aucun intérêt, 
à un degré de prospérité tel qu'indépendarnment des bienfaits qu'il répandra 
dans le pays, il deviendra pour les finances de. l'État, une source précieuse de 
revenus. 

(') Cette ligne doit être livrée ù l'exploitation dans toute son étendue, en mai 1856. 

(') Dans le rapport joint à l'exposé des motifs du projet de prorogation de la loi des péages, 
on a fait ressortir le développement que prend l'exportation des houilles par chemin de fer. 
On y voit que ces transports qui, en 1849, n'atteignaient que 64,000 tonnes, ont dépassé 
260,000 tonnes en 1853 et 82,000 tonnes pour les mois de janvier et de février 18M. 
( Voir page 115 du document 11° 219. Session de 18oi\-18lS4.) 
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Le Gouvernement se plait à espérer, Messieurs, que le concours de la législa­ 

turc ne lui manquera pas pour atteindre un résultat aussi désirable. 

Le Ji irdstre des Travaux Publics, 
E~l. VAN HOOREBEKE. 

PROJET DE LOI. 

LJtOPOLD, Roi ots füLGES, 

A tous présents cl à venir, salut. 

Sur la proposition de Notre l\linistrc des Travaux Public­ 
et de l'àvis de Notre conseil des Ministres, 

Noes .\, oas .\IlllhÉ i: r xnuèroxs : 

Notre Ministre des Finances présentera aux Chnmbrcs , e11 

i'iotrc nom, le projet de loi dont la teneur suit : 

ARTI( u: PRE)llf.fl. 

JI est ouvert au Ministère des Travaux Publics , u11 cn\tlit 
spécial de neuf millions de francs l9,000,000 francs), affecté 
i1 des dépenses de parachèvc.ncnt des chemins de fer de 
l'Etat. 

Ain. 2. 

Ce crédit sera réparti sur quatre exercices, savoir: 
Exercice 18;j4, . fr. 'l ,000,000 

Id. 18~;5. 3,000,000 
Id. rssu. 3,500,000 
Id. 18;'17. 1,000,000 

AHT. :5. 
11 sera couvert au moyen de bons du trésor. 
Donné à Laeken, le 26 avril !804,. 

LEOPOLD. 

Par le Roi : 
Le Ministre des Travaux Publics, 

EM. Y AN I-1001urnEKE. 

/,p .1/inistre d'Etat, 9ouvcrnet11• du Ilrtdmnt, cfrn1•9é 
temporciremen; dit Diipai·tement des Fmance«, 

Lrcors. 

5 
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Lrrr. A. 
'r -- _ .• 

f:tat génlrnl du matériel de traction el de transport à la date du -fer jan­ 
vier ·J8~4. 

IIÉSIGSHION DU ll.HÉRIEL. 

,le 1(j pouces de diemèt. ;mx cylindres. 
fr> i ici. nl. 

i:I. ici. 

~1 1!5 irl. 'id. 
,q ;,1. i,I. 
H id. ici. 

~·. ,::; i i,I. id. 

i/ 
1;q id. i,L 

15 i,I. ici. 
i2 f ici. irl. 

12 ! ici. id. 

\ 12 t irl. iil. 
12 id. ici. 

Totaux. 

TENDERS- 

~ 1· 1 ro classe, cliligrnccs . 
~ 2< ici. charsà-baucs C, 
;: S• id, wagons couverts 
0 
=- i 5• id. i,I. rlécou verts . . . 
~ Voitu~i:s mixtesçy eomprrs les voitures 
- amc,-11·:1111c~ • . . . . . . . 
0 
~ "'a,..ons pour bagages et articles de 
0 " . • <.:> mess~i;cne. . . . . . . . . 

Tolaux. 

f Bureaux ambulants pour le service de 
l la poste. 
1 Voitures cellulaires ~ 1 Wagons de secours, pour les remises. 

~ \V ngons à Ireins , pour les plans in­ 
o clinés ... - • • • - • • ~ I Wagons pour le trnnsport du coke. . 
~ \V9gons pour l'entretien de la roule 
~ (grnnds) . • . • • . • • 

Wagons pour l'entretien de la route 
\ (petits). . . . . 
Wngons pour le service des ateliers 

Totaux, 

QUANTITES AU ltr JANVIEl\ 18M. 
··-·- ·----,- ' • C: 1 .• 1 

!iAl a'.;1111,:1, t::U:;T A!H ci ::, f',,, • - ' 

..: -~ Ë g.~ ! ! 1 Obsenalions . ~ ë:; = :, E: •.•• !! E: 
•:..: !; . ''î '°"' '" 1 ,. .. .. ~ f~ a 

serriee. ,;pmtion. 'fOTAL. ;, f ~~~-~ ~ \:ll--'--' 

fï 1i 22 • n 22 . ' 

·I 1 i 
., . 6()~ . • l) -~ :~-~~ f 1 2 " 1) 2 : ,-:;tn8 

2:'i 5 28 18 n ,ro '- •. :::, .. c::.,.> 

. i 1:::: ~ • 1 l l) " 1 g = 1.- ~ c.,- ~ C...:c: ~ 2ü 8 5,i JI s, :, •c, ~ - 
li ~ ,_:; O'êj .u •. 

1 • 1 " n f 4 = :.!: . --~ ~ 
:5 1 {; " » 6 t J3~..; 

·- •Cl) 44 15 tiï » " f:i7 ë -~ e -~ 1 )) 1 . " f 0 0 " v.i'"O • 
j!j 7 22 n " 22 ~ ~--~ 

Il) •• 
"' " » • l) n n ..• ,:::. 

l' ,. 
{j <O~ë 

.) " ,) " ~ --- ·------ ------ - i;...:: 

H-0 40 1 ISO 18 
1 

n 198 

HH 1 50 j 184 --::--,~1~ --- 
17;5 58 213 " " 215 
HJ3 ~)4 247 ,. " 247 
297 G2 5:i!I n ~ 3!59 
85 " 85 » " 85 

JI '". ·1" 
f/j;') 1_,_i;_I~ _1_1_\_._. ___ ,s_r_ 
-~-.!.-~~:_:~ 11 1 3 1, ,008 --- 

38 2 M) 1 40 • " 
7 1 8 • )) 8 
21 • 21 n . 21 

20 1 21 • • 21 
IM 4- 108 • n 108 

44 • ,H ,, • 44 

1515 t i5(i li fj(j 

~'-li-~ __ "_! __ " ____ 1_2_ 

1 1 

i 1 
581 9 5!)0 f • 

1 
3!')() 

1 
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DÉSICS!TIO!i DU MUÉRIEL. 

QUANTl'fÊS .\U 1er JA:"l\'IER 1815-1, 

En I En 
stnÎCt. rEfar~iff.1 TOUL. 

Obaemlions. 

f Wagons pour équipages • 
l 
1 hl. pour chevaux (boxes) 

1 1,1. pour cheveux cl l,él:lil. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Ici. 

Id. 

Id. 

pour le bétail. 

fermés, à 4 roues 

iJ. ù 8 roues 

plais, ù .i: roues . 
id. ô 6 et 8 roues. 

couverts, pour la chaux 

i, hausses fixes, pour charbon. 

l Wagons à liausses pom· le transport de 
to,0U0 lulog. . , . . . . . . 

\ Wagons plats, à 4 roues, pour le trans­ 
p,,rt de 10,000kilog. . . . . . 

•• 1 
S4. 

i 
200. 

2!)9 

8 

720 

18 

-~ 
1 ,4!)!! 

13 

19 

5 

i 

6 

!il 

/,,7 

202 

502 

12 

770 

1!) 

13 

t 

ti 

100 

100 

» 

100 

100 

" 
• 
• 
• 

» 

48 

45 

50-2 

324 

602 

12 

770 

f9 

1,?i.{9 

115 

iOI 

Totaux. . . . . 1~1-;;1--;;-1~1-»-r~~ 
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DIFJiÉllENCE 
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OE11At;IJ1i l'OUR ! 'EXEI\C!Ct 11340. AU IlUDGEf DE 1848, 

--- -- allou•' 
A•LOUI'. Obsc rua l ion s. - -- --~i- - CIIARGES CHARGES 

e oun L11llr!Efl.CltY. 

oi dmarrcs el pcr- ux t r ,101 dmen-ov TOTAL. 1844. Lr< NU!. l:l'i MOJNS. roua lG.Hi. 
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------ 

30,000 " » :i0,000 » 50,000 " .. " 

1 
1 
1 

i 
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50,000 ,, " 50,000 n 30,000 ,, 
" 

,, 
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faire le service sur un cheruin qui ne consiste pas, comme la plupart, en un tronc 
principal et un petit nombre d'embranchements, mais qui est un composé de plu­ 
sieurs lignes qui s'entrecroisent, et que parcourent, chaque jour, pas moins de 
208 convois. 

Si toutes nos machines locomotives étaient de premier ordre, elles suffiraient ù 
peine au travail que l'on exige d'elles. Leur parcours moyen a été, <'n 18~2, de 
50,016 kilomètres et, en 18~5, de 511700 kilomètres; tandis que les machines 
du chemin de fer du Nord n'ont parcouru , <'n i 8;52 (les renseignements plus 
récents nous manquent), que 21, 7 4.4, kilomètres en moyenne; et cependant ces 
machines sont d'une qualité bien supérieure aux nôtres, et le réseau du Nord est 
bien plus favorable pour de longs parcours que le réseau belge. 

Veut-on que les machines soient en bon état et produisent de bons effets? il 
est nécessaire de couper le service par des temps de repos très-fréquents. Le sys­ 
tèmc adopté à cet égard par les administrations, qui sont parvenues ù réduire les 
frais de traction au taux le plus bas, consiste à avoir un nombre suffisant de ma­ 
chines pour qu'elles ne soient en service que de deux jours l'un. On fait faire à 
la locomotive lc_plus grand parcours possible dans une journée: puis on la laisse, 
le lendemain au dépôt, où Je machiniste la neuoye, lui donne les soins d'entretien . 
et fait les petites réparations dont clic u besoin. 

Sur nu chemin de fer où un pareil système aurait été mis en pratique, on 
aurait eu, 1c matériel se composant de HO locomotives en bon étaL de service]"), 
2, fOO allumages par mois; or, le nom lire de locomotives allumées a été, en août 
181>5, de 5,3-HS; en octobre, de 5,27G et, en décembre, de 5,~rn. Il s'ensuit que 
les machines ont dù marcher plusieurs jours de suite, manquant de cet entretien 
journalier, qui seul peut prévenir l'usure rapide <les pièces, et qui est une des 
conditions principales de l'économie dans les consommations. 

Nous avons -180 machines, dont 147 datent de 185~ à -1844; iJ n'y en a donc 
pas plus de 53 qui aient moins de dix ans. 

Quant au nombre, faut-il le comparer au matériel de quelques chemins de fer 
étrangers? 

Pour un réseau ayant un développement de 7-10 kilomètres, le chemin de fer 
du Nord a 270 locomotives et cc chiffre sera porté , dans le courant de l'an­ 
née 185;3, à 51'.>4. 

En tenant compte des commandes faites, le chemin de fer d'Orléans, qui a une 
longueur exploitée de 1,f Hi kilomètres, u 446 machines. 

La comparaison ne serait pas plus favorable, si on l'établlssait entre le nombre 
de nos locomotives et celui des chemins de fer anglais, le Midland , le Great-Nor­ 
thern et le London et North-Western. Cc dernier u'avait , à la fin de -f8~3, pas 
moins de 63~ machines pour un réseau de f ,455 kilomètres et l'administration se 
plaignait du manque de matériel. 

Mais le défaut principal de nos machines locomotives, cc n'est pas seulement 
leur insuffisance en cc qui n garde le nombre; notre matériel est vicieux surtout 
à cause de sa vétusté. 

(') C'est le nombre moyen de nos locomotives en service. 
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Comme nous le disions tout à l'heure, la plupart de nos machines datent de 
185D à 1844. Or : depuis celte époque, la locomotive a été considérablement 
améliorée sous le rapport de ln puissance, de la vitesse, de la consommation et de 
ln sécurité. Le moteur rl'il y a dix ans ne répond plus, à aucun de ces points de 
vue, aux exigences du service. 

On a fait, il est vrai. :'i une partie tic cc vieux matériel, tics améliorations im­ 
portantes : on a cherché à augmenter su puissance en donnant plus d'étendue à la 
surface de chauffe et on a changé le volume des cylindres; mais la surface de 
chauffe se compose <le deux parties : Je foyer qui transmet directement, par con­ 
tact cl. par rayonnement, l'action de sa chaleur f1 la n.nssc d'eau à vaporiser et 
les tubes, qui la transmettent simplement par contact des gaz chauds. Pour pro­ 
duire un effet utile, il fallait faire porter l'augmentation de la surface de chauffe 
sur les deux parties à la fois. Cela n'a pu être foi t; la construction de nos machines 
qui ont leurs foyers en porte-à-faux au delù de l'essieu d'arrière, s'opposait à une 
augmentation tant soit peu notable dans le foyer; c'est-à-dire, précisément dans 
la partie où clic an rait été la plus efficace. La plupart de nos machines pèchent 
donc par l'insuffisance de la vaporisation ; lm d'autres termes, elles manquent de 

· puissance et de vitesse. 
Un petit nombre de locomotives; qui flguscnt nu tableau général de notre ma ... 

rériel sous la date des années antérieures à f 841) , ont subi des reconstructious 
presque complètes; cc sont des machines d'un type perfectionné et qui rendent 
cl'excellents services : telles sont par exemple les locomotives n° 2 et H5. 
Lorsque nous parlons de l'àge de notre matériel, n'oublions pas que plusieurs 

compagnies ont constitué un fonds de réserve spécial pour la renouvellement de 
leurs machines et ont adopté pour base du prélèvement annuel, une durée qui 
varie de dix à dix-sept années. En prenant donc pour point <le départ les calculs 
admis par ces compagnies, le moment serait arrivé où la majeure partie de nos 
locomotives auraient dû être complètement renouvelées ou remplacées. 

Si nous ne voulons pas rester en arrière de Lous, si nous voulons conserver 
notre clientèle internationale, si nous voulons mener de front avec un grand mou­ 
vement de voyageurs, un trafic considérable de marchandises 1 si nous voulons 
enfin que le chemin de fer nous donne tout ce qu'il peut produire et que son 
exploitation soit la plus économique possible; nous ne ponvons pas différer de 
renouveler une partie de nos machines locomotives. 

Chaque jour, les exigences du public, sons le rapport de la vitesse, deviennent 
plus impérieuscs ; la plupart de nos locomotives TI\' peuvent pas y satisfaire; l'in­ 
stabilité inhérente au type de ces machines, dans lesquelles l'écartement des sup­ 
ports extrêmes est insuffisants, les rendrait impropres à de grandes vitesses, alors 
même que leur pouvoir de vaporisation cl les dimensions de leurs organes moteurs 
leur permettraient une marche très rapide; clics n'atteignent une vitesse excédant 
tant soit peu celle pour laquelle elles ont été originairement construites, qu'au 
détriment de l'économie du combustible et au prix d'une fatigue extrême des 
pièces et de leurs assemblages. 

Au surplus, comme ces machines ont peu de puissance et que les résistances de 
toute nature que les convois ont à vaincre grandissent en raison de la vitesse, le 
nombre de voilures qu'elles pourront remorquer sera toujours très-faible. Avec 
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iles vitesses un peu grandes, l'économie ordonne de n'employer que des machines 
puissantes. 

L'intérêt de l'exploitation l'ordonne encore it un autre point de vue. Si nous 
voulons obtenir un grand mouvement par nos convois express, nous devons 
offrir aux voyageurs une compensation notable <le l'augmentation <lu prix de 
transport par une économie de temps. Dans un pays où les trajets sont courts, il 
doit y avoir une diflérence très-grande entre 1a vitesse des trains express et celle 
des trains omnibus. 

En cc qui concerne le transport des marchandises, la nécessité d'avoir des ma­ 
chines puissantes est encore plus impérieuse. 

Nous avons en tout u7 locomotives à roues couplées; 16 de ces machines 
seulement ont des cylindres de l6 pouces avec course de0m16W. 

C'est avec cc faible matériel, assisté des machines à voyageurs, c'est-à-dire de 
machines destinées par les dimensions de leurs organes moteurs à une toute autre 
nature de service. que nous opérons le transport <le près de 2 millions de tonnes 
de marchandises dans le courant d'une année. 

Mais voyez cc qu'il nous en coûte. 
La moyenne générale de la composition des trains de marchandises est , d'après 

Je dernier compte-rendu, de i9 6~/100 wagons; avec des locomotives plus puissantes, 
ou aurait pu avoir une composition moyenne s'élevant au moins au double de cc 
chiffre : de sorte qu'on aurait pu employer une seule locomotive là où il a fallu 
en employer deux, que Je nombre des convois ù marchandises aurait pu être 
réduit de moitié, que plusieurs dépenses importantes auraient pu être atténuées 
dans la même proportion : et que le service aurait été facilité dans une mesure 
considérable. 

Rien n'est plus ruineux pour un chemin de fer que des machines à marchan­ 
dises de peu de puissance. Permettez-nous, Messieurs, d'insister un moment sur 
cc point. 

En 18~2, sur un parcours total de 2,0~2)$60 kilomètres ( pour les trains de 
marchandises), nous avons eu de doubles attelages pour un trajet de 16i ,81 ~ kilo­ 
mètres. On comprend d'abord que la moyenne de la composition de nos convois 
étant si peu élevée, nous aurions pu, avec des machines plus puissantes, éviter 
cet excès de dépenses de traction qui, en faisant abstraction des intérêts des capi­ 
taux engagés et de certains autres frais généraux, s'élèvent à une somme de 
102,000 francs. 

Mais ce n'est là qu'une fraction insignifiante de I'économie que l'on aurait pu 
réaliser, si l'on avait eu des machines dont la puissance aurait été proportionnée 
aux masses que nous transportons journc1Icrnent et si, par conséquent, l'on était 
arrivé, en augmentant le poids des convois sur nos lignes les plus importantes, à 
en diminuer le nombre. 

Des calculs curieux sur l'influence que la puissance des machines exerce sur le 
prix de transport des marchandises, nous ont été communiqués par le comité de 
locomotion d'un grand chemin de fer anglais. Il résulte de ces calculs, qui se 
basent sur des écritures tenues avec la plus grande cxaetltude , que le transport 
de Ja tonne de marchandises à la distance d'un mille anglais, effectué pat· des 
machines de rn pouces aux cylindres et de 18 pouces de course, traînant une 
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charge moyenne brute de 85 tonnes, acoùté, en moyenne, pou!' frais de traction, 
0.099f5 pence, tandis que le même transport par machines de 16 pouces aux: 
cylindres et de 24 pouces de course: trulnnnt une charge moyenne brute de 
t ~2 tonnes, n'a coûté en moyenne ,,uc 0.0:'.i4-7 J pence. Celle dépense a même été 
réduite à 0.04572 par l'emploi de machines de 1S pouces (voir l'annexe n" 5). 
Qurlquc surprenant que semble cc résultat, on s'en rend facilement compte : 

en effet, la machine faisant le travail de deux'. le salaire du machi niste et du chauf­ 
feur est réduit de moitié, les réparations sont réduites dans la même proportion, 
si cc n'est en cc qui concerne Je poids des matériaux, et la dépense de combustible 
diminue en raison du poids remorqué ('). 

Ensuite de ces considérations votre sous-commission a pensé qu'il est impos­ 
sible de reculer devant la néccsslté de faire construire dans le plus bref délai, 
outre les 18 machines conunundées sur le crédit alloué par la loi du 2a avril 18~5, 

(') Oc, calculs :uwlorrucs out été faits par :\1. lï11rré11i!'ur Alfred Belpaire, attaché à l'adrni­ 
nistration des chemins de fer. Nous avons cru utile d'insérer dans cc rapport la note ci-après, 
qui nous a été remise par cet ingénieur. 

Pour établir la comparaison demandée par li. de Brouwer, 011 a cru devoir prendre des 
machines d'une même station, afin de se placer pour les différents éléments dans les même. 
couditions d'entretien. 
tes machines, dont le travail et la consommation ont été relevés, font partie du dépôt de 

Bruxelles (midi). 
Les machines à marchandises 11°• 15 et 167 ont donné les résultats suivants: 

Locomotive 11° 15 : 0.950 kilogrammes de coke brûlé par voiture-kilomètre chargée. 
Id. 167: 0.555 id. id. 

Ces consommations ont eu lieu avec des convois composés en moyenne : 
Ponr le 11° 15 : de 11 voitures chargées. 

Id. 167: de 23.2 id. 

Le n" 15 peut trainer , au masimum , 20 voilures chargées et le n• 167, -40 voiture, 
chargées. 

Il est à remarquer que les eonvois forts sont très-avantageux pour la consommation. Ainsi 
le n° 15, avec des convois de 11 voitures, a brûlé 0.959 kilogrammes par voiture-kilometre, 
tandis qnesa consommation s'est élevée ù I.132 kilogrammes, avec des convois de 9.8 voitures. 

Le n" 167, avec des convois de 12.8 mi turcs, a brûlé 0.722 kilogrammes par voiture-kilo­ 
mètre el seulement 0,555 avec des convois de 23.2 voitures. 

Cela s'explique du reste par le fait que )a consommation propre à la machine est une con­ 
stnnte sur laquelle la charge trainée n'a pas d'influence. 

Les machines à voyageurs, n•• 89 el 113, donnent Ies éléments de comparaison suivants : 

Le n° 80 : 0.683 kilogramme consommé par voilure-kilomètre, 
ld. 1 rn : 0.1519 id. id., 

avec des convois de 9.0IS voitures pour le n° 89 et 9. 16 pour 1c n• 113, La force des ma­ 
chines 89 et 1 rn est, dans le rapport, de 12 à t.4. 

L'on a constaté également pour ces machines, une augmentation très-sensible dans la 
consommatîon par voiture-lieue, lorsque les convois diminuent d'importance. 

L'on ne peut attribuer les différences de consommations signalées plus haut, qu'a la plus 
ou moins gr;indc surface de chauffe des machines. 

Le n" 15 a :rnm,,IJ ùe surface de chaufle, 
Le n4 167 a I ISm, ,UO id. 
Le 114 89 a 40m, ,63 id. 
Le 11° 11:'., a r;.-1m,,0.2 id. 
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~2 locomotives d'après le type le plus perfectionné et fournissant pour les trains 
des voyageurs toute la vitesse et pour les convois des marchandises toute la puis­ 
sance exigées par le service. 

Considérant le mauvais état d'un grand nombre d(• nos machines et prévoyant 
la mise en exploitation de la ligne de Dendre et Wacs rt du chemin de frr direct 
de Bruxelles il Gand, clic n'a pas cru pouvoir fixer 11) chiffre des nouvelles com­ 
mandes ù moins de 52. 

Cc nombre. au surplus. ne sera suffisant et on ne peut espérer une exploitation 
vraiment économique qu'à la condition lie modifier le plus tôt possible les ma­ 
chines actuellement en service , dont les parties essentielles offrent encore les 
conditions nécessaires de durée. mais qui pèchent pat· l'insufflsanee de la surface 
de chauffe, par l'insuûlsance dl' l'écartement des essieux extrêmes et par des 
défunts dans certains organes du mécanisme. 

Malheureuscment , il y a plusieurs machines dont les parties essentielles, telles 
que le foyer, la chaudière, les cylinrlres , sont parvenus ù un état d'usure très­ 
avancée. Votre sous-commission pense que le renouvellement de ces locomotives 
serait plus onéreux que leur remplacement et elle ne peut conclure qu'à leur mise 
définitive hors de service. 

Nous auro~s, Messieurs , à nous étendre ni oins longuement sur la nécessité 
d'augmenter le nombre des wagons po111· le transport des marchandises. 

Si l'on vent que le chemin de for soit exploité avec économie, on doit lui donner 
un nombre de véhicules sufflsant pour que des réparations partielles, faites en 
temps utile, puissent prévenir leur usure trop rapide. , 
li n'y a pas un matériel de transport plus en-dessous de cc qu'on peut appeler 

un bon état de service que le nôtre; il n'y a presque pas de wagon sur nos lignes 
qui n'ait subi des dégradations cl il n'y a pas de chemin de fer où les réparations 
générales soient plus fréquentes. 

Dans l'opinion de votre sous-commission, cet état de choses doit être attribué, 
en grande partie, à l'insuffisance du nombre de nos wagons. Trop peu nombreux 
pour les transports que l'on a à effectuer prndunt plusieurs mois de l'année, on 
ne croit pas 'pouvoir les retirer du service pour des dégradations peu importantes. 
Nos wagons n'entrent en réparation que lorsque les avaries sont devenues très­ 
graves ou lorsque leur usure est arrivée à un degré qui ne permet plus de les 
faire marcher avec sécurité, souvent lorsque d(•jà ils ont occasionné des ruptures 
de pièces à d'autres véhicules. li n'y a d'autre remède possible à cet inconvénient, 
qu'un matériel plus nombreux. 

Mais outre ces considératlons d'économie, il y a un autre motif qui doit nous 
engager à augmenter le nombre de nos wagons, c'est que si nous voulons donner 
à notre trafic tout le développement qu'il comporte, nous devons, avant tout, 
être en mesure de prendre et de tenir envers Je puhlic des engagements sérieux 
pour l'expédition rapide et régulière des transports. Avec notre matériel actuel, 
nous ne pouvons pas donner celte garantie. Il y a donc beaucoup de transports 
qui nous échappent. 

Nous perdons ainsi, par notre faute, one partie du trafic que les avantages 
spéciaux dont jouissent les chemins de fer devraient nous assurer, cl nous ne 
rendons pas aux populations tous les services que nous pourrions leur rendre. 

f; éJ 
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L'état actuel de nos stations, qui ne permet pas de tirer de nos wagons tout Je 

parti possible, aggrave, sans doutc , l'inconvénient inhérent à un matériel trop 
nombreux; nous croyons que nos wagons pourraient marcher plus souvent et 
nous aurons à faire pins loin des propositions tendant à améliorer cette partie du 
service, mai" votre sous-commission n'en est pas moins d'avis que, d'ici à peu de 
de temps, le chiffre du matériel de transport des marchandises, qui est aujour­ 
d'hui de 51620 véhicules, doit être porté à :J,00~- 

Votre sous-commission croit devoir ajouter que lu plupart des compagnies: qui 
avaient déjà un matériel proportionnellement beaucoup plus nombreux que celui 
des chemins de Ier belges, ont résolu 1 dans l'intérêt du développement de leur 
trafic, d'augmenter le nombre de leurs wagons ù marchandises. C'est ainsi, pour 
ne citer qu'un seul exemple, que le chemin de fer du Nord a décidé que le nombre 
de ses wagons serait porté à 6,120, dont 5,600 de 10 tonnes. 

Avant d'aller plus loin, nous devons encore, Messieurs, appeler votre attention 
sur les dépenses qu'occasionnera lu mise en bon état des wagons existants. Brau­ 
coup de nos wagons n'ont pas une régidité suffisante. Cc défaut présente des 
inconvénients d'autant plus graves que nos trains sont soumis à des rnanœuvres 
fréquentes de décomposition et de recomposition et que ces manœuvrcs se font 
généralement avec les machines. Un grand nom~rc d'essieux ne présentent pas les 
conditions de force nécessaire; les charges qu'ils supportent excèdent souvc~1t les 
limites <le leur élasticité. Beaucoup de bandages n'ont plus l'épaisseur requise et 
un grand nombre de buttoirs sont brisés. Les dépenses à faire de ces différents 
chefs seront considérables et néanmoins il est impossible de les différer. 

Disons encore que l'outillage des ateliers de l'arsenal est très-incomplet. Un 
grand nombre de machines-outils au moyen desquelles il est seul possible de 
rendre le travail expéditif et économique, machines qu'on retrouve dans tous 
les ateliers des grands chemins de fer, nous font défaut. Nous citerons spéciale­ 
ment les machines à dresser (Shaping-rnnchines) une machine à rebandnger les 
roues, une grande machine à planer, des tours pour roues à quatre crochets, une 
machine à planer et un appareil à découper le bois. Nous n'avons par de marteau­ 
pilou, pas de moyen pour réemployer les riblons, pas de presse hydraulique pour 
caler et décaler les roues. Il nous semble indispensable de pourvoir, sans retard, 
nos ateliers de tout l'outillage nécessaire pour exécuter les réparations plus vite et 
ù moins de frais pour rendre les manœuvres de force aussi simples que possible. 

Votre sous-commission se permet de faire une dernière recommandation en ce 
qui concerne le matériel de transport, c'est qu'on prenne soin à l'avenir de varier 
le moins possible les formes des wagons. La grande diversité des formes occa­ 
sionne une augmentation de dépenses et nécessite des approvisionnements trop 
nombreux. 

Matériel fixe. 

Plusieurs sections de notre réseau sont encore à simple- voie ; plus de 98 kilo­ 
mètres attendent cc parachèvement. 

11 serait désirable, sans contredit, que la double voie pût être établie partout; 
le service à simple voie offre des difficultés d'exploitation que nous ne voulons pas 
rnéeonnaiire , mais nous ne pouvons pas demander la perfection de cette partie 
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alors qu'il y a tant d'imperfcetions plus désolantes auxquelles il faut porter 
remède. La majorité de votre sous-commisslou a donc pensé que, puisque l'on 
ne peut mettre en doute la possibilité de faire un service SÙl' et régulier sur une 
seule voie, l'on doit ajourner lu pose de la deuxième voie sur les sections rie 
Charleroy à Namur et de Mouscron à Tournay. Quant aux lacunes qui existent ~11r 
la partie de la ligne entre Bruges et Ostende (29 kilo m.), elle propose de les co.nhler ù 
cause des circonstances particulières où se trouve cette ligne, par suite du service 
postal avec l'Angleterre. Elle propose également, afin de faciliter le service sur la 
ligne de Gand vers Mouscron et Tournay, de construire deux sections à doubles 
mies entre Deynzc et Olsene (7 kilom.) et entre Courtray et Ilnrlebekc (~ kilom.). 

Mais une dépense qui nous a semblé ne pouvoir subir aucun ajournement, 
c'est le remplacement des rails ondulés et des rails parallèles (modèle n° 3), qui se 
trouvent encore dans nos voies. Ces rails n'ont qu'un poids de 19 à 2J kilo­ 
grammes; et sont, par conséquent, beaucoup trop faibles pour notre trafic actuel. 
lis n'ont été faits ni pour de grandes charges, ni pour de grandes vitesses; il::. 
étaient destinés orirrinairement ù porter des machines qui ne pesaient que de iO 
ù 14 tonnes, et aujourd'hui le poids d'une machine est de 21 ù 25 tonnes et au 
delà. Ou comprend combien ces faibles rails doivent fléchir sous des charges aussi 
eonsidérablcs, lancées à d'aussi grandes vitesses, N combien cette flexibilité doit 
occasionner des llégab à la voie i mais la dégradation la plus grande n't-st pas celle 
que subit la voie ellc-u.èmc, c'est celle qu'éprouve le matériel roulant. Des rails 
qui fléchissent d'une manière excessive et qui par conséquent se dénivellent rapi­ 
dement, sont de toutes les causes d'usure <lu matériel, celle qui agit avec le plus 
d'activité. Nous ne parlons pas des résistances au mouvement, c'est-à-dire, de la 
déperdition de la force motrice des convois, ni du danger qu'ils présentent pour la 
circulation. 

Ces rails doivent être remplacés immédiatement; une partie pourra en être 
réemployée pour les voies de service dans les stations. 

Quant aux rails parallèles de 27 kilogrammes, ils n'ont pas non plus assez de 
rigidité. On a émis dans dans le sein de votre sous-commission, l'avis que, pour 
remédier à cc défaut, on pourrait ajouter une bille par rail. Le rail qui a une 
longueur de 4m)50, repose actuellement sur o billes; les billes intermédiaires 
sont espacées de 1 mètre de milieu en milieu; celles qui avoisinent le joint ont 
une portée de Om, 7~. Cet écartement est évidemment trop considérable; en por­ 
tant le nombre des billes à six, l'espacement des billes intermédiaires pourrait 
être réduit à 0111,90 et on laisserait u11 intervalle de 0111,-1-n entre les extrêmes et 
celles de joint. C'est à peu près l'écartement qui a été adopté pour des rails de 
3~ki

172 sur le greut Northern où lu distance des billes intermédiaires est de Om,91 
el celle de la traverse de joint de Um,48. Cc système de remaniement a été adopté 
sur plusieurs chemins de fer et notamment sur le London et North-Western, où l'on 
a, en outre, considérablement élurgi le coussinet de joint. Dans quelques cas on a 
remplacé, avec grand succès, le coussinet de joint par un coussinet coulé sur place. 

Lorsque l'on considère les dépenses extraordinaires d'entretien de la route et 
l'accroissement considérable dans les frais de traction, ainsi que l'usure du maté­ 
riel qu'occasionne une voie trop faible, on n'hésite pas à reconnaitre l'urgence 
de ce remaniement. Aussi le conseil d'atlministrution du chemin du Nord, dont 
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la mit• était établie, non pas comme la nôtre. avec des rails de ji91 22, 
2;:; el 2ï kilogrammes, mais avec des rails de 50 kilog.. est-il allé beaucoup plus 
Join en décidant. (< après avoir mis en balance les dépenses d'entretien extraordi­ 
,i nairc que 1a faiblesse de la voie entrainait, et les accidents qui pourraient en 
» résulter. avec les chmges d'un rernplarernent immédiat à faire pour cet objet », 
que tous les rails de S('S li~ncs seraient renouvelés, 

C'est pour l(• nième motif 1111r votre sous-commission vous recommande de 
décider la consolidation de la voie, partout où clic est établie avec des rails à 
double bourrelet, au moyen du système d'éclisses. 
Les joints des rails sont les parties les plus faibles 11(, la voie : c'est ln mobilité 

des joints qui est le dNaut prinei pal de nos chemins de fer, c'est ln cause la plus 
active du dérangement de la ligne ferrée et de l'usure du matériel. Au moyen du 
procédé qui consiste i1 appliquer sur le joint, <111i est considéré comme une frac­ 
turc, deux plaques de fer qui portent par leurs bords sur les deux parties concaves 
1l1•s bourrelets cl relient au moyen de bon Ions fortement serrés, les deux rails 
entre eux, on est parvenu ù donner en quelque sorte une continuité complète à 
la l;gnc des rails et ü empêcher celte flexion si nuisible qu'ils éprouvaient aux 
cxtremités. 

Cc système est sanctionné par la longue expérience qui en a été foill' sur 
i:n·s11uc tous les chemins de Ier d'Allcn.agne , et son application devient de plus 
ru plus générale dans tous les pays. Il est inutile de Iaire valoir les immenses 
avantagrs qu'il procure , qu'il sufliso de dire qu'en e1· qui concci ne seulement les 
frais d'entretien de la voie , il produit une économie si marquée que des cornpa­ 
i,:nics, dont les lignes sont entretenues ù forfait; ont !>Li pulè une réduction de prix 
de 50 pour cent pour Ioules les parties où il serait foil usage de ces nouvelles 
attaches. 
LP système d'éclisses est appliqué aujourd'hui; par l'administration de nos che­ 

mins de frr , sur une petite échelle; votre sous-commission croit qu'il convient, 
autant pour des motifs de sécurité que pour des mol ifs d'économie. dt• généraliser ce 
mode de consolidation de la voie. 

Ivous avons, Mtssicurs. à appeler voire attcntiou sur la nécc~silé d'établir des 
, oies de service dans toutes nos stations el haltes ; ù défaut de voies de service 
convenables, il est impossible que les transports se fassent avec sécurité, célérité 
et économie. 

Nos chemins de fer présentent encore, sous cc rapport, de Iàcheuses lacunes. 
Le plus grave inconvénient qui en résulte, c'est que la sûreté des convois est 
souvent compromise par l'encombrement des voies principales La sécurité publique 
nous commande donc de faire cette dépense. Elle nous est commandée aussi par 
iles considérations de bonne administration. L'absence de voies de service ou des 
voies de service incomplètes donnent lieu ù une nain-d'œuvrc très coùtense, elles 
fout obstacle à une bonne composition des trains rt nécessitent leur décompo­ 
sition fréquente. C'est là encore une des causes de la dégrarlutîon rapide du maté­ 
riel roulant. 

Dans quelques stations les voies devront être complétées ; elles devront, dans 
d'autres. subir un rernnnien ent. afin de rendre les manœnvres plus faciles et plus 
simples. 
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Nous avons dit tout à l'heure que le service des trains peut se faire avec régu­ 
larité et sécurité sur une seule voie. Nous avons à ajouter ici que cette régularité 
et celle sécurité ne sont possibles qu'à la coud ilion d'une bonne télégraphie élec­ 
trique et de signaux aériens tels qu'ils sont établis sur les chemins de fer alle­ 
mands. Au surplus, votre sous-couimission 1·st d'avis que le système de signaux 
en usage sur nos lignes est loin d'ètre satisfaisant, et clic pense qu'une somme 
devra être volée pour améliorer ctlle partie du inutériel fixe. 

Bâtiments cl stations. 

Un des défauts de notre chemin de fer les plus remarqués par le public, c'est 
le manque de gares convenables dans beaucoup de localités iurportautes, aussi 
bien pour le service des voyageurs que pour celui des rnarchandises. Il reste 
beaucoup à faire pour mettre, sous cc rapport, nos lignes clans un état convena­ 
ble; mais la dépense sera énorme. 11 est impossible de songer ù faire, dès aujour­ 
d'hui, tons les travaux que le bien-être du public réclame. Il a donc fallu nous 
borner à vous indiquer, parmi tant d'ouvrages utiles, Cl'UX qui sont strieteuirnt 
indispensables au service. 
Tels sont: la construction de gares de voyageurs et de marchandises complètes 

ù Quiévrain, Mouscron et Courtray, la construction d'une gare déllnitive de rnya­ 
geurs ù Anvrrg, et l'achèvement des gares de marchuudises dans la mème ville; 

La construction d'une gare de marchandises ù Liégé, Namrrr, Charleroy <'I 
Bruges; 

L'agrandissement de ]a gare de marchandises de Gand. 
Nous croyons aussi quïl est indispensable de foire construire des hangars à 

marchandises dans toutes los stations de second cl de troisième ordre où le trafic 
présente quelque importance. Ces bàtirncnts exercent, tout le monde le sait, une 
influence marquée sur l'exploitation des chemins de Ier. De grands transports ne 
sont possibles, et les transports ne peuvent se faire ù hou marché, qu'à la condi- 
1 ion de pouvoir n.cttrc les marchandises à couvert, d'en faire le classement, le 
chargement et le déchargement le plus rapidement Cl le plus économiquement 
possible: d'en opérer, au besoin, l'emmagasinage. JI n'y a que les hangars à mar­ 
chandises? pourvus des moyens mécaniques propres à diminuer les frais de main­ 
d'œuvre, qui puissent répondre ù ces conditions. Le défaut de hangars et d'appa­ 
reils nécessaires pour accélérer les manœuvres est une des principales défectuosités 
de nos chemins de Ier , il empêche de tirer un plus grand parti de nos wagons, 
il rend IPs chargements et les déchargements longs cl coûteux, et empêche de 
donner au commerce ces Iaeilités et ces avantages qui doivent avoir pour effet de 
lui faire préférer le chemin de fer aux autres moyens de transport. 

C'est cc que d'ailleurs la Chambre des Représentants a compris lorsqu'elle a 
volé: dans la dernière session, une somme de J }Ï;'>,000 francs, applicable en 
partie à cet objet. 

Mais la part réservée dans cette nllocation, f1 la constrnction de hangars à 
marchandises; n'est pas suffisante; une inspection des différentes stations de notre 
réseau, à laquelle plusieurs membres de votre sous-commission ont procédé: 
nous a convaincu de la nécessité d'affecter une somme plus forte à ces constrùc- 

{i 
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tions et à leurs accessoires. Plusieurs localités importantes, où les besoins du 
service des marchandises sont très-grands, n'ont pas été comprises dans le travail 
qui a servi de base à la demande de cc crédit. 

l\ous devons faire la même observation en cc qui concerne ]a partie de ceue 
allocation qui est affectée à la construction de gares de différentes classes. Le 
crédit demandé en ·t 853 ne comporte pas l'exécution de tons les travaux acces­ 
soires et des fournitures que nécessitent ces constructions, tels que voies, plates-­ 
formes, excentriques, pavages, grues, rampes, et autres moyens d'exploitation. 
En outre, quelques stations où les intérêts du service exigent ou des constructions 
nouvelles ou des agrnndisscu.ents, ont été laissées de côté. 

D'après les devis qui nous ont été fournis par l'administration, la construction 
des gares: hangars, magasins: remises et bâtiments, dont nous avons reconnu 
l'urgence, occasionnerait une dépense de 1,102,000 francs. 

Les voies et dépendances, l'acquisition de terrains, les pavages, grues, rampes 
t'l autres moyens d'exploitation, coûteraient 2,~85, 16t> francs. 

La consolidation des joints des rails, au moyen d'éclisses: a été évaluée ù 
1,518,900 francs. 

L'étahlissémcnt de la double voie, sur un parcours de 42 kilomètres, a été 
1•c;timé à! ,3!H,900 francs. 

Cc qui fait un total de 6,40~,96t> francs. 
Les crédits nécessaires pour le remplacement des rails de 2ts kilogrammes et 

mi-dessous, ainsi que pour la consolidation des rails parallèles de 27 kilogrammes, 
devront être portés aux plus prochains budgets. JI en est de même des autres 
dépenses moins importantes, dont il a été question dans cc rapport. 
Poul' cc qui concerne le matériel roulant; ainsi que l'outillage, l'administration 

en évalue le coût à a, 726,000 francs. 
Le total général des dépenses dont nous avons reconnu l'urgence est donc de 

i2,15i ,9615 francs. 
Nous n'avons pas pu discuter, avec l'adminisrratlon, chaque point de cc devis; 

notre mission ne comportait pas un pareil travail qui nous aurait obligé à un 
examen minutieux de tous les projets et de tous les détails estimatifs. C'est un 
devoir qui devra être rempli plus tard, par le conseil supérieur dont vous avez 
volé l'institution. Cependant l'examen superficiel que nous avons fait de ce devis, 
nous permet de déclarer que nous avons la certitude morale que les sommes 
indiquées par l'administration , seront suffisantes pour couvrir les dépenses des 
travaux et fournitures auxquelles elles s'appliquent. 

Le Rapporteur, 
OE BROUWER UE HOGENDOHP. 

Le Président, 
Bon OSY. 



ANNEXE N° j 
Dl/ R.4PPORT AU COllSEIL, ....,.- 

Résumé des dépenses à faire pour le parachèvement des chemins de fer de l'État. 

Routes . 

St:itions ... 

Doubles voies 

Mntériel d'exploitation. 

Créances arriérées et niîaires diverses sou­ 
mises aux tribunaux .....•. , . , . 

Ensemble· ...••. fr, 

. 
DEPENSES RESTE DEPENSES SOMMES 

àdéptnscrsuiYBnl lu 6 efleetue e sui\"onL un comprise., dnns le cr--!- 

pré• is1ons de lo d•- relevë arrtlt 6 I• dil de ~,SS0,000 Ir., RESTE. Observations. 
pr~vuu dons ln d&- Iiquidëes 
mondo d'emprun\ sur fonds ollout, monde du 24 r,,-rier date du l•• moi 1 TOI~ pot ln Ugislo- 
du 23 févritr 1848. depuis 1848, 1848. 1853. ture lc:!5 avril 1653. 

i,742,7ti0 ~ 564,969 46 :1,577,780 54 2,ti7i,7i0 D I00,000 " 2,471,710 » (a) Les chiûrcs portes dans I• 5< eolonno 
indiquent les sommes comprises dans le 
cr~,lil vot~ por b Ugisl.,1uro le 2:i o,·ril 

H ,2515,644 19 2,57:i,0112 42 S,860,600 77 11, !fü5,479 so 2,220,Q(l0 " 8,035,197 so 1853, montant à ~.680,000 francs, S>ff la 
somme de •40,000 francs pour le grand 
écartement dos essieux qui n'a poinl de 

1),786,tHO 4lS 1, 921,4~8 2t 3,86:.i,0~2 24 5,5~, 180 • • 5,3'5,tSO • prërisien eorrespondaete dons lu évalue- 
tians de 1848 cl do 1853. 

o,2os,ooo ~ 2,8.21,79S 57 2,586,201 63 !),870,000 • 2,120,000 » 7,7150,000 " 
:t ,027 ,096 56 liS5,000 27 4¼,0915 09 950,900 D • 950,000 . 

215,000,000 8,066,269 75 iG,955,7:iO 27 27,870,087 i>O 
(n) 

23,450,087 50 . 4,.U0,000 . 
A ajouter pour mémoire : 

Routes - Raccordement à eonstruire évcntucllcmeut en dehors de la ville de Bruxelles et extéricurcmcne au foubourg de Flandre .••.....•••..•• •, • .....•. 
Statiou ...•.. - Trnvaux ii exécuter éventuellement par l'Etat, pour J'oxtension ù donner à certaines stations ù raison de ln concession de ligues nouvelles .....•.... 

Achèvement de la ligne de Tournay ii Jurbise. Dépenses pouvont tomber éveutuellcmenr lt ln charge de l'Etat ...•.•.... , .. , •. , ..•.. , •••.... ,,., 
Doubl-e1noie1. - Double voie de Plasschcadaelo ù Ostende. Entrée duns Ostende, ...........•.............•..........•........•.................•... , ..•.. 

1 à 2 millions. 
i,1)00,000 
'°0,000 
88,0~0 

,....._ 
t..s 
~1 

'-" 

r--1 
~ 
0 

a.-9 
Na) 
"" . 

Doublement éventuel des souterrains de Bralue-Ic-Comte et de Godarville .. , •.. ,., .•.•....•..•.•........••••....••....••• , .......•••. ,... i ,.(.()(),000 '--' 
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ANNEXE N° 2 
DU IL\rtOBT AU CONSEn. --------- 

Ouvrages les plus ·urgents à exécuter au. chemin de fer de l'État, tant pom· assurer le 
plus complète utilisation 

TRAVAUX PROPOSES. 

Voies 
Gares, hangars, et dëpendanees, 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. magasins 
povogcs, TOTAUX, Übseruatitms, grues et autre• 

et bàtiments. 1noyens 
d'c.rploitiltion. 

1 
I. ROUTES. 

1 

1 
1 

t. Consolidation <les abouts des rnils au moyen 1 d'éclisses en fer pour toutes les voies cxis- 1 

tantes ....•......•.•.•..•...•....•.. • •.. • 1,318,000 1,518,!lOO 1 
i 

Il. STATIONS. 

STATION ])E Bll.trXELL'ES (NOIID). 

L Bû1ime11t<lcfacc.-,\chèvement.P•01lR1. 3;5~,000 
2. Prolongement <le la gare, remise aux voitures. 100,000 

'~·"· l 
(a) (a.) Dnn1 cette somme a~ rrouvc 

5. Voies ...••..........•........•... ss.sso 1 295,250 comprise ccl!e de 190.000 lron,o 

-'· Plates-formes et excentriques ....... 50,700 ~ 
1 ollouéc par la loi du 25 avr]] 1853. 

)) 

?i. Clôture, murs. =-Trottoirs ....•.... t:i0,000 

STATION DE L'AI.I.ÉE-VE!I.TE. 

t. Exhaussement Je ln station.c-Terras- 
sements ••.........•....•....... 56,000 

2. Voies, plates-formes, excentriques, .. ~~.500 / ,, H-5,000 145,000 
S. Pintes-formes , excentriques •....•.. 51,tî00 ~ 

ITATJOl'II JIE .MAJ.ll'IES, MACU,15JN CENTJ\AJ. ET 
AJ\8EN.A.L, 

Station proprement dite. 

i. Voies ••.••....••.......•....•.. ,., 1i5,600 ~ 118,400 • 2. Plates-formes et excentriques ...•... 64,800 

Maga!in central. 

5. Agrandissement du hangar au bois ....•..•..• 10,000 n 
1 

Arsenal. 
(b) (b) Dans eeue somme se lro\11 c 

5-'5,400 eomprise celle de 210.000 franrs 

,. Agrnndissement du hangar aux voi- 
allouée par la loi du 25ovril 185:J. ( 

turcs et appropriation en atelier pour i la réparation des voitures ••...•.•. f20,000 ( 
11. Remises aux voitures.............. 60,000 \ 200,000 • 
6. Lavoirs el séchoirs................ 20,000 
7. Clôture •• , .••.......••...•...•... , •.•...• " rn,ooo 

579,6~0 1 
1 

A reporter .•..... 400,0001 779,6?i01 



( 25) 

service de l'exploitation <1ue pow· [aire face aux besoins des transports et arriver à une 
du. matériel d'exploitation. 

TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION • . 
Yoiu 

Gares, hangars, tt Mpendan:ef, 

DÉSIGNATION DES OU\'RAGliS. n,aguins J)3Ug0$, TO'C,\l':l. ()l,se1·v11lio1u. 
grues e-tautrrt 

tl bitim,111>. moyens 
tl'lxp!oitation. 1 

No 1 •.•...•.........•..•....••...•.....••.. » i,'518,900 1,518,900 

N•• 2, S, 4 et 1$ •••••••••••••••••••••••• , •••• 190,000 105,250 205,2!j0 lf~mc oh!tnnl1on qucc:1•conlre, 

1 
N~t,2ctS ................................ • 1'5 000 ~ 263,000 
Acquisition de terrains ....•.•........ ., ...••. p 120:000 

No• 1 et 2 (station proprement dite) ..•... , ...•• ,. 118,400 
Agrandissement du bâtiment des recettes 20,000 29,000 • Fermeture des galeries couvertes ..•••. 9,000 \ 

1 
572,400 Id. 

N• 5 tmagasin central) •.•••..••••...•.••....• 10,000 r. 

N•• 4, 15, 6 et 7 (arsenal) .••......•• ., •.•.••••. 2po,ooo Hl,000 

A reporter.. . . . . • 1 420,~ l ,rno,mm \ 028,6~0 

7 



( 26 ) 

TRAVAUX PROPOSES. 

DtSIGNATION DES OUVRAGES. 

Yoic-, 
Gun, b:lng~•s, I cl Mpo1>du1us. 

maguiDJ, 

d Làtimrnl!I. 

paras•$· 
grues è'l iuuru 

moy,ns 
d'nploituion 

·roTAUiL. Olmmmlion1. 

lteport ...•...... 

!ITATIOlfS I>'AlfVEl\S. 

l. l~largissemcnt tic la poleroe du llcir- 
st1wg .........•.•..•.•...•.•.... 

:2. Bâtimcnq,oun·oyngenrsà Borgerhout 

:5. Gare couverte à Borgerhout .......• 

77,000 • 

11:5,000 \ 
57,000 

. {. Remise aux locomoti•c;.à Borgerhout. 85,000 

:;_ Voies nouvel les, pbtcs-formcs, etc ••. 

li. Pavages , rampes, trottoirs ......••. 

ï. Clôture, nu belles •••.•...•.......• 

S. Hangnr au canal de l'Ancre •....•..• 

D. Voies nouvelles et dépendances ...•. 

t O. Pavages ••..••....•...• , ••••.•... 
1 f. Clôture, aubettes ........•..•..... 

2ï6.500 l 
34,000 

20,700 

268,000 1 

69,275 l 
ss.œo 
23,725 . 

12. Hangars des Vieux-Lions. Agrnndis- 
scmcnl. ..••..•.••......•.....•• 1'3,000 

STATION D:E BAECBT. 

:1. Dù!i111ent l't magasin ..............•.....•.. 

STATlON DE VERTRYCK. 

1 . Bâtiment el magasin ..•••...•.••... 

I!. Acquisition de terrains. Remblai •... 

12,000 1 

6,~00 ~ 

• -W0,000 

3. Pavages •.•..•.......•...•........ • . 

STATION DE TIRJ.EMONT. 

J. Hangar- et magasin (roke et objets de ronsom- 
mation) .•.••..•.••.•..•..•....•..•..•.• 

2. Grue de chargement .•..•............•....• 

STATlOJlr DE LANDE1'. 

t. Hangar, magasin, bureau ....•......... , .•. 

A reporter ••.•..• 

334,000 

268,000 

143,000 

12,000 

18,1500 

f0,000 

" 

17,500 

37!J,6;;{) 

540,000 

117,000 

D 

• I 
2,000 \ 

,. 
4,000 

,. 

77!J,G:i0 

t' 11>3,000 1 842,650 

(11) 
t,20l!,000 

(t) 
1:!,000 

20,500 

(•J 
14,000 

(,., D3ns celle somme se trenre 
••1Dpri•• celle de 425,000 francs 
alloutt par 1~ loi du 25 anil 1843. 

(6) Dans cette somme se trouve 
comprise celle de 12,000 francs 
•lloutepir la loi du :?5anil 1843. 

( c) Dan• relie somme se troure 
comprise ;colle de 10,000 francs 
ahoué• par la foi du 25 arril 18a3. 

(dl On n"a pot!<! !(U• 13 moilii 
de la somme tic 301000 francs 
comprise dans le crtdil de 
•l,SSù.000 fran,s alleuée par la loi 
du 25 anil JSS'3. - c,ue ,omme 
suffira pour l'e~tcu1ion d!I Ira- 

i. ,aux strictement nlerssaires jas­ 
lJU"ou moment o~ l'on pourra 

1 
compléter celle stolion d• com­ 
mun aeeerd arec la compagnie du 
ehemia de fer do Landtn à llau­ 
lticbt. 

, 1 

2.0 .• 1>,6:iO l 

i~~500 
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TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION. 

Yoies 
Gar.es, hangou, e1 dtvc11dances, 

DÉSlGNATION DES OUVRAGES. magasins p •• •g•s TOT,U::l, 01,se r vn lüm,. grurs el autres 
el LAlimenu. m•1•ns 

d'txploita1io11. 

llcport ..•......• 429,000 49!1,600 9-28,650 

N•• t, 2, 5, 4, 15, 6, 7, 8, 9, 10, 11 et 12 ........ rn;,ooo 4:'57 ,000 1,202,000 llérnc1Jbttr, ,,tioo '-JUC ei-eeetec, 

I'{• t ..••.•.•..............•...............• 12,000 " 12,000 Id, 

N •• 1, 2 et 3 ..........................•..... 18,500 2,000 
21,000 Clôture ....•...........•....•......•...•.•• • ~00 

N•• t el 2 ........................••.•...•.• f0,000 
:,000 ~ 27,000 Id, 

Allongement de la remise aux locomotives •.•••.• 13,000 

N°1 •.•.......................•.......•.... 17,500 • , 17,500 Id • 

' ' 

A reporter, ••• ,,. t ,2it1,~00 963,150 2,208,0!IO 
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TRAVAUX PROPOSES. 

Dl~SIGNATION DES OUVRAGES. 

Yois 
Gares, l,angor,, 1 tl Mp,ndanto, 

mngosins 

et l,~limen11. 

parages, 
grues el eutres 

moyeus 
t1·upl~i1a1ion. 

Itcport . ......•••. I 1 , 11i5 ,000 

STATJON DE GINGELOM. 

1. Bûtimcn; rlcs recettes et magasin ...........• 

i. Voies et excentriques .•....•••.... 

~- P:l\'ogcs . 
9 ,sno I 

~ 4,700 . 

STATION DE FEXHE. 

f. Agrandissement du magasin , . 

2. ''oies .. • • · · · · · · · · · · · · · · · · • · · · · · • 

. ,. Excentriques ...........•..•...... 

.f.. Acquisition do terrains, terrassements, 
1)nvagcs ................•.......• 

22,500 i· 
2,tfüU 

17,tiOO . 

STATION D'ANS. 

STATION DE LIÉGE (GUILLElllliS) 

1. Jlan:;ar, magasin et bureau des marchandises, 

2. Voies •.......•.................. 

5. Plates-formes et excentriques , .. 

4. Pavages , • .•. 

::;2, 100 l 
5ti,OOO 

5ti,OOO _ 

ANGLEUR (station à établir nu point de croisement 
du chemin de fer de l'Etat et de celui de Namur 
à Liége). 

i. Bâtiment, etc., etc., etc .... , ...•..•...•..•. 

A reporter ... , •.. 

12,000 

D 

5,000 

2Hi,ODO 

10,000 

1,-H~,000 

l 
42,500 ~ 

,, 

• 1 

122,1001 

1,021,ilO 

47,500 

» 

557,100 

10;000 
-·----f----1----1 

2,,66,H0 

(a) Dan, eeue semme se iroun 
comprise celle de 12,000 froou 
allouée par I• loi du 25 •Yril 1843. 



( 29 ) 

TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION. 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 

"\'oies 
Gores, b311gors1 1 cl dëpendanees, 

pogo.es, 
grncs et autres 

et bâtlments. 1 moyens 
d'exploitation. 

TOTAUX, 0/Jm•uulion,. 

Report ..•••...•. 

N •• 1, 2 cl 5 ••.••....••••••.•.•..•.....•.•. 

jlio ! .. ,. • .. • •. • • ·•· • •, • . 

1,24!î,1!00 

12,000 

ti,000 

l\lu<;I! I • 12 ••oo ., - " . )voies................ ,v i· 
~ N exécuter t . liOO .> que excen r1ques ..••.•... 

4 acquisitions de terrains, 
terrassements • . . • • . 4, tiOO 

Not .....•... ~ ,., ............•. '" . 

A reporter ••••••• 

10,000 

1,!H7,ll00 

965,i!îO 1 2,208,ûtiO 

U,060 26,060 / l1ilmeob1nratiooque<i•ton1n, 

. l 22,1!00 

!7,500. 

llangar aux marchandises ...•..•...•.. 8,000 Î 
Hangar nu coke .•.•••..•.••.•.•....•• 12,000 ~ 50,000 1 • 
Allongement de la remise ....••..•.... I0,000 

A9randi$m1umt de la staüon, 
1 1 > 69,GtiO 

Voies (une de !:160 mètres de longueur) .. 17,600 t 
Pintes-formes et excentriques ..•....... 7,800 

1 • 59,650 
Acquisitions de terrains, terrassements. 12,750 ) 

Aqueduc, fossés, perrés ..••....•..... r.sno 

N•• i, 2, 5 et 4 ..•..•.•.•....... , ........ ·. · · • 1 21!:l,000 1 122,100 1 557,100 

» 1 10,000 

1,166,460 1 2,675,960 

8 



! No 2'a7. 1 ( 50 ) 

TBlVAUX PROPOSES. 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 

i \'oies 
Garn, baoi;ars, 1 d dépendonrt5, 

paY.1gts 1 
grues et autres 

,i bà1,me11ts. 1 moyens 
d'explo,tlllÎOD. 

TOTAtJI. Obser» ition«, 

Report. . 

STA'J'l01'1 Dll CBÉNÉE. 

i. Bâtiment des recettes . 

2. llnngar-mag:1sin aux mrrchamliscs .. 

Ayru11dis1tn11mt de li, station, 

:i. Construction d'un quai ..•..•.....• 
-~. Yoics........................... t,,7,250 

!i. Plates-formes •....•..... , .. . . . . . . s,,200 

li. Execntriques . . .. . . . . .. . . . . . . . . . . 5,000 

STATION llE VEllVIEl\5. 

f. Gare couverte, agrandissement. ..... 

2 Hangar aux voitures ...•.•..•..•... 

5 Voies ..........•................. 

t,, Plates-formes, excentriques . 

:; Remblai. ...............•......... 

6TATIOl'I JlE DOJ.B4Il'I, 

,.J 
12'.000 ( 

105010 j 

21,120 l 
26,280) 

ro.uo l' 
7,800 

•• ,500 1 

1 Bâtiment pour Jr.s recettes et pour le service de 
ln douane .•.......•...•..•....•......... 

2. Voies .......•.•.•.• : •........... 

5. Pin les-formes et excentriques .....•. 

4. Embarcadere..... . . . . . . .. . . . . 

~- Panges cl empierrement . 

STATIOll DE CAPELLE. 

STATION DE LOlt'J>Ell.ZE:CL. 

Hi,4:m i· 
19.500 

5,000 

,,ooo . 

i. Bâtiment des recettes et magasin •••........• 

2. Terrains, terrassements, pavages ...........• 

A reporter . 

52,000 

!')4.,000 

2~,000 

12,000 

" 

t ,!:iS0,000 

1,0-21,1!0 

189,9~0 

• 

' l 50,+~0 1 

(c>) 
22t,9:î0 

66,9~0 

f4,000 

1 
t. llàti~c.n~ des recell~ el magasin :· ! 12,000 ,, l 
2. Acqms1l1on de terrains, pavages..... o,000 l 
3. Voies •.............. .,........... 4,0i:S • 8,975 

4-. Excentriques..................... t,noo . , ! ! 
i,303,43B 1 2,885,,3~ 1 

(b) 
20,97!'.S 

(a) Dans celte somme se trouve 
compris• celle de 32,000 francs 
ollouéc par la loi du 25 oYril 18-13. 

(a) Dans celle somme se trouve 
comprise celle de nJOOO rroncs 
allouée par la loi du 2a avril 1843. 



( 5i) 

TRlVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION. 

\"oi~s 
Gare,, bingars, tL dlp<ndaote>, 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. milJiHins 
p:iug,,.s, 'rOTAll:l, Ob,cri:11tio111. 

llruu tl ~u trei 
•Lbàti111enu. moyeno 

d'uploiution. 

Report •......•.• i,517,ti0O 1 1, tt;G,4-60 2,6ï5,960 1 

1 

N •• 1, 2, 5, 4, 5 Cl 6 ..........•.............• 52.000 1so,o:m 221 ,0!50 ! Jlfm<ob,cuaiionqa•ci-contr,. 
j 
1 

1 
' i i 
i 

i 1 

1 
1 

! 
1 

1 

! 
1 
j 

N••t,2,5,4ett> ...........•.••............ 154,000 39,,fiO 
\ 

Etablissement cl'11nc voie 1Jtrs la rue llodimonl. I . H0,4a0 , 
Yoie (-'50 mètres de longueur) •.•••.••. rs.œo j 

26,000) 
! 

Excentriques ............•....•....•. 1,000 • i 
' Remblai .•...............•.•.•..•.•. 10,000 1 
1 
l 
i 
1 
1 

i 
NG i, 2, 5, 4 et !S .•••••.••••••••••••.•.•••••• 2:i,000 .... ~ l 

Agra11clis1e111ent âe la station. 108,t00 
Déblai et remblai .••..••......•....•• 50,000 ( 

• 41,150 
Revêtement en pierres sèches du talus sud H,11>0 ' 

N°• 1 el 2 .•..... , .. ,., ..... •,, • •. • • • • • • • • • • 12,000 2,000 14,000 

JS•• 1, 2 5 et 4 ..•••..•........•••.•.•......• 12,000 s,97a 20,07!S li hie obttrnLioo que ei-eentre, 

A reporter ••••. ·• t ,652,1100 1,005,935 s,rns,435 



[ N° 227.] ( 52 ) 

TRAVAUX PROPOSES. 

, .. , ..• 
(i;nes, h,n,ars, tl dt!prndances, 

DESIGNATION DES OUVRAGES. magasins pa •• gtJ, TOTAV!, Ob•truatioru. ,rurset au1ru 
r1 b&1i,oenLS. mo,·t1u 

d't1pl;in1ion. 

1 

Repert , •..••.••. 1,!:iS0,000 1,505,45~ 2,885,'315 

STATION Dll :aUGGENBOUT. 

1. Ai;randissement du bâtiment des recettes ..•• 1:i,000 • {4) (a) f)4n$ ••lie '°"'"'" M 1rou•e 
2. Voies cl excentriques •...•........• i,250 { U,850 romprisc ••Il• do S,QOO (n111es 

6,850' 
alloaéf p~r la loi du 25anil l&U. 

2,600 ~ 
• 5. Pnvoges ..•.......•..•..•.• , •... , • 

STATION DE WETTl:Rll1'1. 

1. lfongnr et magasin •.••...•....•.••........ 7,000 " i 9,000 
2. Pavages ................................ • . i " 2,000 ~ 

:.J STATION DE MllLLE. ! 
1 

1 n· · ù · 1 12,000 . alunent es recettes cl magasin............ i (6) (6) D~n• ••ttc Jommc se irou,c 
1 W,500 compri,c celle de U,000 francs 

2. Acquisition de terrains el pavogcs.. • . . . . . . . • \ • allou,r par I• loi du 25 anil 1843. 

1 
STATION DE GAND. 1 

1 
1. Hangar aux marchandises ..•.•.•.•. 90;000, 

2. Allongement et fermeture de ln gare, 
visite des voitures ..••...•.....•. H0,000 

222,000 • l 5. Allongement et fermeture d11 hangar 
au coke ..............•..••.••.• U,000 

(•) (<) Dan• cette so111rne s• tronTe 
4. Magasin pour objets de consommation 8,000 597,S00 eompri•c celle de 200,000 rr:111r1 

175,800 j 
allouicpar l• loidu:!5a,ril 1853. 

ti. Voies, plates-formes et excentriques. 99,800 

6. Remblai du fossé d'enceinte •.•.•... ~.ooo > • 
7. Clôture, grillage , etc ••••••.••..•.. 56,000 

STA'l'lON DE BANSBEIU:. 

L Bâtiment et magasin ...•••.••.•..•...•.•.• 12.000 » l (d) {dj D•ns celle somme se lrOtJYO 
15,000 comprise «Ile Je 12.000 Jranes 

2. Acquisitions de terrains •••••••.••••••.••.• ,, 5,000) allou~• pn la loi du :;.onil 1&>3. 

1 
STA'l'ION DE BRUGJ:S. 

1. Auvent au bâtiment des recettes .•.• ti,000 

~- Hangar aux marchandises ...•..••.. 2:i,000 ~ 4;;,000 " 
5. Id. nux voilures •.•.•.•.•...••. 15,000 Gd:~ C•l O,,ns celte somme sr lrc~re 

compriM celle de f0,000 fr•nrs 
4. Voies •....••....•..•.•........•. 6 500 allouée par fa loi du 2S auil 1853. 

~' Pintes-formes, .•••.•...•........•. .. : ... l • 21,900 

6. Pavages ...• , • , ••••••..•..••.•.••. 2,000 
1 

,\ reporter .•.•••. i,883,000 1 i ,516,Mla 1 5,599,"85 
' ' 



( 55 ) [ N° ~27.] 

TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION. 

Yoies 
G3rts, bangars, et d~r,endances, 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. magasinë pïn•oge:s, TOTAUX, ()/.tservatio11s. 
grues et autres 

et Lâtimeot,. moyens 
d'erploîtaücn. 

Report ..•••..•.. f ,0~2.~00 f !i01i 95:; l 3, W8,-i55 , ' 

N°• f, 2et5 .....•........................... 5,000 6,8150 n.sso lJCmt obser,atfonque ei-ccntre. 

i 
N•• 1 et 2, •••..•.....•..•..•..•..•••.•.••.•. 7,000 2,000 9,000 

i 
i 

1 

N•• 1 et 2· •••• , .••.•....•..••.•.•....••••... 12,000 5,!iOO j 
8, 1215 \ 

25,6:.W ld. 
Voies et excentriques .•• , ...........•.•...... 1) 

222,000 t7!i,800 591,sao Id. 

No• 1, 2, 5, -', 5, 6 et 7 ... , .......•••........• 

N•• 1 et 2 •......•.•...•....•......•...... , •. 12,000 5,000 HS,O0O Id . 

.Sti,000 21,900 66,900 Id, 

N., l, 2, S, 4, rs et 6 ....•.........•........•. 

A reporter ...•... 1,0!fü,6001 1,727,HO 3,682,610 

9 
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TRAVAUX PROPOStS. 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 

Report ...• •.,.•. 

STATION J>E .JII.BBEKE. 

Voies 
Gares, hangars, cl ddpenda nees , 

mogosins pavages, 1 'l'OHV.\, 1 Obsei-vation,, 
grues cl autres 

el bo1imen1S. moyen• 
d'expteltation, 

1 

i 
t,883,000 l t,!St(j,485 \ 5,599,485 

t. Ilâtiment et magasin .. , .• • •.. • .. • · • • • • • · · · • i 1:,000 1 n t (•) 14 000 1 (a) Dons celle somme se tronve 
2. Pnvages , ........•......••.......... • • .. • • ! 2,000 } ' comprise celle de 12,000 francs 

allouée parln loi du 25 anil 1853. 
1 
1 
1 

STATION D'OSTIINDE, 

"-~\ 1. Hangar aux voitures .......•.•...•. 

,:.~ l 2. Ilnngnr aux marchandises. - Agrnn- 35,000 
16,000 (66 dissernent .....•••........••.•.•• 7 600 l (b) Dons celte somme se trouve 

55, HOO / 
' comprise celle de 31),000 rroncs 

5. Voies, plates-formes, excentriques .•. ollouéc par la loi du 25 avril 1853. 

2,000 \ 
•• .{. Pavages ................. ,. ........... , .. 

STATION DE l>EYl'fZE, 

1. Bâtiment des recettes ....•.•..••... 50,000 ~ 40.000 .~.J 2, Hangar aux marchandises •......... to,000 65,750 
5. Y oies et CXCClllfÏ(JUes .•.....•....•• 18, 7~0 ~ • 
4. Pnvages .....•........•......•..• li ,000 

STATION J>1HAEllJ.EllEltE, 

1. IJ,îlimcnt et magasin ...•....•. • •, • • •, .. • .. • 1 
1:,000 1 ., ! (cl 

17 890 1 (c) Dans cette somme se trouve ::2. Voie ...•.............•........•• 1,890 ~ ' eomprise celle de 15,000 fr•n•s 
allouée par lo loi du 25 avril 1853. 

3. Pavage ...•.•.••......••..•...... ··~1 
STATION DE COUll.TRAY. 

1- 8'timro<d,mee<t~........ .. .• .. 70,000 1 ' 
2. Uangnr aux marchandises et acquisi- 15ti,OOO .. :J lions de terroins.... . . . . • . . . . . • . . 6:i, 000 

2~~ 000 1 (cl) Dans celte somme s& \l'OUTc 
;i. Voies, pintes-formes et excentriques. 106,000 l ' comprise ccllo de 65,000 franc, 

allouée par la loi du 25 avril 1853. 
4. Pavages, rampes.................. 10,000 ~ . 
;i, Clôture •..••.. ,.................. 17,000 

STATION DE MOUSCll.ON. 1 
1. Bâtiment des recettes •..•....•.•... 110,000 
2. Bâtiment pour le transbordement en 

douane ..•••.•...••.•.•....•.•.• 20,000 ~ 190,000 1 ,, 
5. Remise üux locomotives ...••.... , .. so.ooo 
4. Gare couverte ........•... , ...••.. so.ooo 1 

1 
2l~1700 1 (e) Dans cette somme se Crouve 

1>. Hangar aux voitures .•...........•. 20,000 / comprise celle de 90,000 francs 
allouée par la loi du 25 avril 1853. 

6. Voies, pintes-formes et excentriques. 48,700 ~ ,. ll2,700 7. Pavages, ••••••• , .•• , • , •.•..• , •• , • !:i,000 

A reporter .•• , ..• , 2,508,000 1 1,768,421:1 1 4,076,42~ 
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TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION. 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 

Voies 
Gares, hangars. 1 el dfptndanses, 

maguin, pan30ll, 
gr11uo1eu1ru 

tl ~lÏIDUU. ( lllOJCIIS 
d'uploitation. 

TOTA0.I. Obier1Juliu11s. 

Rtport •.•.•• ., .• 

N'11 t cl 2 ..•.••.... · •..•.• , · • · • • • · · · • • • • • • • 

Nnt,2,5ct-'-····························· 

N•• 1, 2, 5 et -' ..........................••• 

Not t, 2et3 - , ......•. · · ·· · ·· ··· 

N•• t, 2, 5, 4 Cl ~ ••••••••••••••••••••••••••• 

Bâtiment pour la douane. - Bureaux, corps-de- 
garde, etc •...••......•........••....• , ... 

N•• 1, 2, 5, +, ~,6 el 7 ............•.. , . 

i,9!S5,000 

12,000 

55,000 

40,000 

i!>,O0O 

i5:i,00O 

20,000 

190,000 

1,727,U0 

2,000 

57,600 

23,71.iO 

2,800 

52,700 

5,682,6IO 

14,000 

70,600 

l.i5,71.i0 

lllmt observa I ion tJ ue cl -cce lrt. 

Id. 

17,890 1 Id. 

288,000 1 "'· 

, __ I __ , __ , 
2,~,6001 1,979,0501 4,579,~UO 

Au b!limcDtde la douane seront 
:1nnuh des h;aoga rs.bu rea ux, tic .. 
pour le serviee de l'octroi, dont b 
Tille do Courtroy supportera les 
rr:ti, de construetion, 

2,2, 700 1 Mémo observation que ci-eoarre 
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TRAVAUX PROPOSES. 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 

\"01rs. 
Gores, h111gar1, 1 tl dilp!ndaocts. 

m1g:111tn.f. 

tlWtun•nts 

pa,ogts, 
grune-uurr~ 

mo,0111 
d'uplo11>1ion 

YOTAVI. Observalfo111. 

1 l 
Report ••...••..• 1 2,508,000 ( i ,768,42fS 1 ,,076,4215 

STATION DE N:ÉCRI1'1'. 1 1 1 
1 1 1. Voies, plate-forme et excentriques ..• 9,62ti ~ 1 

" 12,62:S 1 12,tili!:î 
2. Ilarnpc, pa,·agcs ..••.....•.•....••• 5,000, 

' j 
1 

STATION DJ: TEJIIULJ:UV.E •.•••• 1 • . 
1 ~ 

" 
1 ! 

' 1 

l 1 
5TA.Tl0!'r Dl: T0111U'l'AY. i 1 , 

t. V'"• ,, • ..,_,,,... " ""'"',;'""· . . . 17 •••• l 1 Î 
1 1 

' 2 Pa,agc.... . . . . . .. . .. . • . .. . 10,000 
» 

1 ss.sso ! 38,2;10 
1 

5 T1 uvaux militaires à l'entrée de l:i l 1 

station . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 1 , 000 
1 1 
1 1 
1 

l 1 
! 

1 ! 
1 1 

STATION DU MIDI (aauxnus) ••.••.• ! . 1 500,000 j 500,000 
1 
1 l 
1 1 

1 
! 1 

i l 

1 
1 5T.f.Tl011 Dl: BAL •••••••.•••• ) " 1 • i • 

~ 1 1 1 
' 

5TATJ0l'I Ill: LEIIIUll:CQ, 1 1 1 
1 

1. Bâtiment des reeettes., , • . • .. . .. • • • • •. • • . • . 1 ,,ooo 1 . l 
2. Yo1es et excentriques .•.....•........ 3,650 / 

'6:SO' 
8,650 •. 

5. Pavages •..••...........•........•• i ,000 ~ 
. 

STATION DE TU:116:&. 

1. Voies et excentriques.. . . • .. • • • . • . . . • t , 575 j » 

2. Pavages • . • . . . . • . • . . . • . . . . . • . • • • • . • 1,800 } 

A reporter ••••• ,. 1 2,512,0OO 

3,575 

2,127,52!! 

3,57!! 

Celle somme de 300,000 Iranes 
e11 de&1h1tc IJ couuir let fr.ais 
d1acc1uisil1ond~s lerrain1 cl l'exé­ 
cutron dies ternsscmie.ts nëees .. 
•• .,., • l't1obl,...,men1 de la sta­ 
non du )l1d1, 6 l'extfricur des 
boul,,.rd• 
Ulc ne dort pDS éttt ,on!ldt~e 

tommt une chatg(: ponr Je trifsor, 
attendu que la cftpcnse d'tttbhs­ 
sement de b stahon ou delà du 
boulnud, did..,r,on fa,rt ru la 
•alt1,r du ltrrouu rx:cupb par la 
,rat,011 acrutlle, ne dtpassera pas 
celle qu, ser.111 ntcus,ure pour la 
cons1.ruct1on d'une station sur 
l'empl•cement oc1oel C'est donc 
un 51m:r,I• tcbonge de nleur qu',l 
t'agn e f3ire 
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TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION. 

\'oies 
Gares, hangars, N dip,eodaucts, 

DÉSIGGATION DES OUVRAGES. 1 magasios povogu, 1 TOTAl'X. 
grues u suues 

<t bâtiments. moyens 
d'c:a;,loitalioo. 

1 1 

t,979,0:SO 1 
' 

2,400,1500 1 
1 

Ilcport ....•..•.. 1 4,579,aao 

No• 1 et 2 ..............••.•••.•........ ·. • · 

Agrandissement du bâtiment (magasin) .......•. 

Bâtiment lies recettes (bureaux , magasin, salle 
d'attente] .••....•.•.••.................. 

Voie, rno mèt. et excentriques .......•........ 

No• 1, 2 et 5 ••..••..•••.••....•..........•.. 

Déplacement de la \'OÎC servant nu déchnraemcnt 
des pierres, chaux, etc .•......•.••• .>t ,000 

Travaux militaires (supplément au n• 3).. 12, tiOO 

Agrnndiss~ment et approprintio!1 de la remise aux 
"locomotives et remise aux voitures ..•••••.... 

s.oœ 
12.02!i / 

\ 

9,000 1 " I 
» 15,971i) 

1 58,2501 

» 45,rmo 

12,000 » 

• 500,000 

1 
i7,û21i \ 

1 

l 
1 

H,07tS 1 
i 
1 

95,WO 

1 
500,000 1 

1 
i 
1 
1 

nlur de quai au droit du bâtiment des recettes. • • 1 • 
1 

l!i,000 1 rs.oœ 
1 1 

! 
No 1. Une maison à acquérir et à approprier ..• 4,000 . 
No•2et5 ••...•...••.•.•.••.•.••.••..•..•.. • 4,650. 

Extension des voies de la station : 

,1,J 
20,2:SO 

Voies •••.••.••....•...•........•...• 5 500 • :~o l 1 

Plates-formes, excentriques .•.•••....•• 
i 
1 • ' Pont à bascule .••...••••....••...•.•. 2,000 

Acquisition de terrains, remblai .••..••• 4,!.iOO 

1 1 1 1 

5,571.1 1 
' l 

N••tet2 •....•.•..•......•............•... D 5,57!1 

A reporter ••••..• :I 1 

2,450,fiOO 1 2,420,02!1 1 4,8~0,!.i2!.i 
1 to 
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TRAVAUX PROPOSES. 

Voies 
Gares, 11,rngors, et dëpendances , 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 1 magasins, pavagrs, 1 TOTAUJt, 1 Observation,. grues et a.ulrc., 
et liiltimc111s. moyens 

d'exploililtiôn. 
1 

Report. ......... 2,5:12,000 2,127,525 4,450,52(; 

STATION DE BRAIN.E-L.E-COM7'E, 

L "'"'"· Remise m voitures ........ 1',000 ! 
~- Atelier p~ur_ répara'.ion ~es voitures .. ss ,000 ti0,000 

·~-~ l ;;,, Moyens d alimentation d eau ...•..... '10,000 144,200 
4. \' oies, pintes-fortes, excentriques .. · .....•.•. )) 

1 
IITATION Dl: JURBISE, 

:1. Voies, excentriques, plates-formes, .......... 1 » 1 22,490 1 22,490 

STATION DE_ ,lEMMAPES, 

)) 

STATION :OE ST-GBISLAIN, 

" 
1 

• 
1 

» 

1 

n 

STATION DE ll0118Sl1, 

t. Bâtiment des recettes et magasin .•• • • - • • • • • • 1 
·:-~ 1 

l) 

l ~i 1 (a) Dons celle somme so rreure 1 t,00 comprise celle de 1;,000 fr•ncs 2, Excentriques .. ,. ...•.....•••...•... f, 000 ! 
5,1>00 ~ 

' allouée par la loi du :?5 avril 1853. 

3. Pavages et rampes. .. . . .• ... .. . . .. • .. 2, 1100 

STATION DE QUlÉVRAI:N. 

:1. Batiment des recettes ......•.••..... 6B ,000 

2. Id. pour la douane .....•...•.. ~0,000 
190,000 

3. Gare couverte ••..•••••••.•.•..••.. "5,~ l ~-J 4. Hangar aux voitures ••••. , •..•.••.• 20,000 '17~) sso I (h) Dans mie somme IC lroave 
, compri,c celle de 130,000 francs 1 alloal!e par la loi du 25 avril 1853. 

ti. Voies, plates-formes, excentriques ••. ss.sse ~ 
• 6. Pavages ••••..••••••••• ,.......... ~,000 

A reporter •. , ..•• , 2,ti67,000 1 2,534,861:i 1 41901,86~ 
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TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION. 

Yoi,·s 
Gares, h3ns1u), cl ilér,enJ,nces, 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. m11g~sins pa,ngts 'fOTt\UX, O/iserr<Llfons. H•u•s el autres 
Cl bâtimenu. moyens 

d'exploi1.a1ion. 

lleport. •......•• 2,450,tiOO 2,420,0211 4,Sa0,1i2a 

N•• l, 2, 5 et4 .............................. ti0,000 94,200 144,200 

!A 

N• 1 ................. , .................... . " 22,400 
Etablissement de deux voies indépcncfontcs 
pour le chemin de Jurbiseà Tournay et élar- 
gissement des entre-voies : 

74,2115 
.Acquisition d'un bâtiment et terrains et 
llemblais .•..••.•.•••••..•.•.•••••• 25,1>00 

Voies et cacentriques ••.....•••......•• 21S,22ti • t)j ,721,; 

Trolloirs dans les entre-voies •..•.•..•.. 5,000 

Hangar aux marchandises ...••.••.....• 15,000 5,000 

:..J Voies ••••••....•.........••..••..••.. •• soo l 24,500 
Pintes-formes. Excentriques ..•••..•..•. 8,800 1) 

Acquisition de terrains. Remblais •.•.••. i,000 

Agrandir la station : 

Terrains, terrassements, voies, excentriques •..• • 5~,000 511,000 

N•• 1, 2 eL5, •.••••••••.•••••••••••.•••••.•• i?:i,000 5,?:iOO 1~:5'00 
!l~meoLsenalionq~c cr-eontrc 

N•• 1, 2, 5, 4-, li et 6., •........•..•..•.•....• 190,000 87,55'0 
(b) Id- 277,S~O 

A reporter •••• , •• 2,6!JO,tl00 2,753,tl!JO H,42i,090 
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TRAVAUX PROPOSES. 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 

\'oi, 
G•ru, l,an3u1, 1 el dlptndoneu, 

u,og:~ins­ 

tl liicicn.rn11. 
&rurs er no tries 

moytus 
d'c1ploil• lion. 

TOT~t•;t, Ubse1'Mlicms. 

fleport. . 

8TATJ01'f PJ:S ÉC.A 17SSfflE8. 

1. Ilangor aux mnrcbandises ....•.........••.. 

~- Voles, plates-formes et excentriques .. 52,475 ( 

;,, Pnages.. ... . .. . .. .. . . . .•.. . .. .. . 2,000 .

1 
STATION DE MANAGE. \ 

1 
1 

1. llausar et mogasin aux marchandises j 

2. Yoles et cxcl'nlriqucs •..................••. i 

l 
STATION PE LtJTTJ\J:, 

f. Bt,timr.nt des recettes ............•....•.... 

2. Pavages ................................. 

1 
STA-TJOlV D:E GOSSJ:J.JES. i 

j 
1 

1. Biltiment des recettes ............... l~,000 j 
2. Hangar aux marebendises •...... , ... 10,000 

5. Acquisition de terrains. Déblais •..•.. 20,000 } 

.f.. Voies, plates-formes, excentriques. . • 4-8, 600 
1 
' 

STATION llE 111'.AJ\CDIJ:WNES. 

1. Hangar aux marchandises ..•..•.....••••... 

2. Acquisition de terrains, remblais ... 

5. Voies, plates-formes et excentriques. 

•· Pavages •...•..•............•.... 

STATION llE CBAllLEJ\OJ, 

1. Hangar nux marchandises ..•....... 

2. Hangar aux voitures ..•.....•.•..•. 

5. Y oies, plates-formes, excentriques ... 

♦. Rampe, parages ....•....•.....•..• 

i5,1i00! 
52,800 

5,000 

60,000 t 
.«>,000 J 

f 
57,Hi0 

9,2ti0 

A reporter ..••..• 

2,1567,000 

5,000 

» 

S,000 

10,000 

21;,000 

f2,1500 

100,000 

• 

2,727,~ 

2,35~,86♦

69,500 

. ~ 

46,400) 

2,5ti9,500 

~.901 ,86:5 

(o) 
59,471i 

(b) 
11,2l50 

(c) 
12,600 

{J) 
93,llOO 

C•) 
81,800 

----1 
!i,286,890 

la~ UanJ eeue somm~ se troun 111 
co,npr;sc celle de 5,000 frnnc$ 
allou~e pnr la loi du 25 avril 1853. 

(b) Dnns celle somme se trouve 
com1,ri,,e eelle de 8,000 fronce 
allouée 1••r 11 loi d1125 avril 1853: 

(t/ U.ns ceue somnre ac trouve 
eornprise celle de 31000 frnnts allouée par ln loi du 25 avril 1853. 

{d) l>.1us eeue somme se rroure 
comprise celle de ~0,000 francs 
allouée par la loi du 25 uri! 1853 

(t) Dan, cette somme se trouve. 
comprise cella rie 15,000 fr:rncs: 
ollouec por la loi du 25 unil 1853. 

(n Dans <elle somme SC trouve 
compri,c celle de 60,000 (ranc, 
alleùee par la loi dn 25 avril 1853. 
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TRAVAUX ADMIS PAR U COMMISSION. 

DÉSiGXATION DES OUVRAGES. uugasin, 

el bà11mt111s 

puag('s, 
srurs t'l i'.IU lrtt ,.,.,yc11, 
d'nploica1ioo. 

'fOT-U.:ll. (JÏJH.'IUt/Ïtmi<. 

Il 

Report.•,•.••,•• 

N••i,2tt5 ........••....•............... , 

N•• l et 2 ••••...••....••...•.••••.•..•..... 

No. 1 et 2 ..•.....•....•...•...•........•..• 

N•• 1, 2, 5 et 4 .•.•.....•.•...... · ·, ... ·•., • 

2 1}90,l">0O 

:i,000 

8,000 

f0,000 

20,000 

" •• -- ,·90 l x.roo ,» 

! 
! 54,m, 

5,250 

2,500 

68,600 

i 

!;,42i,090 ! 
i 
l 
l 

1 

59, 4i~ )Um •• buna1fon 11u• c,-<cout,o. 

H,250 

12,/i0O 

Id 

lei 

l 

95,600 1 

j 
Id. 

N•• i, 2, 5 et 4 •... , ........... , ...•.......• 12,!SOO 69,50O, l Id. 

Agrandissement de la station (à droite) : 
} 97,400 

Remblai (on suppose seulement le prix 
1,000} de régalage des terres) •.••••.••.. 

1 14,600 • Voies et excentriques ..••••..•• , •.. 15,600 1 

N•• 1, 2, 5 et~-- .••••..•.•...•.••••••••.•••• ! 100,000 1 '6,MJO 1 146,400 l Id 

1 

A reporter ..•.. ,. 2,851,000 1 2,972,715 1 ~.824,715 

H 
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TRAVAUX PROPOSÉS. 

\"oin 
Gut,, lurng:au. t1 dc!p•ndonr.,, 

DESIGNATION DES OUVRAGES. ma,;:uins P,JT3ge, 1 '10TAll1, Ob,N"i:atiom. 
gruH el autres 

,1 bàtim,nt.s. IIIUJ<RJ 
d"c1pluiblÏ<tn. J 

1 
1 

llcporl. .....•... 1 2.121.:mo <) ,·,·9 ~90 1 5,2SG,890 ;..,a;.1 ,.) 
1 

STATION !lE FAJ\CIENl'IES. 

i l•l /o) O•ns ••Il• so;.,111,a rroun 
1. Bâtiment des rccettcs.-illngasin ....•....•.. 

1 

9,.000 • !J,000 cur~prik eelle ,te 3.IJOJ fnncs 
tfloulcpar laloidu:?!IOYril l¼l. 

1 
1 

i 
1 

1 
\ 

STATION DE TAMINElS, 

., • . • 

STATION D'.&UV:CLAIB, ' 

f. Bâtiment de, recettes. - l\fa;;asïn ............ 1 • 0,000 • 
1 1 /6) (6) nan■ ••lie Jommt s, tro111t 

2. Voies, excentriques ............... 
!l, 125 ' 27,121' tompri:1r. ttlle de 4,000 fnn•s 

18,12~) 
•llouk p>t l:i loi ~" 25 anil IM3. 

5. Acquisilion de terrains. - Déblais ..• 6,000) • 
4. Pavages ....•.....•.......••...... 3,000 

i 
1 

STATION DE MOUSTIER.. 
; 

-1. Bâtiment des rccettes.i--âlagasin ..........•. 1 fü,000 .: ... l ! (•) (c) Daru eeue Jommese lroun 
2. Acquisition de terrains ............. .. ~ l 25,621' com11ris:e telle de 5.000 Fr:.ncs: 

allou~ pH la loi du 25 ~tril 1833. 
5. Voies et excentriques .............• 8,62~ • .>, -J 

4. Pavages ..........•............... 3,1500 

! 
i 

STATION DE FLOREFFE. 1 
1 
t 

" 
i • • n 1 
l 

STATION DE N~MUl\, 

1. Ilangar aux marchandises ..•....... 50,000 ~ 
35,000 )) 55,000 

2. Hangar avec fosses pour visite .....• 5,000 (d) Dons ttlle somme u IMu,e 
! rom prise eellede 1,775,000 rra ne, 
1 ollout!t p>r le n• 1 de la loi du 

l (cl) {•) 
~ ••• ;11853. . 
(c) Dons celle somme se lrouTO 

. SJATIOl'fS, -Touux ...•..• ,. 2,788,:iOO 2,~!ll ,HO 5 379 6~ • M'l>pri~e «lie de 445,000 fnnts ' • j alleuée pu le n• 2 de I• mime loi. 
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TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION. 

DÉSIGGATION DES OUVRAGES. 

Voies 
Gares, hnn_g:lrs, 1 et ,lépcnùonces, 

mogAsin, pavages, 
grues et autres 

et Mtimenrs. 1 moyens 
d'e>ploir11tion. 

roraus. Observations. 

Report. .•......• 

No 1 ...........•........ · · - ,. · · · ·, · · · · · · · · · 

Si l'on décide que la halte sera transférée :'1 la route 
du Campinairc, il y aura i1 ajouter: 

Acquisition de terrains, remblais . . . 4,000 

Y oies, excenu-iques , , . • . . • • . . . . . . . 8, !JOU 

Pavages . . . . . . . . • . • • . . . . . . . • . • . . • 5, ti00 

Magasin :iux marchandises .• , •••.•..•....• , ... 

N°• i, 2, 5 cl 4 ••.•............ ,.,,,.,,., •,, 

N°• 1, 2, 5 el 4 , •.. , , .. •., •• • •, • •, • 

Acquisition de terrains , terrassements 
pour l'ogramlissement de lu station ... 

Plates-formes cl excentriques .....•.. - • 

5,ti00 f 
7,500 ~ 

Magasin aux marchandises (bâtiment des recel les), 

N°• 1 et 2 ..•.....•.... , •....••.......••..•.. 

2,81i1 ,000 

!l,000 

5,000 

9,000 

i0,000 

10,000 

55,00O 

2,072,715 

; 
16,400 \ 

18,i2ti 

15,62/'J t 
7,~00} 

ti,824,71ti 

2U, 400 J ~Hmeobservntion11ue ei-ccntre , 

ti,000 

27,120 

50,!J2i.i 

10,000 

55,000 

2,927,000 5,028,101$ 

Id. 

J,I. 

tl, O!Hi, i6tl I Me mes observations que ci-con Ire 

H 
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TRAVAUX PROPOSES. 

DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 

Voies 
Garn, hongors, 1 ~I dëpendanees, 

magasins 

el bàli menls. 
grues el autres 

moyens 
d'explouarion. 

TOTAUX. Ohsc1·vations, 

Ill. nou. LES VOIES. 
I.IGNE DE L'OUEl!T, 

1. Section cl'Aeltrc a Bruges . . . . . . . . 2-2 kilom. 

2. JJ. de Jabbeke à Plassehcndaele 7 id. 

5. lcl. de Deynze à Olsène. .. . 7 i 
15 id. 

Id. d'Ilaerlebeke ù Courtray 6 

Doueras VOIES, - TOTAu.x .•.• 

052,1/00 

2!59,400 

460,000 

1,5ti1 ,900 

1,5~1,DOO 1 1,5151,900 

RllCAPITULATION. 
1. Routes .••••••.•.•.•••..•.•..•••••.•.••.• 

2. Stations .••..•.....•.•.••...•..•..•.•••.. 

5. Doubles voies •••...•.••.....•••.•.••••... 

TOTAUX, •••••••• ' •••• 

Par l11 loi du 25 avril !8155, il :i été alloué pour : 

i. Ilangars et remises pour abriter les 
· marchandises cl le matériel ••.• fr. i, 7715,000 

2. Voies d'évitement , pintes- formes, 
excentriques, dans les stntions.... .U:>,000 

Ensemble ••••••...••....•.•.••.• fr. 2/l-20,000 
q~'il faut déduire de ln somme ci-dessus ......• 

' En sorte 1u'1\ reste 11 allouer pour foire face aux 
besoins es plus urgents des roules, stations et 
doubles voies •.•.......•..............•...•. 

D , 1,318,900 1,518,900 

2,788,500 2,591,140 ?> ,579 ,û40 

» 1 1,51>1 ,900 :1 ,5tii .son 
5,788,500 1 !5,261,9{0 I 8,0~0,440 

1,775,000 

)) 

)) 

445,000 

)) 

)) 

• 1 » 1 2,220,000 

1,015,~00 1 4,816,940 1 5,850,440 

IV. :MATÉRIEL D'EXPL01TATION. 

J. 70 locomotives ..•....•...•......•.....•.... 4,200,000 ! 
2. t ,!S~O wagons ............•..•..•..•.•......•. 5,4150,000 7,846,000 

3. Outillage..................................... 1!16,000 

A déduire (montant du crédit alloué par le 4• de ln loi 
du2oavril:18:î3) ........•.........•........•.•.•... 2,120,000 

Reste.............. a,726,000I !S,726,000 

Tour. GÉNÉRAL ••••••••••••••••••••••• fr. 1 t1 ,ml6,440 
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TRAVAUX ADMIS PIR LA COMMISSION. 

DltSTGNATIO'.'i DES OU\'HAGES 

~ 
\'oies 

Corts, lu115~rs. l •1 ~ipendonus, 
grun et autres 

tl l>ltim•o•s. 1 mo,1 •os 
d'e1ploii.,1ion. 

TIITAIJX, 

~"' 1, 2. 5 el 4 ·., , · · · .. • · 

1. Routes ..•..... •.•.••••·•················ 

2. Stations ..............•...............•.. 

:; • D011 bics ,·oies . • . . . . • . . . . • . • . • . . .....•.. • 

Tor.wll .• , •..•....... 

A déduire: 

10 ••.••.•.•.•.••.•.••.•.......•...•.•••••.• 

2o. • •. • • •. • • ..............•.. • . 

E:uuuu . 

i,551,000 1 l,5!i1,900 

i,55t,9oo I t,5at,Doo 

" 1,518,!lOO 1,51S.!J0U 

2,927,000 5,028,16~ 5,9:>a, 165 

.. 1,5tH .900 1,551.900 --- 
2,927,000 5,698,965 8,625,96!j 

i ,7715,000 1 . 
•• ,Ht),000 " 

. 1 " 2,2-20,000 

1\m2 ......•......•. j 1,H>2,uoo \ t5.2:ï5,0G5 ! 6,405,965 

MATÉRIEL D'EXPLOITATION. 

1. ro loeomotimcs ...•••...........••.•.....•. 4,200,000 ! 
2. i,500 wagons ......•...•..•....•.•.••.••..... 3,•li0,000 7,8'6,000 

5. Outillage..................................... 196,000 

,\ déduire (comme ci-eentre) ...•.••••...••...... , , 2,120,000 
1 

Ilcste.............. :i,726,0001 r;,?26,000 

TouL ,;i.11i'..nu •....•...•..•.•.•. fr. 1 12, 131,!16:5 
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ANNEXE N° 5 

l>U n.\l'POI\T AU CO~SRII •• 

7. ~ ______ .........,,.. ---- ~ ~ •.. , 
__, 

- . 
..; SALAIRE COUT TOTAL, >: 
"' COKE. REPARATIONS. COUT OU COKE. COUT TOTAL. des CYLINDRE. 
"' 1mllioistes tl chaulfeurs . SAl,!,11\li GO)ll'IIIS. .. 
0 RtPARATIONS. MILLES. TONNES. ;;! COKE. •• 1 

Por mllle. I Par tonne, 1 1 ~ 
Cou no 

C, 
Pni· mille, IP•rtonnc. 

Di•• 
"' P~r mille. Par lQUOè, l'ar mille. ,tu ... l'or mille. Par tonne. Pnt renne. l'or mille. l'•r renne. Il 

= 
nl ltt. 11i~1~n. 

'-' 1 

1 

T.:inm~s. Quin1a11~. 1,, •· d. Llvres. Llrrcs. d. d. J. J. ,t. d. d. d. PoUC<'J., Jloucra. 

4,0:I0,289 527,485, 18.S 85 i,504,748 .s.~,062 6 ô :ï8,1.l6 0,477 2,6100 0.05220 4.1513 o.ososo 0.74-22 o.ossrs 1.s:2so~ 0.01:m, S.Uli:.ï2 0.00915 13 tS 

422,175 65,2615,962 1!52 f72,!.il7 5,!H7 2 :li 4:.S.77 o.sos 1.0!J!)!) 0.01334 4.!1057 0,05267 e.oœe 0.0.{.GOI hl. o.ommi 7,5206 o.o:;1,71 10 24, 

417,995 75,f:58,504 178 171,725 2,1l0tl Hl 7 40.01 0.262 1.4587 0.00822 4,.92!l!î ll.0~807 0.36~2 0.0362!1 hl. o.oou:; 7 .l\012 o.q(i12 fl:I 2{. 

" 
1 
1 
1 

j 
1 1 

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


