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Chambre des Représentants. 

SÉANCE DU 6 AVRIL 1 900. 

Budget du AlinisLère des Chemins de fer, Pestes et Télégraphes 
pour l'exercice t 900 ('). 

RAPPORT 
~'AIT, AU NOM OE U SECTION CENTIIALE ('), PAR ~t. RE!.'iKIN. 

MESSIEURS, 

Le projet de Budget du Ministère des Chemins de fer; Postes et Télégraphes 
pour l'exercice 1900, déposé le 28 février 1899, comprenait des crédits 
s'élevant à la somme de 158,16~,0ü4 francs. 
Ces chiffres correspondaient exactement au montant du Budget amendé 

de l'exercice i8~9, lequel fut volé à la même somme. 
Le projet de Budget amendé s'élève à t47, 125;,1.:W francs, dont Uti,672,950 

francs pour les dépenses ordinaires cl 4ü0)W0 francs pour les dépenses 
exceptionnelles. 

Ces sommes dépassent de 8,9ö81576 francs les crédits portés au projet de 
Budget amendé de 1899. 

Celui-ci présentait lui-même sur le Budget correspondant de 1.898 une 
augmentation de 51865,464 francs que la Section centrale jugeait déjà consi­ 
dérable. 

(1) Jlurlgcl, n° 122, IX (session de 18!}8-189[)). 
Budget amendé, n' (i, JX 

(2) La Secuon centrnle, présidcc par M 1),-; SAu1;L1rnn, était composée de MM. JuL1E11 VA~ DEn 
Lli"tDEN, JlllnTllANII, JIEIIELEIWS, VANIIERUE\'DE1 fü,NKIN CL IIELUl'UTTB, 

Les annexes seront publiées ultérieurement. 
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Le tableau suivant établi sur les mêmes subdivisions que le Budget, permet 
de se rendre aisément compte des différences. 

BUDGET 

1 

AUG.'1E~THIO~. 

primitif. amendé. 

Chapitre l. - Administration centrale . .. . . . . 271,2-50 . 2i2,2~0 • 1,000 " 

hl. 11. - Chemins de for . . . . . . 112,598,709 " 120,140,970 . 7.542,261 ' 

lil Il 1. - Postes, Tdé;;raphcs el Téléphones. . 19,260,82:5 " 20,001,9:;g . i/41,115 " 

1,1. IV. - Ma,·inc. ... . . . . . . 5,786,042 . :5,971,042 ., 185,000 . 
Id. YI - Trnitcmcnts d1· disponibilité . . . 118,500 . 147,000 . 28,500 . 
Id. VIII. - Seco111·s . . . . . . . . ....... 59,000 . 69,000 . 10,000 • 
Id. X. - Services (!ivc1·< (dépcmcs exceptionnelles). . 450,500 . 450,500 ' 

TOTAL ÉGAi, ••••• 8,958,-576 ' 

On voit que la progression des dépenses semble encore s'accentuer. 
L'Administration foil. observer, il est vrai, que si l'on tient compte des 

crédits supplémentaires à solliciter pour f 899 et qui s'élèvent, d'après les 
prévisions actuelles à . fr. 9,170,656 >> 

l'ensemble des cr·édils pour 189~1 s'élèvera à. 147,55?>,690 >> 

et Ic projet <le Bndgct amendé pour rnoo s'élevant à. . i47,f 251450 » 

présente une diminntion de . 212,260 » 
sur le budget précédent. 

Celle constatation, d'allure rassurante, n'a rien de très consolant. En effet, 
chaque année I'Admini-Jration des Chcrnins de fer, Postes et Télégraphes 
sollicite d'importants crédits supplémentaires. 

Les crédits supplémentaires volés pour le Ministère des Chemins de fer, 
Postes el. Télégraphes se sont élevés : 

En !894 à. 
En 189ö à. 
En 18~)G i1. 
En f897 à. 
Ent898à. 
En 189~ (prévisions) à(') 

. fr. f>,6'27,116 28 
9,942,24!) 99 
g,008,099 i5 
9,818,973 67 
4,888,802 49 
9,170,656 » 

Il paraît évident que, sous ce rapport, l'exercice f900 ne différera pas de 
ses ainés el que l'a11gmcnlalion des dépenses, crédits supplémentaires 
compris, se rapprochera de celle qui résulte Je la comparaison du Budget de 
18!)!) et du projet de Budget amendé pour -1900. 

La progression constante <les dépenses est donc indéniable, et il importe 
d'y attirer la spéciale allcnt.ion de la Chambre. 
Le tableau ci- après renseigne Jes différences par service entre le Budget 

de 1899 et le projet de Budget pour 1900. 

(1) Voir il l'annexe I Je détail de cette somme. 
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DÉSIGNATION DES SERVICES. 

BUDGRT vors DE 18\Hl I BUDGET AMENJÉ DE 1900 
DlFFÉfiENCI\S 

entre Ic nudr,el cr~ 1 ll9U el celut de !'l00 

par ~celions. par service. par sections. par service. 
DJlll'IOTJO,s 

paruelles. j tolale, 

APG11,-TATIO" 

partielle$ 1 totales 

Ohsr,-ual ions. 

1 
1 1° Adnuur-trauoe cenu ale 
1 

1! 

"5• Postes, 
Telégraphes 

cl 
Teh phone- 

2• Chemins 
de fer 

4• l\larme. 

1" section 

'2• 
3• 

4• 

5• 

1 (3• 
1 

1 "section 
2• 
3• 

5• Services divers • 

Services communs 
\ <>1c, el 1ra1a•1x 

T1 aruon cl ruaténul 
Tr1n,po11, Drrcc­ 

non comrnerci ile 
et su rverllancc de, 
chemin» tie fer 
concédés 

Per cepuon de• recet 
tes et conuôlcs 

t hernms de fer en 
con-trucuon 

Services commun, 
Po,ILS 
1 élér,1 aphe-. Pt tele­ 

phone, 

2,0:.0,245 

25,674,5'>2 
53,',!iJ,800 

20,282,0!)4 

2,'305,ï08 

0,050 

588,000 
12,114,573 

û,25i ,GlSO 

2ïl,230 

112,508,700 

10,260,823 

5,i86,042 

248,2'\0 

13'5,105,0'.'54 

2,110,135 
2G,il01,l24 
58,492,002 

30,580,115 

2,380,030 

10,000 

1308,400 

12,840,243 

272,230 

120,140,970 

Ü,J44,205 
+ 20 500(') 

l l 20,001,958 
+ 20,500(') 
5,971,042 

+ 430,000(') 
2813,750 

14i, 123,430 

» 

59,890 
880,572 

5,210,202 

1,297,410 

80,928 

1,'J50 

10,800 
434,0ïO 

28G,555 
+ 20,500(') 

1,000 

7,54'?,2!\1 

Hl,11'5 
+ 20,')00(') 

185,000 
+ 450,000(') 

'58 500 

1\!l5,,3ïG 

,\UG1HUAT!O~ 

iY B. S1 l'on tient compte de, cr edus supplementarr cs solhcués pour 18\J9 et qui s'clevcnt d 

le Budget de 1900 tel qu'il est arre Le dans le projet de l01, pi esentc, par 1 apport à cel ut de 1899, une réduction rie 

Les crédits supplcrnentaires solhcrtés se chiffrent comme il suit : 

Insuffisances sur crédits de J 809. / Dépenses oi dmau es , fr 8)369,0iû 95 ( 
De penses exceptionnelle, . 18,500 n ) 

Depeuses relauves aux exercices antérieurs. • . 581,982 • 
Credits supplementarres spéciaux. • • 201,08'3 05 

Fr. 9,170,G2'6 » 

8,587, 'SïO 95 

• fr 8,9:58,1iï6 
9,170,636 

- 212,260 

Depenu, erctpllonnel/ei 

( 1) Parncrpnnon a l'Expo­ 
,i\lon de P,H1s 

(') Rcnous ellement ,les 
ehaudieres c.le trois stea­ 
mers 

a) Re[lula, isauon des taxes ile tran-po: h en sei vrce paJ ées a la Compagnie 
du chernm de Ier de Brame le-Comte à Gand. • • • • • • fr 

b) Solde du compte de la recette nette dei sections néer landaises du Grand 
Central au profit du Gouvernement des Pays-Bas (exercice 189i) . • • • fr 

102,048 56 

99,034 69 

Fr, ~01,083 05 

- ~ 
..._,, 

~ 
0 - ~ i;.;,c 
w 
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lcnAPITRE_t., CIL\l'ITRE ll. - CIIF.ll!NS DE FF.R. 

1 - 
LIBELLÉ 1 Administra- I" SECTIOII. 2• SECTION. 3' SECTION, 4' SECTION. s• SECTIOK. &• SECTION. 

1 - - - - - - 
! tion Voies Traction Perception Chemins 

Services des recettes de fer 
DES CRÉDITS et et Transports et ea 

cemrale. commuas. travaux. matériel. contrôles construction. 

Augmentation. Aur,mentation \111:mentation. ,\111;mentation. Aur,mentation . Augmentation. Augmentatlon 

Traitements et indemnités • 1,000 . 21,800 ,. GS,110 . 65,050 . :599,02i . 6ü,000 • 1,250 • 
Salaires . . . . . 124,581 " 1,:;68,91S5 . 488,!m, • 14,028 • • 
Imprimés, tarifs, etc .. .. . . 12,000 . . • .. . • 
Subside à la Caisse de retraite et 

,Ic secours des ouvriers de I' Ail- 
ministration . . . 6,000 . . • . • • 

Secours exceptionnels aux ouvriers. • 20,000 . • • " • • 
Billes, rails et accessoires, etc .. • • 274,800 , . . • " 
Outil$, ustensiles, etc. . . . . 424,'.JSl • . . . • 
Primes d'économie cl ue régu- 

larité •.•••••.•.. . . • 48,461 .. . , • 
Combustible et autres objets de 

consom rnation pour la traction 
1 des convois , . . . n . . 3,589,4:!1 . . . . 

Entretien, réparation, etc., du ma- 
téricl . . . . . . • . . . • • , IH,285 . • " • 

Primes pour cncourar._cr la marche 
régulière des couvois • . • . • . . . li,884 . . • 

Frais d'exploitation . . . . . . • 386,500 . . . 
Perles el avaries, indemnités, con- 
tenueux . . . . . . . 5,03:, . , . 

Transport <les dépêches. . . • . • • , . • 
r.Jatëricl. . . . • . • " • • • 
Entretien des lignes et <les bu- 
rcaux . - .. . , . . . • • 

Bureau international ile Berne. 
P art d'intervenuon. . . . . . • . • • • - 

Traction el matériel , . . . • . . . n • . 
Scconr~ à d'anciens employés et 

ouvriers, etc. . . . . . . • . • • • 

Dépenses e.xceptionncl!e3. 

Participation à l'Exposition inter- 
nauonale de Paris ..•... • . • " • • . 

llcnoincllemcnl des chaudières de 
trois steamers. • . . . . • • • . 
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CIIAl'ITIII!: Ill. 
Posrss, Ît.l,lGflAP!IES I.T TtU.PIIO~ES. CIIAPl'fRE Vl. 

CIIAl'ITRE IV Cll.\PITRE VIII. - 
I" SECTION, 1• SECTIOII 3• SECTION. - ÎRA!T!)IF,NTS - TOTAUX. - - 

- Télégraphes IJ& 
Services cl MAnt:'i&. SF.COURS. 

Postes DL5PONl811,1Tf:. 
communs téléphones. 

Angmcnlal100 Aucmcntat,on 1 lïirninution. Aue-men la lion Aur,menration. \ u1: menration Aui;mPntation Auc-m~nlatio~ Diminution 

15,,7UO 104,635 28,500 
1 . . . . . . 
1 3/?58,051 . 

10,800 204,320 • • 69,420 . . . . 1 . . . . . . . 12,000 . • 

. . • . . 6,000 • . . . . . . . . 20,000 . . . . . . . . . 274,800 . . . • . " ' . . 424,381 . . 
. , . . . 48,461 . . 
• . . . . , • 3,'580,121 • . 
• . . n " . . 144,285 . . 
• • . . . . f 17,884 . 
• . . . . ' 386,500 . . 
. . . . . . . 5,0:SS • . . . 2,120 .. . . ~ ., • 2,120 • 

0,000 • 96,680 . • . . • " 105,680 . • 

. • . 22,000 . . . 22,000 n • 

. . • 5110 " . n • 500 • . 
• n • " 185,000 .. . . 185,000 " • 

- . .. . • . . 10,000 . 10,000 . • 

~~ . • . 20,500 . . . • 20,500 . . 
• . • ) 4:ï0,000 . . . 4;:;0,000 

------- 
8,0G0,406 2,120 1 - 

Sot.DB flE1'11ÏRALP, . fr. 8,05!1,37() , 
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Du tableau qui précède, il résulte que les augmentations de dépenses 
portent surtout sur deux. postes principaux. 

-i0 les traitements, indemnités et salaires qui y figurent pour 
un total de . fr. 3,':fü8,ŒH ,1 
représentant environ 56 °/o de l'augmentation totale. 

Cc total se rapporte aux traitements à concurrence de 977\H:$2 francs. et 
aux salaires à concurrence de 2,280,8U9 francs. 

2° Les combustibles et autres objets de consommation pour la traction 
des convois qui y figurent pour . fr. 5,589,42\ » 

soit environ 4-0 °/o de l'augmentation totale. 
Les tableaux suivants rendent compte : 
A. des recettes approximatives des chemins de fer de l'État en 1899 

comparées aux recettes du précédent exercice; 
B. des recettes approximatives faites par les divers services du Départe­ 

ment pendant l'année J 899, comparées aux recettes des divers services 
pendant le précédent exercice. 

Recettes de l'exploitation des chemins de fer de. l'État en 1898 et 1899. 

NATURE DES TRANSPOllTS. 

RECETTES. 
(ttat el Sociétés coneessionnaires.) 

RF.CETTES. 
•u profil du Trésor. 

1898 1899 1898. 1899. 

Onze premiers mois. 
Voyageurs 

Bagages • 

Marchaodises, finances, etc. 

Produits extraordinaires. . 

Recettes totales 

Différences en 18\J!l. 

58,080,253 85 60,246,410 31 56,450,60'.3 04 58,591,953 90 

1,852,635 99 1 ,!!~7,846 36 1,791,826 54 t,885,09 80 

113,40B,071 36 110,020,046 94 110,358,409 14 115,61 O,OOi 45 

3,937 ,6!J5 93 3,946,507 00 ii,923,522 45 3,IH8,202 68 

177,256,657 13 185,150,711 51 172,534,422 Oi' 180,025,48~ 113 

-- 
+ 7,804,054 58 + 7,491,061 56 

Décembre (approximation). 
VoyaGeurs cl ba1;aGcs. . . . . . 

Marchandises et produits extraonhnaires 

ücceues totales. . . 

Différences en 189!l . 

Totaux pour les 12 mois . 

Différences en 1899 . • . 

4,562,100 66 4,661,000 .. 4,4~:l,660 4 4 4,520,500 ,, 

11,065,810 48 11 ,:'l:27,400 >I 10,796,052 20 11,052,300 ,. 

ln,62ï,911 14 15,989,300 ' 15,220,612 (jij 15,581,800 • 
-- - - 

+ 361,'.388 86 + 352,187 36 

I0~,884,508 27 ,201,140,011 51 187 ,71H,034 71 1195,607,2i3 63 

+ 8,255,443 ~,j + 7,84:;,'248 92 

!\'. IJ - Afin que les termes de comparaison soient l10n10gi:11es, lt~ receltea ,Ic 1~!18, comme celle, cl, l~!n. comprennent, 
pour l'exercice enlier, les produits do toutes les lignes reprises, y compris Ir. Liégr-Mac~lrirhl, uien •1uc le r~r.hnl de celle 
ligue n'ait eu lieu qu'nu I" janvier 18\!9. 
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État indiquant les recettes approximatives faites par les divers servicés 
du Département des Chemins de (er, Poste$ et Télégraphes pendant 
l'année 1899. 

SER VICES. 
RECErTEs 

approximatives 
de 1899. 

Chemins de fer. . . . • . 

Postes • . .. 

\ Part du Trésor • . 

{ Fonds communal. 

l 
Produits ordinaires 

Taxes perçues sur les abonnements , 

Taxes sur les effets de commerce • 

Télégraphes et téléphones • . . • • 

Produits du service des paquebots entre Ostende et Douvres 

Produits du passage d'eau entre Anvers et la Tête-de-Flandre 

l'tJarine . . • • ( lïroits de police maritime . . . . 

Droits de pilotage cl de remorque . 

Droits d'écluse. • . . . . , • • 

TOTAL, , •• fr. 

1115,607,000 

1;;,601,000 

54,000 

935,000 

9,440,000 

8,746,000 

1,210,000 

98,600 

149,800 

5,278,900 

8,500 

233,145,800 

État indiquant les recettes faites par les divers services du Département 
pendant l'année 1898. 

SERVICES. 
RECETTES 

de 1898. 

Chemins de fer. • • . . . . • . . 

l Pa ri du Trésor . . 

Postes •.•• 

Fonds communal. 

Télégraphes cl téléphones • , • . . 

l Produits ordinaires. . . . • 

Taxes perçues sur les abonnements . 

Taxes sur les effets de commerce . • 

Produits du service des paquebots entre Ostende et Douvres 

Produits du passage d'eau en Ire Anvers el la Tète-de-Flandre 

Marine . • • • ( Droits de police maritime . • • • 

Droits de pilotage cl d~ remorque . 

Droits d'écluse. 

flF.CP.'l'TEI TOT HES DU ÜÉPUTEJl!B~T. . • . fr. 

186,:'i06,406 , 

l~,800,050 75 

56,543 '17 

882,065 90 

8,805,582 19 

7,880,484 63 

1,156,522 80 

87,1>39 05 

146,018 62 

3,147,573 77 

6,716 20 

221,366,102 43 
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L'examen de ces tableaux et des Budgets de dépenses donne lieu aux 
constatations suivantes : 

A. EN ex QUI coscssaa i.es CDEMINS DE FER. 

a) Les recettes de l'exploitation des chemins de fer an 
profil du Trésor s'élèveront pour 1899 approximativement 
à . . . fr. {9ä,607,285 65 

Elles se sont élevées en {898 à • . . . . . 187,764,034 7t 

La progression des recettes de l'exploitation des chemins 
de fer atteint donc en f 899 . . . • . . . . . fr. 7,845,248 9j 

b) Les dépenses ordinaires relatives aux chemins de fer, 
ont atteint pour f 899 . . . . . . . . . . . . fr. {20,595,!>49 0J 

Cette somme se décompose comme suit: 
!• Crédits budgétaires . . . fr. 
'!° Crédits supplémentaires . 

f f 2,?>98,ö09 » 
7,794,840 Oi 

'fouL tcAL. . fr. f 20,595,t,49 Of 

Les dépenses ordinaires relatives aux chemins de fer 
avaient atteint en {898. . . . . . . . . fr. H t,784,954 69 

Celte somme se décomposait comme suit : 

i° Crédits budgétaires . . . fr. H2,t>98,709 » 
2° Crédits supplémentaires . 4,2;S5,7f0 69 

TOTAL ÉGAL. . fr. Hi,784,954 69 

De l'exercice 1898 à l'exercice 1899, les dépenses ont subi 
une augmentation de . . . fr. 8,608,614 52 

La pl'ogression des dépenses relatives aux chemins de fer 
a donc dépassé la progression des recettes d'une somme 
de . . . . . . fr. 76~156tl 40 

B. EN Cl QUI CONCERNE L'ENSEMBLE DES SERVICES DU DÉPAR­ 

TUIENT DES Cnt111Ns DE FEn, Posrus ET TÉLÉGRAPH.ES, 

a) Le total des recettes de f899 s'est approximativement 
élevé n . . . . . . . . . fr. 255, f 45,800 » 

Les recettes de {898 s'élevaient au total de . . . 221,366,{02 45 

soit une augmentation de recettes de 

pour l'ensemble des services. 

H,777,697 rl7 
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b) L'ensemble des dépenses pour t899 s'élève à. . . fr. t 47,530,690 » 
~e décomposant comme suit : 

i ° Crédits budgétaires . 
2° Crédits supplémentaires. • 

ÎOTAL ÉGAL. 

. fr. i58,16~,0!H » 

9,170,656 » 

. fr. t47,55ö,690 )) 

L'ensemble des dépenses pour !898 s'élevait à . fr. 157,~{0,59:2 49 
se décomposant comme suil: 

f" Crédits budgétaires 
~° Crédits supplémentaires . 

. fr. t 5~,501,590 )J 

4,908,802 49 

ÎOTAL ÉGAL. . fr. -157,~t0,592 4,9 

Soit pour l'ensemble des services une augmentation de 
dépenses de . . fr. f 0,1~~,~97 tH 

La progression des recettes pour l'ensemble des services 
dépasse la progression des dépenses de . • . • . . fr. i,6ä2,400 06 

Le tableau suivant donne les principaux résultats de l'exploitation des 
chemins de fer depuis i88t:>. 
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RECETTE~ BRUTES JlECtTTES Cnuçu 
PART PdT linanciéres de DHEN$U 

nettes des 
ANNÉES 1 l'exploitation, des du capitaux, 

recettes dl\ erses <le {Intérêts 
d'exploitation. Compagnies (') Trésor. et 

comprises. l'exploitation amortissement.) 

1 1 2 3 ' 5 6 1 

1885. 1 119,775,006 23 70,054,673 50 49,71[),232 ï'5 5,020,998 44 44,608,2H 29 44,281,179 101 • ' 
18Rfi. 1 t!0,529,508 66 ù5,01û,550 15 50,612,058 51 4,724,582 90 45,888,575 6t 44,045,534 95 

18117. 1 124,137,746 121 6()1680,605 26 57,/448,140 86 4,712,696 88 52,755,445 os 46,192,586 04 

1888. . .... I 131,612,616 45 69,071,528 50 61,Ml,287 95 4,1143,490 12 56,907,788 1!3 46,607,603 8:! 

18/l!). 1 156,920,084 54 74,714,552 80 62/105,551 5-i 4,886,555 61 57,:)1!),107 93 47,168,740 49 

MoVP~NF.S QUINQUF.~~ALFS • 1 121,794,772 . 69,409,558 . 56,325,454 • 4,797,586 . 51,527,848 • 45,858,707 • 

1800, 1 141,2;51,810 07 84,045,523 46 !'i7,206,2!)5 61 5,0i61115 55 52,150,180 08 47,805,730 67 

1801. 1 142,816,555 82 84,224,514 i6 5!!,5!)2,041 ce 5,155,66ï 91 51l,458,575 15 48,556,060 ll!J 

1802 1 140,026,5,fü 80 82,480,428 ÏÛ 57,545,021 04 4,005,228 !)! 52,550,C02 1S 49,326,397 92 

1805 1 145,ûOO,!)!)G 071 81 ,51J3,514 GOI ti4,01G,481 58 5,289,2!'i0 27 58,727,225 1\ 49,750,076 99 

1804. 1 152,0ï-i,889 18 8û/i57,4û0 ;:;o GG,457,410 ïO 5,290,:597 ;;;o 61,158,022 40 50,449,.fQO 64 

n!OYf.Uf,S QUINQI:EUi ILES ' 1 144,555,022 1 1 8'>,i76,290 ., G0,750,652 '1 5,162,7:;5 • 1 55,500,809 ·I 40,178,854 • 

1895 .. 154,4 ü7,550 51 00,456,512 18 64,0:il,038 53 5,505,115 98 1 58,i27,024 551 51,146,077 61 

1806 (5) 162,931,764 88 91,577,285 50 71,3i4,4i0 58 5,509,680 55 1 65,864,790 251 54,0:!5,199 59 

1897 (i) 188,157,185 8> 109,004,540 5G 78,23:!,856 2i 5,i23,068 Oi 1 72,509,708 201 60,778,475 24 

1808 .. 191,584,li8 ïO 112,002,678 62 78,681,500 08 5,:540,155 50 73,:341,560 521 61,400,469 61 

Mon.,~ES DF.S AMUS !8<J5 
• 1898. . . . . . . 1 174,280,120 , \ 101,200,156 •I 75,0ï!J,064 ·l 5,468,009 • 1 67,Gt0.!J65 ·! 50,861,556 • 

/1101 F~NES ·~'UfLLES ronn 
!,A PilllOllE Df 1885 A 

1898 ..... , . , 1 146,:540,0UG • 1 3:5,644,011 '1 f,2,606,085 •I 511101828 o 1 57,5761257 •I 501181100:5 n 

(1) Y rompns Ir montant du loj cr paye pour la hgn" rie Spa io l.1 [rontrere Grand-Ducale, impute sur le Budget de la Dette publique 
rr,OO1OOO francs jusqu'en l~'J:; rt 2t~,f.0O francs dqHm celte anncr}, elc 

(1) Im putees sur \r H111l1,cl ùc la lle\tc publique. 
(') Y ,·ompr,s 1!9 kilomrlrcs de l,~nr,s r onccdecs par ou !rans,trnl des trams de l'Etat, 
(') Ponr i~~r, l'1 1~80, Ir, intcréts onl rtr calruk« n :; 1,'!. p r., •fin de permettre la rompor•i,oo nor IAI resultats du 1nnee, ,nirant~•. 

comportant rgolrrnrnl l'mtrret dr;; 1/2 p c dan, Ir, ccritures. • 
(~) Y rnmpm les resultats relahfs a l'r-xplortnlron <les lignes repmr~ en 1806 el 1897 
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EXAMEN DU BUDGET EN SECTIONS. 

Dans la {re el la ,ie sections le Budget n'a donné lieu à aucune observation. 

Dans la 2e section un membre a présenté quelques observations concernant 
l'insuffisance de nos installations de chemin de fer. Il demande : 

1° Si le Gouvernement répond de la sécurité des voyageurs et s'il est 
certain de satisfaire aux nécessités du trafic qui devient de plus en plus 
considérable, notamment à Bruxelles; 

2° Où en est la question de la jonction Bruxclles-Nord-jïlidi ; 
5° S'il n'y a pas lieu de dédoubler certaines grandes voies; 
Quelle est l'économie qui a été réalisée cette année par la suppression des 

premières classes et l'inauguration des voitures de luxe. 
Un autre membre se plaint de l'insuffisance du matériel pour le transport 

- des marchandises. 
Un membre dit qu'à son avis les retards des trains sont dus en grande 

partie à l'introduction des voilures de luxe el à la qualité du charbon. 11 
reconnaît cependant que l'augmenlalion du trafic rend la situation périlleuse 
à certains endroits. Il y aurait. peut-être lieu de créer une voie nouvelle 
allant de Gand à Bruxelles-Midi. 

Dans la 3° section un membre signale que les ouvriers malades ne 
reçoivent que la moitié de leur salaire. li pense qu'il y aurait lieu de leur 
accorder leur salaire intégral. 

Un autre membre demande si on ne pourrait fixer les augmentations de 
salaire d'une façon normale. 

Dans la ö0 section u II membre demande quand seront achevées les locomo­ 
tives du type anglais commandées à l'industrie belge et quelles sont les 
intentions du Gouveniement : a) quant à la suppression des premières 
classes; b) quant à la situation des lignes privées de voitures de luxe. Celte 
situation peut-elle être modifiée el comment? 

Le même memhre demande que le Gouvernement fournisse une compta­ 
hililé spéciale des lignes reprises en i897. Il fait observer que les frais 
d'exploitation augmentent plus rapidement que les recettes. L'an dernier, 
celle anomalie n'a pas été expliquée d'une manière satisfaisante. Le Gouver­ 
nement cotupte-l-il développer les voies dans les grandes gares? Ne peut-il 
modifier les règlements qui sont une entrave au chargement el au décharge­ 
ment des wagous ? Ne peut-il prendre des mesures pom· mieux mobiliser le 
matériel qui ne sulJil plus actuellement aux transports industriels? 

Un 111c111bre demande si le Gouvernement ne compte pas modifier la 
convention avec la Compagnie des Wagons-Lits, et si les voilures de luxe 
ne sont pns partiellement cause du désarroi actuel. L'inauguration des 
voilures de luxe el la suppression des premières ont-elles amené les bénéfices 
espé: és P 
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Dans la 6e section un membre demande quels sont les résultats de l'exploi­ 
ration <le la li~ne électrique de Mons à Boussu. 

Un membre demande quelles sont les intentions du Gouvernement quant 
aux voilures de première classe et quelle différence de prix il y a entre les 
premières el les voitures de luxe? 

Un autre membre demande si le Gouvernement compte maintenir l'horaire 
<le vingt-quatre heures? 

Un membre attire l'attention du Gouvernement sur la nécessité d'une 
meilleure distribution du matériel roulant. 

Un membre demande qu'on engage les grands industriels à faire leurs 
approvisionnements en dehors des époques où le matériel est le plus occupé 
el que, pour stimuler leur bonne volonté, on leur accorde pour les grands 
transports un tarif spécial. 

Un membre demande enfin si le Gouvernement compte travailler à la 
suppression de tous les passages à niveau. 

Le Budget a été adopté à l'unanimité par les f ro, 2e, 5°, ~a et 6° sections. 
Dans la 411 section, il a été adopté par cinq voix contre une. 

EXAMEN DU BUDGET EN SECTION CENTRALE. 

L'an dernier, la Section centrale a fait un examen approfondi et intéressant 
de la situation des chemins de fer de l'Etat au point de vue financier. 

Cette année, à raison de la crise qu'ont subie les transports et du désarroi 
qui s'en est suivi, elle a cru nécessaire d'examiner attentivement la situation 
des chemins de fer, considérée en elle-même, tant au point de vue des 
conditions de l'exploitation, que sous le rapport des dépenses de premier 
établissement que le développement normal de nos voies de communications 
el la reprise des diverses lignes concédées doivent entraîner. 

Elle a jugé utile de réunir aussi des renseignements complets sur le coût 
des lignes reprises en 1897, sur les conséquences de celle reprise, sur l'orga­ 
nisation des trains de voyageurs,sur le mouvement et la recelle des voyageurs, 
sur les conséquences <le l'inauguration des voitures de luxe, sur les tarifs 
spéciaux pour marchandises, elc., etc. 

Son attention s'est donc portée spécialement sur les points suivants : 
1° Les causes du désarroi des transports; 
2° Les développements des voies el la création de lignes nouvelles; 
5° L'étal du matériel ; 
4° Le coût des lignes reprises en 1897 el les avantages de cette reprise 

au point de vue des tarifs et du trafic; 
5° Le coût probable des travaux de développement el de parachèvement 

du réseau; 
6° L'organisation des trains de voyageurs et la convention avec la Compa­ 

gnie des Wagons-Lits. 

C'est <lans cet ordre d'idées et en tenant compte aussi <les questions sou­ 
levées par la discussion en sections, que Ja Section centrale a posé au Gouver- 
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nement une série de questions qui sont publiées ci-dessous avec les réponses 
de M. le Ministre et les observations de la Section centrale. 

1re QUESTION. 

Dans ces derniers temps un grand 
désarroi s'est produit sur les chemins de fer 
de l'ltiat; on l'a attribué pour Ic service lies 
voyageurs, an brouillard, et pour le service 
des marchandises, à l'insuffisance du maré­ 
riel et des installations des gares. 

La Section centrale demande les causes 
réelles de cette situation et cc que Ic Gou­ 
vernemcnt compte faire pour prévenir doré­ 
navant une telle situation si préjudiciable 
au commerce el à l'industrie. En présence 
des graves intérèts qui sont en jeu, elle 
désire une réponse complète et explicite, 
ram sur la nature des mesures que l'on se 
propose de prendre ,1ue sur l'évaluation des 
dépenses qu'elles entralneront. 

RÉPONSE. 

1 ° SEIIVICE DE~ MARCIIANDISF.S, 

Le tralie des bassins houillers cl des 
centres industriels, Ic mouvement commer­ 
cial du pays enlier et particulièrement du 
port d'Anvers, accusent une période de 
7,ros7,erité industrielle et commerciale incon­ 
nue jusqu'ici. 

Précisément au moment où l'abondance 
toujours croissante des transports avait pour 
effet de rendre insuffisantes les installations 
d'un certain nombre de nos stations, sont 
survenus les mauvais temps. 
les fortes gelées, les brouillards intenses et 

la neige (mauvais temps), ont rendu plus 
dilliciles et plus lents les chargements, les 
déchargements, les manœuvres et Ic trans­ 
port proprement dil. 
la fermeture des canaux est venue 

accroitre encore Ic nombre des expéditions 
à effectuer par chemin de fer, et par la plus 
fâcheuses ries coincidences, nombre de navires 
i;enrmt prendre clucrge à A m;e,-s ont été à 
cette époque retenus à l'entrée de l'Escaut, 
cc qui a en, pour conséquence, lors de leur 
arrivée simultanée dans Ic port, de rendre 
de plus en plus difficile leur accostage à 
cause de l'exiguïté des quais. 

De nombreux wagons dont le chargement 
était destiné à ces bateaux, se sont ainsi 
accumulés dans les gares d'Anvers à tel 
point que les wagons de marchandises accep­ 
tées à l'intérieur du pays et destinées à 
l'exportation, ont dû ètre momentanément 
retenus aux lieux de chargement ou en cours 
de roule au détriment de la régularité du 
service des stations. 

Pendant ce même temps, Ic commerce de 
la place d'Anvers cessait pour ainsi dire 
complètement son travail de nuit à cause 
du double salaire exigé par les ouvriers du 
port. 

Il est résulté de ces diverses circonstances 
un encombrement dans certaines stations 
du bassin de Charleroy, à Bruxelles (A. V.), 
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Schaerbeek, l\1uysen, Anvers (Sud) et Anvers 
(B. c1 E.) - il s'en est suivi une utilisation 
imparfaite du matériel de transport, bien 
que le personnel et le nombre des machines 
de manœuvres aient été renforcés, que les 
trains de marchandises aient circulé les 
dimanches comme les autres jours et que 
tous les moyens d'action en général aient 
été mis en œuvre. 
Telle a été la principale cause de la crise 

des transports. 
• . . 

Afin de dégager la ligne de ceinture de 
Bruxelles et la ligne dr Bruxelles-Anvers 
où la circulation des trains est absolument 
trop dense, l'Administration a, comme pre­ 
mier remède, prescrit Ic détournement par 
la voie de Tcrmonrle-Boom-Vicux-Dieu,d'un 
certain nombre de trains de marchandises 
pour Anvers, originaires de Gand el du 
Bassin de Mons. 

Cc détournement, qui a nécessité notam­ 
ment l'organisation du service de nuit dans 
certaines stations el sur certaines sections 
de lignes, a occasionné, pour ce qui concerne 
Ic service de t'explousuon et celui des voies 
et travaux, une dépense supplémentaire 
annuelle de plus de 4-3,000 francs. 

Afin de compléter ces mesures, l'étude a 
été entreprise du détournement par les lignes 
reprises du Grand-Central belge de certains 
trains du bassin de Liège, de la ligne tie 
Namur et du bassin de Charleroy pour 
Anvers. 

11 n'est pas possible d'évaluer pour le 
moment le montant des dépenses nouvelles 
auxquelles ces dernières mesures donneront 
lieu. 

Quant à l'effectif du matériel a marchan­ 
dises, il faudra 3,800 wagons, outre les 
1,316 wagons qui sont actuellement en 
construction. L"11cquisi1ion de ce matériel 
entrainera une dépense de ':20,202,029 francs. 

2° SERVICE DES VOYAGEURS. 

Les retards éprouvés l'an dernier, par les 
trains de voyageurs, sont, de rnème que 
ceux subis par les trains de marchandises, 
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le résultat d'un développement de trafic 
aussi considérable qu 'inattendu. 

Ce développement est dû à différentes 
causes et _notamment à la suppression de la 
surtaxe de l'express, à la diminution du prix 
des abonnements ordinaires de 5• classe et 
des abonnements d'ouvriers, à l'extension 
de la durée de validité des billets d'aller et 
retour aux distances inférieures à 76 kilo­ 
mètres. 
Pour faire face à la progression constante 

du mouvement des vojageurs, il a fallu : 
A) créer de nouveaux trains; 
B) renforcer la composition des trains 

existants. 
La mise en marche de trains supplémen­ 

taires sur des lignes où la circulation pré­ 
sentait déjà, par suite d'un trafic important, 
de sérieuses difficultés, a été la cause occa­ 
sionnelle de nombreux retards et le renfor­ 
cement des trains, dans des limites parfois 
supérieures au maximum de charge nor­ 
male, a contribué, dans une large mesure, à 
jeter la perturbation dans le service. 

• * • 

li convient d'ajouter, qu'à la suite de 
pressantes instances et pour satisfaire à des 
besoins locaux, l'Administration a dû créer 
de nombreux points d'arrêt nouveaux et de 
haltes, il en est résulté une augmentation de 
la durée du trajet de la plupart des trains 
el partant, une réd notion des intervalles 
prévus dans les sla lions de coïncidence 
pour échanger les correspondances précisé­ 
ment au moment où celles-ci gagnaient en 
importance par suite de l'extension du 
trafic. 
Enfin, la progression inattendue du mou­ 

vement des voyageurs n encore eu pour 
effet de rendre insuffisants les moyens 
d'action dont disposait l'Administration : il 
a fallu obtenir des rames de voitures un 
rendement plus économique, en réduisant 
aux plus extrêmes limites, dans les stations 
d'about, les délais existants entre l'arrivée et 
le départ des trains formés au moyen d'une 
même rame et multiplier les manœuvres de 
décomposition et de formation des convois. 
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Les installations de certaines de nos 
granJcs gares étaient trop restreintes pour 
perrneurc de faire [ace dans <les cou.litions 
satisfuisantes, â un mou veinent assez consi­ 
dérable. 

* .. .. 
Le remède à la situation consiste : 
1° A réviser les horaires des trains de 

voyageurs Je façon à leur donner plus 
d'élasticité et à augmenter les intervalles 
prévus dans les stations de coinciuence pour 
assurer l'échange des correspondances. 

Les services en cause se sont mis à 
i'œuvre : nombre d'horaires ont été modifiés 
et les résultais obtenus jusqu'à présent sont 
<les plus satisfaisants ; 
2° A renforcer l'effectif du matériel de 

trans po ri; 
La construction de 200 voitures de 

2° classe et tic 2/4.ü voitures de 5° classe a 
été reconnue nécessaire; 

Ces HG voitures entrainent une dépense 
de û,~18,G/1-2 francs; 

5" A agrandir les stations dont les instal­ 
lations sont insuffisantes et à installer une 
seconde voie sur toutes les lignes où l'impor­ 
tance du trafic ne permet plus d'assurer 
convenablement Ic service au moyen d'une 
voie unique. 

Comme il n'est pas possible de dédoubler 
à la fois toutes les lignes de l'espèce, l'Admi­ 
nistration a dù adopter un ordre d'urgence 
pour l'exécution du travail qui sera polir­ 
suivie d'abord sur les lignes les plus impor­ 
tantes. 
En vue de dégager notamment les lignes 

qui desservent, par la voie de Bruxelles, les 
relations entre les bassins de Mons, du 
Centre cl de Charlerny d'une part et Anvers 
d'autre part, l'Adminisrration projette Ic 
dédoublement de la voie sur les lignes de 
Manage ù Court-Saint Étienne, Hansart­ 
Court-Saint Étienne et Wanc-Lourain-Acr­ 
schot-vlortscl. Le travail qui donnern lieu 
à une dépense de lf,G00,000 francs s'cllcc­ 
tuerait en trois ans. 

D'autre pari, les études que comporte 
l'établissement dt'·jà décidé untéricun-ment 
de la deuxième voie entre Jumel et Mar- 
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chienne et Pepinster et Spa sont poussées 
avec toute l'activité possible. Ces travaux 
coûteront ensemble environ 1,700,000 
francs. L'exécution du premier dédouble­ 
ment exigera vraisemblablement un délai 
de deux ans; celle du second, un délai de 
quatre ans. 

La deuxième voie est en cours d'achève­ 
ment sur les lignes de Jumel à Gilly et 
d'Audenarde à Denderleeuw. 

Les dépenses faites et à faire pour cet 
objet s'élèveront à 89~,000 francs. 

Enfin, les travaux d'établissement de la 
deuxième voie entre Dudzeele et Blanken­ 
berghe sont entamés et l'on peut prévoir 
que la mise en service aura lieu dans le 
courant de celle année. 
Pour l'ouverture de la saison balnéaire, 

la seconde voie sera exécutée entre Bruges 
et Bruges-Bassin. Le coût de ce travail, en 
même temps que de celui à effectuer entre 
Dudzeele et Blankenberghe, sera de 26ö,000 
francs. 

* * • 
Ainsi qu'il est dit plus haut, un encombre­ 

ment s'est produit à la fin de l'année 1899 
dans certaines stations du bassin de Char­ 
leroy, Bruxelles (Allée-Verte), Schaerbeek, 
Muysen, Anvers (Sud), Anvers (Bassins et 
Entrepôt). 

Afin de prévenir le retour de pareille 
situation dans le bassin de Charleroy, il y 
aura lieu d'agrandir les stations de Char­ 
leroy et de Luure et de développer consi­ 
dérablement les installations de la gare de 
Monceau (formation). 

La dépense à faire pour l'exécution de ces 
travaux est estimée à 6,1:i00,000 francs. 

Il faudra songer aussi à l'agrandissement 
des stations de la Sambre et de Couillet­ 
Montigny. 

Les études relatives à ces projets sont sur 
le point d'être terminées. 

Dans le bassin de Mons, il convient de 
prévoir l'agrandissement de la station de 
Mons, dans Ic bassin de Liège, celles 
d'Ans et de Liége-Guillernins, - dépense 
1,200,000 francs. 

De plus, il y a le projet de créer une vaste 
gare de formation à Kinkempois. 
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La station de Bruxelles ( A Uéc-V erte) doit 
disparaître pour faire place à une vaste gare 
ä établir aux abords des installations mari­ 
times de Bruxelles. 

On poursuit l'acquisition des terrains 
d'assiette de cette nouvelle gare. 

La gare de ~f uysen recevra également une 
extension considérable et là aussi on acquiert 
les terrains nécessaires. 

Pour dégager les gares actuelles cr Anvers, 
des voies nouvelles ont été établies ,l'urgence 
à Hove, Ic long du bassin de la Campine et 
sur la plaie-forme de la ligne d' Anvers-Sud 
à Malines. 

De plus la gare d'Anvers-Sud va recevoir 
une extention considérable. 

De nouvelles voies vont pouvoir ètre 
é!ablirs immédiatement au Nord du bassin 
Lefebvre sur des terrains militaires dont le 
Département de la Guerre vient d'autoriser 
la prise de possession. 

En vue d'améliorer le service des lignes 
de la région de Gand, les installations de la 
station de Meirclbeke seront considéra­ 
hlernent agrandies. 

Il en sera de même pour les installations 
de la gare de Schaerbeek. 

L'administration explique donc le désarroi par deux causes principales: 
·I O La période de prospérité industrielle intense que nous traversons et 

qui aurait entraîné un développement anormal des transports; 
~
0 Le mauvais temps (gelée, brouillard, neige) qui a rendu plus lentes et 

plus difficiles les opérations de chargement el de déchargement, el qui a 
entraîné la fermeture des canaux et l'encombrement du port d'Anvers. 
Enfin, le travail de nuit aurait cessé complètement à Anvers à cause du 

double salaire exigé par les ouvriers du port. Ce dernier fait a certainement 
affecté la régularité des transports. Mais il faut espérer que ce conflit 
s'aplanira. 

Les intempéries de cet hiver ont dû nécessairement amener quelques 
inconvénients. Il faut observer toutefois que le désarroi s'est manifesté avant 
la mauvaise saison et que d'ailleurs la rigueur de l'hiver n'a pas été anormale. 
Si celte cause climatérique avait eu une influence notable sur les transports, 

on ne comprendrait. pas que le désarroi ne se fut pas manifesté avec une 
egale intensité pendant. les années précédentes où l'hiver fut aussi rigoureux 
qu'en 18~9. 

Le désarroi semble tenir à des causes moins accidentelles, puisque l'Admi­ 
nistratiuu - el il faut l'en louer - a cru nécessaire de prendre une série de 
111e~11res en vut- de faciliter les transports par le renforcement du matériel 
roulant, le dédoublement de plusieurs voies importantes, l'agrandissement de 
plusieures gares el la création d'installations nouvelles. 

6 
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Nous résumons ci-dessous l'ensemble des travaux et des dépenses annon­ 
céos par la réponse à la première question : 

Acquisition de matériel ù marchandises . 
Id. id. ci 1:o_)agern·s. 

Dédoublement de la voie sur les lignes de: 
a) Manage à Court-Saint-Étienne, Hansart-Court-Saint- 

Etienne cl ,vavrc-Lournin-Aerscliol-'1oorlsel . 
ó Jumet à ~lar-chiennes et Pepinster à Spa . 
c Ju mrt à Gilly et Audenarde à Denderleeuw . 
d, Dudzccle à Blankenberghe et 13ruges à Bruges Bassin. 

. fr. 20~202,0~9 » 
9,ät8,ti4:2 1) 

4,600,000 )) 
1, 720,0011 » 

89~1000 >) 

26~,000 » 

Ayrcmdisse111enl des stations suroantes : 
Chnrleroi, Luttre et Monceau (formation), La Sambre el 

Couillet . 
~Ions, Ans et Lie\~<' 1 G11 illemins}, 
M 11) sen, dépense non i ndiq uée 
Anvers Sud, id. 
ûlcirclbeke, id. 
Schaerbeek, id. 

6,500,000 .. 
t,200,000 ., 

» 
)) 

)) 

)) 

Création d'11ne grande gare de formation à Kimkempois. 
dépense non indiquée . •• 
Transfert de la station de Hruxcllo« (Allée-V1•1·le) aux 

abords des installnl ions maritimes, dépense non indiquée . n 

tiablisscmenl de voies nouvelles au nord du bassin 
Lefebvre à Anvers, dépense non indiquée . •> 

ToTAL. . fr 44,900,öï 1 n 

plus les dépenses non indiquées. 

Les considérations du présent rapport (<ptt>slion n° f ;>), relatives à 
l'effectif du matériel roulant, sembleut justifier· pleinement les extensions 
du matt rie] projetées. 

Il cri rcsvorf en effet, qu'au 51 decembre t 8H9. l't-ffectif réel du matériel 
par 1()() kilomètres cluil. dan!'> son ensemble, inférieur à l't·lîeclif réel par 
tOO kilo111èl tcs nu 31 dcccmbre i sn. 

L'Adrnini~tralion explique encore le désarroi par la période de prospérité 
industr icl!« intense que le pay~ traverse d qui aurait enlruiné un développe­ 
nient anormal du trafic. 

A!in de pcrmcllrc à la Chambre de se rendre exactement compte de la 
progression du u afic, il a paru utile de demander à I'Admiuistration le 
tableau comparatif des recettes des chemins de Ier. dresse par nature de 
transports, pour chacun des ~ix derniers mois des années 18!)7, t 898 et 189!1. 

Ce tableau fi;,;t1re aux. annexes. (Voir' Annexe Il.) 
Pour le rendre l'!us f;.icîlcmc11l i11tclli31ble cl mettre en evuh-nee l'augmcn­ 

talion ou 1..i duuiuuli ou des rccetlvs dans chaque calcgot·it~ de truuvports et 
pour chacun des rno is cousidcres, la Section centrale l'a redresse couuue suit 
en nolaot dans une colonne speciale les augme11lalio11s ou les diminutions 
pour chaque catégol'ie1 en i898 cl en 1899. 
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NATUIŒ 

DES TllANSPOIITS. 
.. ,,_ I .. ,n. liif-1 Iéreuce 

5lll' 
t!\V7. 
o/o 

11.l!W. 

Dif­ 
férer.ce 

sur 
11:lUl:l. 
o/o 

Observations. 

Voyar;curs 
Bar;ar;es 
Marchandises, Finances, etc, 
Produits extraordinaires . 

Tor œx . 

Voyageurs. 
Bagages ••.• 
Marchandises, finances, etc. 
Produits extrnordinaires • 

ÎOT.\111. 

Voyageurs. 

Bagarres 
Marchandises, Finances, elc. 
Produits extraordinaires. 

Torvm , 

ltloiH de Juillet. 

* 6,5-20,100 
255,000 

0,820,700 

2RO,.\OO 

lû,001,100 

0,'2ï0,!i00 

2-32,000 

10,300,öOO 
311,GOO 

17,'?..10,400 

- 0,3 
+ 5,8 

+ 7,7 

+ 1,0 

6,'.578, 147 57 

248,175 58 

10,6öä,8DG 48 
284,!:i7 4 08 

17,544,ïOl 71 

+ 1,6 
+ 7,0 

+ 2,5 
- 8,7 

+ l,!J 

Jlois d'noî,t. 

* 7,0:12,100 
;;:;;;,:;oo 

10,05'.5)00 

3-H,100 

18,65~,ïOO 

1,or.;,400 
50~,ôOO 

10,209,000 

312,400 

lï,082,100 

-10,7 

- 0,0 
+ 2,4 

- (),2 

7,511i,549 o:; 
32'.l,218 18 

l 0,8 rn,:i:38 03 
2\10,:-\31 08 

18,035,678 ï7 

+ 6,8 

+ 8,5 

+ 5,1 
- 7,1 

+ 5,6' 

Voyar;curs. 
Dai;ai:;-es 
l\larchandises, finances, etc. 
Produits extraordinaires. 

ÎOTAUX, • • 

ltlols 110 .scptcmhre. 

* 7,003,100 fi,G5G,OOO 
260,800 2GG,'.5u0 

10,507,300 10,454,800 

543,000 4ï,I ,D00 

18,2i3,':?00 1 17,810,000 

- G,~ 
- J,ëi 

- 1,1 

+ 5,5 

- 2,4 

Voyarreurs 
llarrarres 
Marchandises, finances, etc. 
Produits extraortlinaires . 

ÎOTAUX. 

n,003,186 5G 
2ï8,17-> 45 

l 1,'!0G,ï87 !J2 

501,221 05 

1 tl,8D0,7ï 1 78 

+ 3,7 

+ 4,5 

+ 7,2 

+ 8,7 

illoi!I d'oetoh1·0. 

* 5,527,500 
169,000 

12,0l\J,800 

410, 1 uo 

18,Hli,2(10 

5,510,500 1 
170,100 

11,081,f,(0 

4::1G,5ü0 

18,110,700 

+ o,o 
+ G,~ 
- 0/i 

+ 1,5 

- 0,2 

5,Ci8i,2-30 61 

1ï0,81Q G2 

12,Gl8,14I " 

52:i,()8) 03 

l!),OJ8,ïï3 10 

+ 2,8 

+ 5,7 
+ 5,3 

-t- 2,3 

llols do non·111h1•c. 

4,004,ïOO 
110,uoo 

10,081,300 
2~5, I0û 

16,481,000 

4,246,500 
115/!00 

11,:!ô,,IOO 

415,G00 

+ 3,7 
+ :5,!J 
+ 2,G 
+ -'o0,8 

IG,041,400 + 3,(i 

4,400,517 (39 

l lï,802 4~ 
l~!,'.i51,410 74 

380,X07 (1.f 

+ 4,'.'i 
+ 2,3 
+ O,G 
- 8,3 

17,280,047 51 + 7,7 

Voyai;cur~ 
Bai:;-ac;es 
Marchandises, Finances, etc, 

Produits ex traordinaircs . 

TOTAUX, • 

Afin que les termes de 
comparaison soient sem­ 
blahles. les chi!Trcs mention­ 
nés cr-cent re comprennent, 
110111· les trois 1111nùs, les 
11ro,l11i1s tic l'exploitation tie 
IOUIC.! les lij\OCS reprises. 

Ainsi, 1•ar exemple, bien 
que les recettes du Grand 
t.entral lid[;" cl clu Liégeois 
Lirnbourgeors n',1ir.nl été fu 
sionnées avec celles tic l'Eta 
(j11'à pa1·1i1· de juillet l:i!Jl:l et 
11:S ITCCIICS ,l',\nn1·s ?i Gand 
et 1!~ Gnml-Eccloo-Bruges 
ipr";\ partir de janvier I IS\18 
les J'l'Od11i1s (') de ces di verses 
1i1;nes n-priscs, Ju mois tie 
jui.lct JJi,iï, ont été ajoutés 
à ceux de l'ancien réseau tl1 
111é111c mois. 

Oc mème, les recettes clu 
Lié1;e-~l.1cs1richl ay.rnl élt! 
fusionnées avec celles de 
l'E1.~, ;\ pJl'li1· de la rcprlse 
(.i.111ricr I x~!t). les pro.luus 
lict1;e; évalués tic celle der 
nière liunc, po111· les 8ÎX 
<1cn1icrs mois rlcs années 
1 l'i!/ ï Cl I X\.'ll, Oil t été corn 
pris tians les données d 
courre. 

Quant au Liégenis-Lim 
uouq;cnis, d,lllS 'Ic rnéme 
ordre d'i•h:•!S, cc sont les 
n·cc11rs hd1;cs évaluées <le 
/'1·xl'l"il11ti,11l tic; s,x der 
uiers mois de 11\!/Ï 'l"i on 
été en\·i.,,,g,:s cl non lu par 
(tllrib11~e tl ïEtu; à utr 
rie coJ1rc.<sio11"aire1 l'Éta 
nécrlJ11dai, a_, ant expluilé 
po111· notre compte jusque 
lin juin l.:S!.18. 

i:: 0 \ ('l Produits du réseau bef9 
+ 0, Cv;d11i~s qu,1nl au t.:rau<l Gen 

tr~I cl au Licgeois-Limbour­ 
gcois . 

. 1loi11 de déccmb1•0 (approximation) . 

. 4,1 !)4,500 

\J4,:i00 
10,0'.J~, 100 

êir,ï,-300 

4,4::i!J,000 
10;'.~00 

1 O,!'>ï 4,200 
/i!JI ,100 

l 4,ï50,4u0 l 5,(1:!ï,5,00 

-1- G,:i 
+ 8,~ 
-1- 4,8 
--t- li/i 

+ 5,0 

4,1107,571 45 
100,828 61 

10,78fl,G72 5G 
;5~(/,801 4ï 

15,~!Ji,8,4 12 

+ ;:;,5 

+ :!,0 

-18,û 

+ 1,7 

* Exposition de Bruxelles. 



( ~2 ) 

Puis elle a dressé sur le même modèle un deuxième tableau où les catégories 
voyageurs el bagages d'une part, Marchandises, finance3 et produits extra­ 
ordinaires d'autre part ont été confondues de manière à rendre les variations 
plus apparentes. 

Voici ce deuxième tableau : 

l>ilféreoce~ Différences 
l'\ITUBE 

tll97 1898. sur f.899. sur 

DES l"R-ll'>SPOfiTS. 1897. 1898 
o/o .,. 

1Hol8 de JniJJct, 

Voyageurs et bar,agcs .. 
Marchandises, finances, etc - Produits 
extraordinaires • 

TOTAUX 

'-'6,785,000 6,508,500 - 4,1 fl,626,521 15 + 1,S 

1 o, 1 Hl,100 10,710,900 + 5,8 10,918,470 50 + 1,9 
10,V04,100 li, 210,400 + 1,0 17,544,701 71 + 1,9 

.1101 •• ■l'août, 

Voyageurs el bar.ages . . • . . . . 
Marchan<li~cs, finances, etc. - Produits 
exrraordmarres . 

TOTAUX •••• 

Voyageurs et bagages . . . • ... 
l't!arcl1.1n,li<e~. finances, etc. - Produits 

extraordinaires . . . . . . 

*8,250,400 7,;570,700 - 10,7 7,875,787 81 + 
10,597,300 10,011,400 + 2,1 11,109,800 00 + 

18,052,700 17,!J8:l, 100 - 3,6 18,!185,678 77 + 

6,9 

4,7 

5,6 

itlOi!I de Hcptc111b1•c. 

ÎOTAUX ..•• 

Voyageurs et bagages . . . . . . . 
Marchan1lises. finances, etc. - Produits 

exuaordrnaires .. 

*7lifl2,ooo 6,!J22,SOO - 6,0 7,181,759 81 + 3,7 

l 0,910,:300 10,916,700 + 0,0 11,700,011 97 + 7,3 

18,27\200 17,1130,000 - 2,4 1818!J0,771 78 1 
1- 5,0 

Jtlois d'octoln-c. 

TOTAUX •••• 

Yoyageurs et bai;ai;es • . 
Marchandises, finances, etc - Produits 

extraonhnaires . . 

*5,li9îi.300 516\J!J,GOO + 0,1 5,864,050 -26 + 2,9 

12,440,000 12,411,100 - 0,3 13,144,722 \)~ ;- 5,9 

18,1413,200 11',110.700 - 0,2 1 \l,008,7i3 10 + 5,0 

/Hoi"' de oo,cmbrc. 

Tormx .... 

Voyageurs et bagages . . . . .•. 
Marchandises, finances, etc. - Pruduus 

extraordinaires 

1,205,600 4,5G1,i00 + "!,,7 4,548,3:!0 15 . + 4,3 

11,276,400 11,682,700 + 5,6 11,732,3i7 38 + 9,0 

15,482,ùOO 16,044,400 + 3,0 17,280,647 51 ..._ 7,7 

ffoi!I tic déc1:mb1·c. 

ÎOHOX 

4,'2~n,ooo 4/i65,200 + G,4 4,708,400 00 + iS,2 

1 o,-rn1 ,4oo 11,065;rno + 5,8 11,1110,474 03 + 1,1 

14,750,400 15,627,!\00 + ;;,o l!i,XOï,874 1 :! + 1,7 

1.e.11 8h ,unis 1."énnls. 
Voyageur, et bac;ages . . . . . . . 
llt~rchandises, finances, etc, - Produits 

extraordinaires • • 

ÎOTAUl ..•. 

36,594,100 35,425,000 - iS,\l ;;fi,"04,630 25 + 3,U 

b5,fi 14,400 (',7,398,100 + 2,7 70,1103,897 83 + 5,1 
- 

102,208,600 102,K23, 100 + 0,6 107,608,5~7 08 + 4,6 

* Lxposiuon de 81 uxelles. 
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li en résulte que pour les six mois considérés, l'augmentation du trafic de 
f898 à t899 a été de 4.6 °/o; que pour le mois de décembre ·18H9 elle a été 
de f.7 °/o par rapport à décembre f 898, alors qu'en 1898 et pour le même 
mois elle avait été de a.9 °/0 par rapport à 1897; par contre, l'augmentation 
des transports de marchandises était de 9 °/u pour le mois de novembre -1899 
comparé au mois <le novembre t 898. 
Pour les six derniers mois réunis, il y a eu, en ce qui concerne les marchan­ 

dises, finances, elc., une augmentation de ö.f 0/0 sur 1898, de 7.8 °/0 sur 1897. 
La relation entre la progression des recettes et celle du mouvement est 

évidente. 
Les chiffres fournis par l'Administration établissent donc que le trafic était 

devenu plus intense en 1899. 
Pour les trains de voyageurs le développement. n'a pas été aussi sensible. 

Ce développement serait-il dû à la suppression de la surtaxe <le l'express, à 
la diminution du prix d'abonnement de troisième classe, à l'extension de la 
durée de la validité des billets d'aller et retour. Il est permis d'en douter 
puisque ces mesures relatives à la suppression de la surtaxe de l'express et 
à la diminution du prix des abonnements remonte au 1er mai 1897, et celle 
relative à la durée de validité des billets d'aller et retour au H> juin 1898. 
Ces mesures avaient, selon toutes probabilités, produit leurs effets longtemps 
avant la période de désarroi. En 1897, année de l'exposition de Bruxelles, le 
mouvement des voyageurs fut d'ailleurs au moins aussi intense qu'en {899 
sans que le service ait subi alors les retards qu'on a constatés l'an dernier. 

La création des nouveaux points d'arrêt el des halles dont parle la réponse 
et qui ont été établis en 189~ ne peut avoir eu qu'une influence très 
secondaire. 

En {899 il a été créé trente points d'arrêt nouveau. En voici l'énumération. 

fer avril. lUelveren . . . sur la ligne de Sainl-Trond à Tongres. 
i er mai Attenhoven . id Landen à Hasselt. 

id Hendrik straat id. id. 
id. Herck St-Lambert id. id. 
id flpgcrynendyck . id. Aerschot à Lierre. 

e.cl 

id. Melcauwen id. id. 
id. Langdorp. . id. Aerschot à Maestricht. 
id. Linckhout id. id. 
id. Kermpl(village). id. id. 

!ar juillet. Gellick . id. id. 
{ er mai. Ramsel . . id. Aerschot à Hérenthals. 

id. Larum. id. Hérenthals à Moll. 
H, juillet. Milleghem . iJ. id. 
ter mai. Houthaelen id. Hasselt à Achel. 
5 novembre. Bierges-lez-Wavre id. Louvain à Fleurus. 
jer mai. Marbisoux id. id. 
2 octobre. Hymicé id. Châtelineau à Givet. 
j nr mai. Chaumont . id. id. 
j er juillet. Merlemont ( village) id. id. 
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Hl juillet. 
:f.cr mai. 
,ter juillet. 

id. 
.j er mai. 

Gimnée • • 
BPlcch· (:~ord) 
lla.,~don('k 
fü,ianée ;-) 

li 011 bois . 

sui· la li~ne de Châtelineau à Givet. 
id. Gand(\Vacs)à Anvers(Waes). 
id. id. 
id. Chnderoi à ,1a1·iernbourg. 
id. Fleurus à Jumet-Br. 

id. Henrh •. 11x: 
f cr juillet. Blockhouse 

id. Rosières . 
i() juillet. Drœ~hout. 

id. ViJhuise11. 
t ~ novembre. Herxcaux .Pluce) 

id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
iJ. 

Trois-Ponts à Trois-Vierges. 
Battice à Blt>ybcrg. 
Librarnont â Bastogne. 
Bruxelles à Termondc. 
Ainsi à Solt<•gcm. 
Tournai à Mouscron. 

Vingt-quatre de ces points d'arrêt ont été créés sur les lignes reprises où 
le service n'a pas été désorganisé el six seulement sur l'ancien réseau et géné­ 
ralement sur des lignes secondaires. 

Une circulai1:I! de la direction de l'exploitation. n° ;i5423. datée du f 5 jan­ 
vier 1 !J00~ 5ignalait au personnel une autre cause de ia perturbation dont 
souffrait les transports. u Un relâchement extrêmement regrettable se 
constate partout, disait-clic, l'esprit d'ordre el de discipline a disparu. » Et 
pour réagir, la direction enjoignait à ses age11ls une ~érie de mesures qui 
semblent avoir été ellicaces, puisque la marche des trains est devenue beau­ 
coup plus régulière. 

Quoi qu'il <>11 soit, les dépenses importantes el justifiées qu'annonce la 
réponse du Gouvernement auraient été déterminées par une progression de 
4-J> 0/0 sur Ic tralie de l'exercice précédent. Celles que la réponse à la question 
n'évalue pas, ne seront pas les moins importantes. Il n'est certainement pas 
téméraire de croire qu'elles ne seront pas inférieures au total de celles qui 
sont déjà évaluées. 

li faut donc prévoir qu'à très brève échéance une dépense d'au moins 
cent millions de francs set a nécessaire pour mettre nos installations à la 
hauteur des nécessités actuelles. Il n'est mémo pas possible d'affirmer que ces 
transformations sulliront, et la prudence doit nous porter à supposer plulót 
que d'autres transformations, non moins couteuses, s'imposeront encore dans 
un avenir peu éloigné. 

Toutes ces dépenses nouvelles viendront au~menter les frais de premier 
établissement et grever Ic budget de charges financières importantes qui 
diminueront d'autant Ic bénéfice. 

Par une conséquence fatale, l'agrandissement des installations, le dévelop­ 
pement <lu matériel, le dédoublement des voies existantes, lu création de 
lignes nouvelles cl de gares plus importantes amèneront une élévation au 
moins proportionnelle des frais d'exploitation. 

Cc sont là des foits qui doivent nous mettre en garde contre tout 
optimisme, surtout lorsqu'on les met en rapport avec la progression anor­ 
male <le nos depvn-es qui &e maintient depuis de longues années déjà et, qui 
en cas <le crise, comme l'observait justement l'an dernier le rapporteur de la 
Section centrale, entrainerait pour les finances de l'État des suites 
redoutables, 



( 2~) [N• t!ä.] 

2• QUESTION. 

En re qui concerne l'insuffisance du 
matériel et des installations des gares, 
l'Administration n'aurait-elle pu prendre 
des mesures préventives efficaces? 

RÉPONSE. 

En ce qui concerne Ic matériel, I' Admi­ 
nistration a bien pris toutes les mesures que 
comportait la situation. 
Fin 1898, l'ctît•f'tif du matériel ö rnarehan­ 

dises était de 157,217 wagons. 
li avait permis de traverser la période des 

forts transports, pour ainsi dire sans diffi­ 
cultés : Ic plus fort manquant journalier de 
\\agons à houille qui avait été constaté, 
n'avait atteint que 238 véhicules. 

Cependant, les demandes de transport 
faites en 1898 avaient dépassé de 1..51 °/., 
les demandes de 1897. 

Au 1 •• octobre t 899, l'effectif accusait 
une augmentation de 1,539 véhicules, soit 
2,54 °/0• 

Ceue augmentation aurait mis l'Adminis­ 
tration à mèrne d'assurer le service pendant 
le quatrième trimestre 1899 dans des condi­ 
tions aussi favorables qu'en 1898, s'il ne 
s'était manifesté un accroissement de trafic 
aussi important qu'imprévu, el si des cir­ 
constances fortuites n'étaient survenues. 

Les difficultés du service résultant de 
l'encombrement et de l'insuffisance des 
installations, se sont particulièrement pro­ 
duites à Anvers, à M uysen, à Bruxelles cl 
dans le bassin de Charleroy, 

Or, l'Administration des chemins de fer 
a prévu la nécessité d'agrandir les installa­ 
tions dont elle dispose dans ces régions et 
de les mettre en rapport avec l'accroisse­ 
ment incessant du trafic. 

C'est ainsi qu'un vaste projet d'agrandis­ 
senient de la gare de formation de Monceau 
a été approuvé le 7 février 1898, et est en 
cours d'exécution. 

La station de Bruxelles (Allée-Verte) sera 
remplacée par une grande gare à marchan­ 
dises à ériger à proximité des installations 
maritimes de Bruxelles. Les acquisitions 
des terrains nécessaires se poursuivent très 
activement et rien ne sera négligé pour que 
la nouvelle gare soit mise en service en 
temps opportun. 

On examine d'ailleurs, en cc moment, la 
possibilité d'installer sur le boulevard de 
l'Allée-Verte mème, une voie de charge- 

7 
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ment de 400 mètres de longueur bordée 
d'un quai; si celle mesure peut être mise à 
exécution, le service de la station actuelle 
de Bruxelles (Allée-Verte) sera sensiblement 
amélioré. 

Les gares de Schaerbeek et de Muysen 
seront considérablement agrandies inces­ 
samment; l'achat des terrains à y incorporer 
est déjà très avancé. 

De nombreuses voies nouvelles ont été 
construites à Anvers-Nord pour Ic triage 
<les trains à l'arrivée et pour le garage de 
1,000 wagons. 

En outre, dès que l'Administration des 
chemins de fer a eu connaissance du projet de 
déplacement <le l'enceinte fortifiée d'Anvers, 
elle a étudié un plan d'agrandissement de la 
station d'Anvers-Sud qui a été approuvé Ic 
9 mars 1898 et prévoit l'utilisation de tous 
les terrains militaires destinés à devenir 
disponibles. 

Indépendamment de ces divers travaux 
importants, de nombreuses voies de garages 
et de triage ont été établies provisoirement, 
là où l'Administration disposait de terrains 
disponibles, 

Les mesures réellement voulues ont donc 
été proposées et adoptées et si l'Administra­ 
tion n'a pu exécuter jusqu'à présent les 
travaux nécessaires, c'est parce qu'elle n'a 
pu disposer des terrains dont elle avait 
besoin. 

Mais il est à noter aussi que l'encombre­ 
ment qui s'est produit sur les divers points 
du réseau, n'est pas dù exclusivement à 
l'ins1J1Iisancc des installations des gares; 
ainsi que le fait observer une autre note 
adressée à la Section centrale <lu Budget du 
Chemin de fer, on doit tenir compte de ce 
que les fortes gelées el les brouillards du 
mois de décembre dernier, ont augmenté 
dans des proportions notables les difficultés 
contre lesquelles l'Administration a eu à 
lutter. 

L'insullisanee des quais d'Anvers a etc 
également l'une des causes de cette situation, 
qui était encore aggravée par Ic fait que Ic 
commerce d'Anvers ralentissait son travail 
de nuit par suite des exigences croissantes 
des ouvriers du port. 
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En ce qui concerne le matériel, au 51 décembre i899, l'effectif réel 
accusait une augmentation absolue de 1,087 véhicules. (Voir question n• rn 
el les tableaux qui sont insérés dans les observations; voir aussi annexe Ill.) 
Il y avait un manquant de 123 wagons seulement par rapport à la 
proportion du nombre de véhicules comparé à la longueur du réseau an 
51 décembre 1897 et au 51 décembre 18~9. Ainsi que le présent rapport 
l'établit, sous la question n• ö, à cette dernière date, l'Administration man­ 
quait plutôt de locomotives que de wagons L'augmentation de l'effectif 
du matériel de transport était à peu près en rapport avec l'augmentation du 
réseau. 

Quant à l'importance réelle de l'augmentation du trafic, nous l'avons 
établie à la question n° 1, eu nous basant sur les chiffres fournis par 
I' Administration elle-même. 

Pour le reste, la réponse de l'Administration explique la crise des trans­ 
ports par les mêmes raisons el annonce les mêmes mesures qne la réponse 
précédente ( n° t ), et nous renvoyons aux réflexions que celle réponse nous 

/ 
a suggérées. 

Parmi les causes qui ont pu contribuer à aggraver la crise figure, pensons­ 
nous, l'insuffisance du matériel des compagnies dont les lignes ont été 
reprises en t897. Nous examinerons ce point sous la question n° m. 

5° Ql1ESTJON. 

Quelles ont éré, pendant les cinq der­ 
nières années, les extensions proposées ou 
les insuffisances signalées par les fonction­ 
naires placés à la tète des ateliers et des 
dépôts et par les chefs de service que la 
chose concerne : 

A) Du matériel de traction? 
B) Du matériel de transport? 

Quelles ont été les extensions réalisées? 
Quelles ont été les extensions njournées ? 
Quellrs ont été les extensions repoussées? 
Sur quels motifs s'est-on fondé, dans 

chaque cas, pour ajourner ou repousser? 
Si, parmi les extensions ajournées ou 

repoussées, il en est. que l'on a - récemment 
résolu de réaliser, quelles ont été les raisons 
de ce revirement? 

RÉPONSE. 

La question telle qu'elle est libellée sup­ 
pose dans l'Administration des Chemins de 
Ier une dualité contraire au principe de 
res ponsabi li té. 

Les tableaux suivants indiquent les quan­ 
tités de matériel fourni ou commandé de 
189!:> à 1899 : 

.Matériel de traction. 

EXERC[c~;s. 
NOMBRE 

de locomotives. 

1895 . . . . • . . . _ .• I 52 

1896. 

1897. 

1808 • 

180!) •• 

4tS 

168 

122 

121 

8 
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Matériel à voyageurs. 

~ ci ~ GQ 1 ~ C') e, C') C') C') 
co co (0 co Qj - ... - ... 

Voitures de t,. classe. • 10 ol ~ 
de 2< classe . 5 6 1 ., 1 » 

de 5• classe . 17\1 18!> 40 " 1 246 
mixtes _ . 74 50 41 14 

fourgons • 33 14 

Fourgons et matériel assi- 
milé pour trains de voya- 
rrcurs •.....•. 1 73 l109 1 O I 53 I 25 

Matériel à marchandises. 

so c:i ..: có .:,; 
C') => C') ~ C') ~ co co co co .•. ... - - ..• 

Fourgons . 110 21 66 37 57 

Wagons formés 5 T. " . . , . 100 

Id. fermés grande ca- 
pacité 10 et 15 T. 428 570 1,005 505 678 

ltl. fermés 4 portes 
10T. 175 52 56 81 551 

hl. plats 10 et 15 "f • 150 • ,;, 414 180 

Id. plat, 8 roues train 
mobile 20 T .. 80 . 45 56 25 

Id. plats 8 roues train 
fixe 25 T. • . • . 15 

In. tubulaire 30 T . 5 . • . 
Id. coton et laine 

!ST . " . » , 100 

Id. à charbon 10 el 
15 T . 586 1,272 2,03ö 1,426 1,4158 

Id. à coke cl à mine- 
rai 10 et Hi T . 200 • 145 , n 

Id. plate-forme ,. 5 6 5 5 

Id. citernes pour pé- 
trole 1 • . • n 

Id. pour transport de 
gaz riche. 2 . 1 n " 

Id, pour transport de 
glaces. 1 • . . . 

Cette réponse constitue une fin de non recevoir. L'Administration consent 
à faire connaître les· quantités de matériel fournies ou commandées de i89t> 
à f 899. Elle se refuse à renseigner la Chambre sur les extensions demandées 
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ou les insuffisances constatées pendant fes cinq dernières années par les 
fonctionnaires placés à la tète des ateliers et des dépôts et par les chefs de 
service que la chose concerne. Efü• n'entend pas davantage faire connaître 
les extensions ajournées ou repoussées, ni les motifs des décisions inter­ 
venues Elle hase cc refus sur cc que la question ainsi libellée supposerait 
dans l'Administration des chemins de fer une dualité contraire au principe 
de responsabilité. 

D'après cette théorie, la Chambre devrait donc instituer une enquête pour 
pouvoir exercer son droit de contrôle dans toute sa plénitude et on ne voit 
pas où s'arrêterait le droit de l'Administration de refuser des éclaircissements 
au Pouvoir législatif. · 

En cc qui concerne l'effectif réel du matériel au 51 décembre !899 en 
rapport avec la longueur réelle du réseau, nous renvoyons aux observations 
et aux tableaux publiés à la suite de la question n° 1~ lp. 46 du présent 
rapport). 

4• QUESTlON. 

Page A/35 du Compie rendu pour 1898 
ou sujet de cinq locomotives eornmandées n 
Glasgow, il est uil, saus plus, c11w l'Admi­ 
nistration est très satisfaite du serviel' de 
ces locomotives. 

En quoi ees locomotives sont-elles supé­ 
rieures aux autres? 

En a-t-on commandé ou se proposc-ro» 
d'en acheter encore à Gla~gow ou d'en faire 
construire du mémo type dans le pays et 
combien? 

RÉPONSE. 

Ces lneomotives ~c sont montrées supé­ 
rieures aux anciennes locomotives express 
sous plusieurs rapports : 

1° Elles s0111 plus puissantes, disposant 
d'un elf ort ch- tractiou de 6,187 kilogrammes 
contre 4,ï~G kilogrnmmes pour les anciennes 
machines; elles sont susceptibles de remor­ 
quer les plus fortes charges nu, a charge 
égale, d'atteindre de pins 1,raml1•s vitesses. 

Alors que, par exemple, la charge tics 
trains express rapides est de 200 tonnes sur 
la ligne de Bruxelles à Ostende pour les 
anciennes machines, les machines de prove­ 
nance anglaise peuvent enlever 27t5 tonnes. 

2° Gràce à la disposition du foyer et à la 
grande production de vapeur, elles sont 
plus vives au démarrage, avantage extrême­ 
ment appréciable sur des lignes comme les 
nôtres où les points de ralentissement sont 
fréquents. 

3° Elles conservent à cause de leur bogie 
à l'avant une stabilité complète aux grandes 
vitesses, stabilité qui n'a pu être maintenue 
arec les locornorives ancien type à essieu 
porteur rayonnant à l'avant, malgré l'emploi 
Je ressorts de rappel. 

JI n'est pas question de commander 
encore des locomotives de cc type en Angle­ 
terre. 

L'Administration a confié en 1899 à l'in­ 
dustrie belge.la construction de soixante-cinq 
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locomotives semblables à celles venues 
<l'Angleterre; 

Quarante doivent être livrées avant Ic 
1 °' avril prochain; 

Vingt-cinq avant le 1er août prochain. 

La réponse de l'Administration renseignait parfaitement la Section centrale 
sur la supériorité des locomotives anglaises et sur les commandes faites en 
Belgique. Il n'était pas moins utile de savoir quelles différences il y avait 
entre les locou.otives anglaises ~t les locomotives du type ancien, tant au point 
de vue du prix d'achat qu'au point de vue de la dépense de combustible, et 
si les soixante-dix locomotives nouvelles constitueraient un effectif suffisant. 
La demande suivante a donc été adressée à Ill. le Ministre. 

DEMANDE. 

Quelles sont, dans les conditions actuelles, 
les différences entre les locomotives nou­ 
velles du type anglais et les anciennes loco­ 
motives express : 

A) Sous le rapport du prix d'achat? 
/J) Sous le rapport de la dépense de com­ 

bustible? 

A quelles services les soixante-dix loco­ 
motives du type anglais sont-elles destinées? 

Cet effectif scr:H-il suffisant? 
Dans la négative, indiquer de combien il 

devra ètre augmenté et pourquoi? 

RÉPONSE. 

Les locomotives nouvelles du type anglais 
(type ·t 7) pèsent à vide 46,720 kilogrammes 
et les anciennes locomotives-express 4-8,000 
kilogrammes. 

U est probable qu'aux conditions actuelles 
du marché elles coûteraient les unes et les 
autres fr. 2.034 Ic kilogramme. 

La statistique ne fournit pas de renseigne­ 
meurs comparatifs entre les consommations 
de charbons des locomotives types 12 et 17. 

En effet, ces dernières (au 1wi:hre de 
cinq jusqu'ici) ont exclusivement remorqué, 
depuis leur mise en service, les trains inter­ 
nationaux les plus difficiles, tandis que les 
locomotives type 12 assuraient d'autres 
trains (directs ou de banlieue) d'une re­ 
morque relativement plus aisée. La compta­ 
bilité ne fait pas de distinction entre les 
consommations afférentes à l'une ou l'autre 
catégorie de trains. Toutefois, il résulte des 
renseignements isolés obtenus que, sous le 
rapport du coût, les consommations kilo­ 
métriques de combustible sont sensiblement 
les mèmes pour les deux types de locomo­ 
tive, mais que le service des chauffeurs est 
notablement plus facile sur les locomotives 
du type 17. 

Les soixante-dix locomotives de cc type 
seront mises en service sur les lignes d'Os­ 
tende à Herbesthal par Bruxelles et l\lnlincs, 
Bruxelles-Anvers, Bruxelles-Mons, pour ((l 
remorque des trains internationaux et des 
trains directs à forte charge. 

Elles permettront de supprimer dans une 
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certaine mesure la double traction à laquelle 
il a fallu fréquemment avoir recours dans 
ces derniers temps. Les exigences toujours 
croissantes de charge et de vitesse rendent 
donc indispensable l'emploi le plus étendu 
de cette catégorie de locomotives. 

Cette question est muette sur le point de savoir si l'effectif nouveau sera 
suffisant. 

Il résulte des réponses données : 

f O Que les soixante-dix locomotives coûteront approximativement 46,720 
X 70 X 2.034-=- fr. 6,6tsi,993.60; 

'2° Que les locomotives du type anglais constituent des moteurs supérieurs 
aux anciennes locomotives Px press de l'État; 

5• Que, contrairement i\ l'opinion courante, ces locomotives nouvelles ne 
coûtent pas plus cher que les anciennes; 

4• Que, sous le rapport du coût, les consommations de combustible sont 
les mêmes pour les deux types anglais et ancien. On aurait plutôt incliné à 
croire que la dépense de combustible était plus forte dans Ic type anglais, 
parce que les locomotives de ce type sonl alimentées par des briquettes spé­ 
ciales plus coûteuses que Ic charbon ordinaire. 

- Il faut noter également que d'après la réponse donnée les statistiques 
n'ont pu fournir d'indications et que les réponses ont été faites d'après des 
renseignements isolés. 

1>0 QUESTION. 

N'est-il pas notoire que les installations de 
beaucoup de gares sont insuffisantes depuis 
nombre d'années? 

Celte insuffisance n 'a-t-elle pas été signalée 
par les chefs de service de l'exploitation? 

G0 QUESTION. 

Quelles ont été sous cc rapport (instal­ 
lations des gares) pendant ces dix dernières 
années (1899 comprise) les iusuflisances 
signalées ou les extensions demandées par 
les chefs de service de l'exploitation? 

Quelles ont été les extensions réalisées? 
Quelles ont été les extensions ajournées? 
Quelles ont été les extensions repoussées? 
Sur quels motifs s'est-on fondé dans 

chaque cas pour ajourner ou repousser'! 
~i, parmi les extensions ajournées ou 

repoussées, il en est que l'on a récemment 
résolu de réaliser, quelles sont les raisons 
de ce revirement? 

RÉPONSES. 

Il est notoire que les installations d'un 
certain nombre de gares sont devenues suc­ 
cessivement insuflisantes. 

Cette insuffisance a été signalée maintes 
fois comme raison justificative des crédits 
sollicités dans le but d'y porter remède. 

Les extensions réalisées sont mentionnées 
dans le Compte rendu du chemin de fer. 

Pour Ic surplus, outre que la question est 
trop vaste pour qu'il soit possible d'y donner 
une réponse qui ne comporterait pas un 
volume, elle tend à mettre en cause les chefs 
de service des onze groupes de l'exploi­ 
tation, ce qui est contraire aux règles de la 
responsa bi lité. 

Sous réserve <lu principe, 011 peut dire 
que rares sont les projets <J ui ont été 
repoussés et que la non-réalisation ou 
l'ajournement des projets a généralement 
été basé sur les causes suivantes : lenteur 
<les acquisitions de terrains; objections 
d'ordre technique; prévision de remanie- 
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ments prochains rendant inutiles des tra­ 
vaux importnnts; présentation de contre­ 
projets réalisant un meilleur dispositif; 
nécessité d'études complémentaires, etc. 

Cette réponse son li>, e ln mème question de principe que la réponse n° 5. 
La question posée ne tendait nullement à mettre en cause les chefs de ser­ 
vice de l'exploitation, mais uniquement à renseigner exactement la Chambre 
sur les insuffisances signalées el les extensions demandées, réalisées, ajour­ 
nées ou repoussées. 

La Section centrale n'ignorait pas que les extensions réalisées en 1898 
sont mentionnées au Compte rendu annunl , page A/i5. Mais, si les indica-' 
lions relatives à la construction de nouvelles lignes sont explicites, il n'en 
est pas de même <les renseignements relatifs aux travaux divers en cours 
d'exécution. 

La Section centrale eut désiré aussi obtenir des renseignements complets 
sur les extensions réalisées e11 1899 cl sur les extensions actuellement 
projetées pou,· l'avenir le plus prochain. A cet égard, elle n'a d'autres 
indications que celles de la réponse à la question n° 9, lesquelles sont 
relatives aux lignes Schaerbeek-Hal, Bruxelles-Anvers-Sud cl Bruxelles­ 
Gand et Bruxelles (Q.-L.) à la bifurcation de Tervueren. 

D'autres extensions présr-nteraient des avnntages non moins appréciables 
pour les transports industriels. notamment Ic dédouhlemenl de la ligne 
d'Atlrns à Charleroi par Gedinne et Mellet qui est encore à simple voie. 
Le dédoublement de cette voie permettrait de diriger par la une partie des 
transports de minerai el de fonte qui se font exclusivement jusqu'ici par la 
ligne de Luxembourg qu'ils encombrent. 

Parmi les causes d'ajournement ou de non-réalisation des extensions 
projetées, il importe de s'arrêter un instant à la lenteur des acquisitions de 
terrains. Celle lenteur n'est point le fuit de l'Administration. Elle :1 pour 
cause la durée des procédures d'expropriation. La loi considère comme 
urgentes de leur· nature les demandes d'expropriation. La procédure devant 
les tribunaux est rapide. Les demandes d'expropriation sont plaidées par 
priorité. Mais les expertises se prolongent souvent au clcJà de toute mesure, 
el cet abus entraîne, on le voit, de graves inconvénients en déterminant 
l'ajournement forcé des extensions jugées nécessaires à la bonne marche du 
service. 

7° QUESTION. 

Comment est dressé le prngrn111mc annuel 
des travaux à effectuer sur le réseau clt: 
l'l°~Lal? Est-cc ln Direction de l'Exploitaiion 
-- laquelle assume la responsabilité d11 ser­ 
vice -- qui est chargée cle soumeurc au 
Ministre les propositions relatives ù l'ordre 
d'exécution des extensions de voies, de 
nouveaux aménagements, ctc., où est-cc la 
Direction des Voies Cl Travaux intéressée 
seulement au point de vue technique 1 

HÉPONSE. 

Les deux Directions interviennent dans 
la préparation du programme. 
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Celte réponse laconique n'est pasabsolument satisfaisante. Il paraît évident 
que la Direction de l'exploitation - qui assume la responsabilité du service 
des transports, - devrait dresser le programme des travaux qui, chaque 
année, est soumis à M. le Ministre. Le renseignement fourni indique que la 
Direction des voies el travaux assume en partie celte tâche. Il est à espérer 
que la question posée par la Section centrale contribuera à ramener les 
choses à une situation plus normale. 

s~ QUESTION. 

A combien s'élèvent les indemnités que 
l'Adminima1ion a payées ou qu'elle aura à 
payer aux voyageurs ou aux expéditeurs et 
destinataires du chef du désarroi en ques­ 
tion? 

RÉPONSE. 

Jusqu'ici l'Administration n'a pas payé 
d'indemnités à raison de la crise des trans­ 
ports. L'article 34 du contrat de transport 
dispose : cc Aucune indemnité n'est due, 
• même en cas d'assurance, si la perte, 
• l'avarie, le refus ou le retard est la censé- 
• quence d'un cas fortuit, d'une force ma- 
• jcure ou d'une cause étrangère qui ne 
• puisse ètre imputée à l'Administration. i> 

11 Sera considérée comme un cas de îoree 
• majeure, en ce qui concerne le reîus Olt te 
• returtl, ln circonstance que les transports 
• ont excédé les limites du trafic normal. • 
Tel a été Ic cas pendant la crise récente. 

La Section centrale est heureuse de constater que le désarroi n'a pas eu 
de fâcheuses conséquences au point de vue de la responsabilité pécuniaire de 
l'Elal. 

9• QUESTION. 

Le Gouvernement est-il dorénavant cer­ 
tain <le satisfaire au trafic! 

N'y aurait-il pas lieu de dédoubler cer­ 
taines grandes voies? 

RÉPONSE. 

'foui est mis en œuvrc pour arriver à 
faire face aux nécessités du trafic. 

QuanL au dédoublement des voies : 

1° La ligne de Bruxelles à Namur, entre 
la station du Quartier-Léopold et la bifur­ 
cation de la ligne de Tervueren aura quatre 
voies. Les travaux sont en cours. 

2° La ligne de Hal à Schaerbeek aura 
pour efîet de détourner, par l'Est de 
Bruxelles, les transports des lignes du 
Midi, de Luurc, de Bruxelles-Namur et de 
la ceinture de Bruxelles. Celle ligne est en 
construction. 

5° [.a ligne de Bruxelles à Anvers-Sud, 
par Muysen, Neckerspoel cl Contioh, dédou­ 
blera celle de Bruxelles à Anvers. Cette 
ligne est aussi en construction. 

On étudie, en outre, la création d'une 
nouvelle ligne de Gand à Bruxelles. 

9 
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L'utilité des lignes de Hal à Schaerbeek, de Bruxelles à Anvers-Sud, par • 
IUuysen, et de Gand à Bruxelles, ne paraît pas contestable. Il est à regreller 
que l'on ne puisse encore prévoir l'époque de mise en exploitation de ces 
lignes. Comme nous l'avons exposé dans nos observations sur les réponses 
n°• 5 et 61 les formalités d'expropriation sont la cause principale du retard. 

10• QUESTION. 

Le Gouvernement poursuit-il la suppres­ 
sion des passages à niveau, particulièrement 
ceux non gardés? 

Quelles mesures eornpre-t-il prendre pour 
arriver à la suppression complète de ceux-ci? 

Quelles mesures comprc-t-il prendre pour 
réduire Ic nombre des autres tout en assu­ 
rant la circulation du public? 

RÉPONSE. 

Depuis l'année 189:5, l'Administration 
des chemins de fer est entrée dans la voie 
d'exécution des divers travaux nécessaires 
pour réaliser dans la plus large mesure 
possible, la suppression des passages à 
niveau du rail way. 

Un crédit de 400,000 francs est réservé 
chaque année à cet effet. 

li n'est pas fait de distinction entre les 
passages à niveau non gardés cl ceux gardés. 

Les chefs de service ont reçu pour instruc­ 
tions les propositions de suppression en 
commençant par les passages à niveau les 
plus dangereux. 
li n'est pas possible, eu égard souvent à 

la disposition tics lieux, d'arriver à une 
suppression complète des passages à niveau, 
dont Je nombre, au 51 décembre 1898, 
s'élevait à 6,441, dont 5,!>42 gardés cl 2,899 
non gardés. 

Ces chiffres ne comprennent pas la ligne 
de Liège à l\lacstricht, non fusionnée à cette 
époque. 

La suppression des passages à niveau a 
lieu, dans presque tous les cas, au moyen 
de chemins latéraux conduisant soit au 
passage à niveau voisin, soit au viaduc supé­ 
rieur ou inférieur existant à proximité, ou 
bien au moyen d'ouvrages d'art établis en 
lieu et place des dits passages de façon à 
assurer la circulation du public en lésant 
dans la moindre mesure possible les intérêts 
des riverains. 

A la date du 20 octobre 1897, époque 
où la dernière statistique a été dressée, 
I'Administration des chemins de fer, depuis 
i 893, avait supprimé ou entamé la suppres­ 
sion de ce111 un passages à niveau cl des 
études étaient en cours pour la suppression 
de cent vi11gt•ncuf autres. 
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Les passages à niveau constituent un danger permanent. Mais de l'avis 
unanime, les passages à niveau non ~ardés sont de loin les plus dangereux. 
Il se comprend donc difficilement que l'Administration ne fosse pas de distinc­ 
tion entre ces deux catégories. La Section centrale pense qu'il serait avant 
tout nécessaire de poursuivre la suppression des passages à niveau non 
gardés. 

Les renseignements fournis par l'Administration montrent ,1ue ce travail 
se poursuit avec une lenteur marquée. En effet, de {895 au 20octobre !897, 
cent un passages à niveau avaient été supprimés, soit vingt-cinq par an, et 
des éludes étaient en cours pour la suppression de cent vingt-neuf autres. 

Si l'on se rappelle qu'il y a encore sur notre réseau six mille quatre cent 
quarante et un passages à niveau, on voit que celle réforme, également exigée 
par la sécurité des personnes et du chemin de fer, et pour autant qu'elle se 
concilie avec la disposition des lieux, ne s'accomplira pas avant de très longs 
délais. 

½CS renseignements précis s'arrêtent au 20 octobre ~897. li est donc 
impossible de savoir si, dans ces derniers temps, des progrès plus sérieux ont 
été réalisés. 

11e QUESTION. 

SIG~AUX. 

L'Administration ne se propose-t-elle pas 
COC'Ore d'améliorer son système de signaux 
Cl d'adopter, notamment, le bloc répété, li 
l'instar de cc qui est appliqué sur beaucoup 
de lignes anglaises? 

Dans la négative, quelles sont les raisons 
qu'elle invoque contre celle application? 

RÉPONSE. 

On peut affirmer sans crainte que la 
valeur de noire signalisation est au moins 
égale il celle de Lous les systèmes de sécurité 
en usage sur le continent, 

L'Administration n'en étudie pas moins 
l'application à noire réseau des perf ection­ 
nernents les plus récents entre autres celle 
du système des signaux répétiteurs, dont il 
importera tic faire un essai sur une ligne 
déterminée nvant de prendre une d,;cision 
définitive. De l'avis des techniciens les plus 
compétents il faut, dans l'intérêt même de 
la sécurité, ngir avec une extreme circon­ 
spection avant de modifier un système de 
signalisation auquel est habitué le personnel 
et qui constitue un véritable organisme. 

Nous n'examinerons pas la question de savoir si la valeur de notre signali­ 
sation est au moins égale à celle de tous les systèmes de sécurité en usage sur 
le continent. Le seul point vraiment intéressant est celui-ci : Notre système 
de si~nalisalion f!at·anlil-il suffisamment la sécurité des voyageurs? 

Uo récent procès, qui s'est déroulé devant le tribunal correctionnel de 
Bruxelles à la suite de la catastrophe de Forest, a attiré l'attention sur celle 
question. 

Le chef-garde, le machiniste et le chau!Teur du train tamponneur ont été 
poursuivis en vertu de l'ar licl« 4i2 du Code pénal comme étant les auteurs 
involontaires de l'accident. 

!O 



Au cours des déhats, plusieurs hauts fonctionnaires ·ont été entendus 
comme témoins et leurs déclarations sont loin d'ètre aussi rassurantes que la 
présente réponse de l'Administration. Il a été dit notamment que notre 
système de signalis'llion était défectueux, que les signaux optiques avaient 
été reconnus insuffisants par l'Administration et qu'elle les changerait. Ce 
serait surtout en temps de brouillard que les signaux actuels laisseraient à 
désirer. Il paraît q11P., d'après les autorités administratives les plus cornpé­ 
tentes, il était possible qu'à Forest le signal n'eut été \'U qu'un court instant 
par le rhef-garde et par le machiuiste et dans les conditions visuelles Jes plus 
défavorables ponr jnger de l'ouverture ou de la fermeture du signal; qu'ils 
avaient pu se tromper- par suite d'une illusion d'optique. Et ceci est d'autant 
plus ~rave qu'un drsaccor d s'est manifesté en Ire les hauts fonctionnaires sur 
le point de savoir si, en temps de brouillard, le machiniste doit s'arrêter 
devant un signal qu'il ne voit pas, afin de s'assurer s'il est ouvert ou formé 
ou si son devoir C'bl d'aller de l'avant, alin de respecter l'horraire, aussi long­ 
temps qu'il ne voit pas le signal fermé. 

L'impression produite a été telle que le ministère public a cru pouvoir 
dire, dans son réquisitoire, qne les règlements actuels n'étaient pas de nature 
à garantir la sécurité des vo:pigeur-s el que, d'après les hauts fonctionnaires, 
les règlements que le personnel a à sa disposition, sont inapplicables. 

Nous n'avons pas à rechercher si ces dernières constatations étaient ou non 
strictement conformes à la réalité. Il suffit qu'elles aient été faites par le 
ministère public, après une élude approfondie de l'affaire de Forest, pour 
établir que notre système de signalisalion, quelle que soit sa valeur relative­ 
ment aux systèmes appliqués ailleurs sur le continent, doit être perfectionné 
au plus tót. 

L'Administration est du même avis, puisqu'elle étudie l'application à notre 
réseau des perfectionnements les plus récents et notamment du système des 
signaux répétiteurs. 

f2• QUESTION. 

A combien s'élèvent les dépenses aux­ 
quelles l'État a été entrainé jusqu'à présent 
par la construction de la nouvelle gare 
d'Anvers ( Est). 

A) Pour la gare proprement dite; 
B) Pour Ic bâtiment des recettes el 

dépendances? 

RÉPONSE. 

Les travaux de construction de ra gare 
proprement dite s'élève à ce jour a la somme 
de ~,8ü8,000 francs. 

Travaux accessoires : 179,71:)2 francs. 
Construction de la gare couverte 

, t>,68'2,771 francs. ses 
Les acquisitions de terrains, le coût des 

ou\'rages d'art en vue du relèvement des 
A combien l'Administration estime-t-clle voies entre le bâtiment des recettes et les 

les dépenses restant à faire pour chacun de fortifications: la remise aux locomotives; du 
ces objets? matériel misen œuvre cn extension, ainsi que 

les dépenses pour la pose des voies, les 
installations électriques et électro-hydrau­ 
tiques, etc., s'élèvent à n,7tl6,6i 1 francs. 

En ce qui concerne les dépenses restant à 
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faire; elles consistent principalement dans le 
parachèvement intérieur du bâtiment des 
recettes, le mobilier, les installations d'éclai­ 
rage et de chauffage, erc., elles peuvent 
ètre évaluées approximativement à I million 
~00,000 francs. 

La réponse ne correspond pas exactement à la demande formulée en ce 
qu'elle ne distingue pas avec une sullisante précision les dépenses faites pour 
la gare proprement dite des dépenses faites po111· Ic bâtiment des recettes et 
ses dépendances. 

Elle nous permet cependant une évaluation approximative de la dépense 
totale. 

Résumant IPS indications qu'elle fournit, nous trouvons qu'il a élé ou sera 
dépensé dans la construction de la nouvelle gare d'Anvers : 

1. Pour la construction de la gare proprement dite. . fr. 
2. Pour travaux. accessoires 
5. Pour la construction de la gare couverte . 
4. Pour acquisition de terrains, travaux d'art, pose des 

voies, éclairage, remise aux locomotives, etc. 
f$. Pour dépenses de parachèvement. 

fS,898,000 » 
i79,7ti2 » 

ü,682,77 t )) 

9,756,61 t " 
t ,5001000 )) 

ÎOTAL. . fr. 23,017,154 )) 

15• QUESTION. 

Où en est la question de la gnt·r centrale 
d<' Bruxelles, et de la jonction Nord-Midi. 

RÉPONSE. 

La question de la gare centrale de 
Hruxelles et de la jonetiou Nord-Midi a fait 
l'objet d'une étude approfondie; un avant­ 
projet est dressé ainsi qu'une estimation de 
la dépense /:i faire. 

Le Gouvernement a l'intention de solli­ 
citer un premier crédit au Budgc1 extraor­ 
dinaire de 1900 pour entamer les travaux. 

Celte question est d'une grande importance pour Bruxelles et pour les 
voyageurs de tout le pays. La transformation de la gare de Bruxelles-Nord 
s'impose au point de vue des nécessités du service et de la sécurité des 
voyagPurs La question a été si souvent discutée qu'il n'est point nécessaire 
de l'examiner bien longuement. Mais si l'on est d'accord sur le principe, on 
se divise sur le mode de transfortu.rtior: qu'il fout préférer, 

Déjà, à la séance du 28 mars t 8V9, l'honorable M. Vandenpeereboom, alors 
Minislre des Chemins de fer, Postes et Telegraphes, répondant à une demande 
de l'honorable M. Woeste, disait que le mouvement des voyageurs dans l'agglo- 
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mération bruxelloise atteignait près du quart du mouvement général de 
l'ancien réseau de l"Élal, qu'il augmentait de -lO 0/0 par an, de telle sorte 
qu'on arriverait prochainement à 40,000.000 de voya~eurs. Le Gouverne­ 
ment pensait qu'il fallait augmenter et lransformer les installations, et il 
annonçait son intention de solliciter'. au cours de la dernière session, un 
crédit pour l'exécution des travaux. Il fallait, d'après lui, choisir entre deux 
systèmes d'amélioration: l'extension des installations actuelles ou la création· 
d'une jonction avec gare centrale entre les stations du Nord et du Midi. 
M. Je Ministre se prononçait en faveur de la seconde solution qui consistait 
à relier les deux gares actuelles et à les transformer en gares de passage, de 
manière à pouvoir arriver à une extension très considérable du trafic. Ce 
travail pouvait, à son avis, s'effectuer avec ou sans gare centrale, mais la 
construction de la gare centrale présentait de grands avantages à tous les 
points de vue : 

f O Parce qu'elle permettrait d'éviter l'encombrement des voyageurs dans 
les sares du Nord et du Midi; 

2° Parce que les VO)'ageurs pourraient arriver, à leur choix, soit au centre 
de la ville, soit aux extrémités; 
5° Parce qu'elle permettrait de réduire la dépense d'établissement de ces 

deux o-arcs · 
l"' ' 

4° Parce qu'au point de vue financier, on pourrait amortir à bref délai, 
grâce à une taxe supplémentaire, le coût de tous les travaux; 

~0 Parce qu'enfin l'extension du mouvement des voyageurs serait telle que 
les gares du Nord et du Midi ne perdraient rien de leur importance actuelle, 
et que dès lors les intérêts des riverains ne seraient point lésés. 

L'honorable M. \Voesle transforma sa question en une interpellation qui 
fut discutée dans la séance du rn avril i899. 

L'honorable membre demandait à M. le Ministre de renoncer aux projets 
qu'il avait esquissés le '.28 mars précédent, et, pour le cas où il persisterait 
dans sa résolution, il le priait de mettre la Chambre à même de se prononcer 
autrement que par le vole d'un premier crédit pour l'exécution des travaux. 
Cc projet devait avoir, d'après l'honorable membre, des conséquences finan­ 
cières très graves, el c'est pour cela que, sans contester la nécessité d'amé­ 
liorer les installations du chemin ce fer dans l'agglomération bruxelloise, il 
n'était pas disposé à approuver un projet aussi coûteux. « On veut, disait-il, 
u tout à la lin de la session qui s'annonce longue, c'est-à-dire au mois d'août, 
,, dans le Budget des ressources extraordinaires, présenter un premier 
H cr-édit, arracher ce premier crédit à lïnallenlion et à la lassitude de la 
» Chambre, et une fois que ce premier crédit sera voté, on nous dira : Vous 
» êtes dans l'engrenage, vous avez commencé, il faut bien continuer. Eh bien, 
» ce que je demande à M. le Ministre, et ce que je demande subsidiairement 
» à la Chambre, c'est de ne pas s'engager dans une voie pareille. i> 

Dans sa réponse, M. le ~linislrc insistait fortement sur la nécessité impé­ 
rieuse où l'on se trouvait, en présence de l'extension du trafic et de l'insufli­ 
sance des installations, de prendre des mesures pour garantir la sécurité des 
voyageurs. 
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Mais il déclarait en même temps que la Chambre aurait à choisir entre les 
divers systèmes en présence. Néanmoins, il revenait] sur' les 'avantages de la 
solution qui avait ses préférences (jonction Nord-Midi avec gare centrale) 
tels qu'il les avait déjà signalés dans sa déclaration du 28 marsif 890. Dans 
sa pensée, la Chambre, avant de se prononcer, devait ètrefsaisie de devis 
indiquant la dépense dans l'un el dans l'autre système[aussi approxima­ 
tivement que possible : <( On parle, disait-il, d'une première lranche de 
» crédit à voler par la Chambre. Sans doute ce sera une tranche, mais .• une 
,, tranche d'un morceau connu. » 

Depuis celle discussion, la question de la jonction Nord-Midi el <le la gare 
centrale était rentrée dans l'ombre. Aucun crédit relatif a cet objet n'avait 
été soumis aux Chambres pendant la dernière session. 

La réponse que I' Administration a faite à la question posée à la Section 
centrale semble indiquer que la solution est proche et que le Gouvernement 
compte proposer aux Chambres l'adoption <lu projet préconisé par l'hono­ 
rable M. Vandenpeereboorn. 
Il n'y a évidemment pas lieu d'examiner ici les diverses solutions possibles 

du problème de la transformation des installations des chemins de fer dans 
l'agglomération bruxelloise. ~lais le côté financier de l'opération annoncée est 
de la plus haute importance. L'établissement de la jonction Bruxelles-Nord­ 
Midi et la création d'une gare centrale entraineront nécessairement d'énormes 
dépenses, qui gréveront lourdement les frais de· premier établissement 
de notre railway. 

D'après la réponse qu'il a faite à la Section centrale, Ic Gouvernement 
a l'intention de solliciter pour cel objet, un premier credit nu Budget extra­ 
ordinaire de i 900. 11 a donc paru opportun de rappeler ici les déclarations 
faites à la séance du 19 avril 18!J9 par M. le fünislre des Chemins de fer. 
Il importe que la Chambre soit mise en mesure <le se prononcer, après mûr 
el complet examen, entre les diverses solutions. Or il est certain que pareil 
examen ne sera pas possible au cours de la session actuelle qui doit se 
terminer avant un mois. 

t ~• QUESTION. 

N'y aurait-il pns de mesures à prendre 
pour mobiliser Ic matériel de transport dont 
l'mdustrie manque absolument, et obtenir 
une meilleure distribution <lu matériel rou­ 
lant? 

Ne faudrait-il pas modifier à cet cff1:l les 
règlements relatifs au chargement et au 
déchargement et mèrne les conventions 
lnternationalcs ? 

llÉPONSE. 

Depuis des années de nombreux et nota­ 
bles tempéraments ont été apportés sur les 
instances du commerce cl de l'industrie, 
dans l'application des règles générales rela­ 
tives à la prise en charge du matériel, aux 
délais de chargement et de déchargement et 
à la perception des frais de chômage. 

~n cllcr, aux termes des conditions régle­ 
mentaires pour le transport des marchan­ 
dises sur les chemins de fer de l'l~tnt, les 
délais accordés pour le déchargernenl ou 
chargement des wagons à partir de la remise 
au destinataire <le l'avis d'arrivée, ou de la 
mise à disposition du matériel sent, - sauf 



quelques exceptions imposées par les con­ 
ventions qui régissent l'exploitation de 
certains · embranchements industriels - 
fixées par opération de déchargement, à 
huit ou ô six heures de jour, selon qu'il 
s'agit 11'u11 matériel déchargé ou chargé eu 
station ou sur un embranchement parti­ 
culier. 

A l'expiration de ces délais, il est dû, 
pendant les jours ouvrables, à titre de frnis 
de chômage, une indemnité de fr. 0.2~ par 
heure de retard et par w11gon, les heures de 
nuit comptant comme celles de jour. 
Toutefois, l'indemnité de chômage n'est 

pas perçue lorsque le matériel déchargé er, 
station peut être enlevé par le premier train 
désigné à cel effet, ou lorsque Ic matériel 
livré aux établissements raccordés est resti­ 
tué en temps utile pour pouvoir être enlevé 
dans les mèrnes conditions. 

En outre, il peul ètre accordé à titre 
exceptionnel, une remise partielle ou totale 
des frais de dépôt, de chômage ou de maga­ 
sinage lorsque, par suite de cireonstnnces 
fortuites ou de force majeure, les intéressés 
se sont trouvés dans l'irnp issibilité absolue 
d'observer les délais fixés ci-dessus. 

Or, depuis longtemps, en vue de donner 
satisfaction au public, <!l sur ses instances, 
l'application des dispositions qui précèdent 
est mitigée ainsi qu'il snit : 

Á, - fiELATIVEIŒN7 A LA PRIS& Ell CIIARGE DU 

MATÉRIEL. 

Sur les embrtmehement« privés ayant 11n 

mouvement important, les wagons vides 
nécessaires pour les besoins d'une journée 
peuvent être remis en une ou plusieurs 
fois. 

S'ils sont remis la veille dans la soirée 
pour les besoins du lendemain, ils ne sont 
portés en compie qu'à partir de la première 
heure du jour pour lequel ils sont demandés. 

S'ils sont remis 9/obnleme11t dans la mati­ 
née de la date pour laquelle ils sont demau­ 
dés, ils sont considérés comme remis en 
plusieurs fois, les trois quarts avant 12/teure.~ 
el l'autre quart .à 14 heure«. 
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Il n'est conséquemment pas appliqué 
d'amende pour retard ~i les trois quarts des 
wagons délivrés le matin sont rentrés dans 
la soirée du même jour, de façon à pouvoir 
être ajourés au train désigné pour les enlever 
cl si l'autre quart rentre le lendemain dans 
les mêmes conditions. 

Les embranchements privés qui bénéfi­ 
cient de ces dispositions sont au nombre de 
cent trente-trois et se subdivisent comme 
suit: 

Cent un charbonnages et fours à coke 
utilisant journellement une moyenne de 
quatre mille huit cent sept wagons; 

[Iuil établissements métallurgiques utili­ 
sant journellement une moyenne de deux 
cent cinquante wagons; 

Vingt-deux carrières utilisant journelle­ 
ment une moyenne de six cents quarante­ 
trois wagons; 

Deux fabriques de produits chimiques 
utilisant journellement une moyenne de 
quarante-deux wagons. 

Eu égard à des situations exceptionnelles, 
quelques-uns de ces embranchements jouis­ 
sent nième, an double point de vue de la 
fourniture Cl de la restitution du matériel, 
de conditions encore plus favorables. 

JJ.-RELATIVEMENT A L'APPI.ICATION nss DÉLAIS 
ET ors FIIAIS DE CHÔMAGE. 

Dans certaines circonstances déterminées 
cl, notamment, lorsque plusieurs trains 
peuvent encore, le jour mèmc, atteindre le 
point de destination des expéditions, cc sont 
généralement ces divers trains qui sont 
désignés pour l'enlèvement du matériel et 
non Ic premier passant après l'expiration du 
délai accordé, d'où résulte souvent une 
transgression de cc délai sans donner I ieu à 
application de la pénalité pour retard.malgré 
qu'il puisse se présenter que les premiers 
trains partant à charge incomplète et que le 
dernier, soit pour surcharge ou pour un 
autre motif, se trouve dans l'impossibilité 
d'enlever toutes les expéditions en partance. 

H 
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C. - Rl!LATIVl!.MENT AUX Rl!MIS!S DES FRAIS 

' Dl! CHÓMAGI! DE MA Ttn IEL, 

Non seulement il est fait remise totale des 
frais de chômage imputables à des cas for­ 
mits ou de force majeure, mois des rem­ 
boursements totaux des frais de l'espèce 
sontégalement consentis, lorsqu'il s'est pro­ 
duit des difficultés imprévues de nature à 
être prises en considération, Lelies que : 
contre-ordres, contestations, encombrement, 
interruption forcée des travaux, fermeture 
des barrières, retards de bateaux, perturba­ 
tions atmosphériques ou encore, pour des 
raisons de trafic el sous la réserve que le 
retard n'ait occasionné aucun préjudice à 
l'Administration. 

Si la réserve mentionnée à l'alinéa pré­ 
cédent n'est pas d'application, les remises 
accordées dans les cas prévus à cet alinéa 
(sauf les cas fortuits ou de force majeure) 
sont limitées à ?50 °/0• 

Ce taux de '60°/0 peut être même porté 
à 7!5 °/0 quand il convient d'avoir égard, en 
outre, soit à des considérations de trafic, soit 
à la position précaire du reclamanr, ou bien 
lorsqu'il s'agit de produits d'une valeur rela­ 
tivement minime qui ont pu être conservés 
en dépôt sans entraver le service. 

En ce qui concerne spécialement les sta­ 
tions d'Anvers (Bassins et Entrepôt) et 
d'Anvers (Sud), à raison des difficultés 
exceptionnelles inhérentes au trafic mari­ 
time, clics peuvent s'abstenir de percevoir 
les frais de chômage de magasinage et de 
dépôt dans les cas cités au§ 1er du littera C 
ci-dessus. 
Toutefois, pendant les périodes, soit de 

pénurie de matériel, soit d'encombrement 
des installations de ces gares, ou quand le 
chômage se rapporte à des wagons étrangers 
pour lesquels l'lttat doit payer <les rede­ 
vances aux Administrations propriétaires, 
bref lorsque Ic retard occasionne un pré­ 
judice au chemin de fer, les deux stations 
précitées ont à encaisser la partie des 
amendes déterminées aux 5§ 2 et 5 du 
liuera C susdit. 

• ,, . 
L'Administration examine ln possibilité 

de supprimer toutes ces exceptions el déro- 
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gations, et d'en revenir, tout au moins 
pendant les périodes habituelles des forts 
transports, i\ l'application stricte des règles 
générales sur la matière. 

* • • 
L'immobilisation d'une partie du matériel 

est duc aussi à celle circonstance que de 
nombreux envois destinés à l'exportation 
sont adressés aux stations d'Anvers avant 
que les steamers auxquels ils sont destinés 
soient arrivés ou aient pu accoster. 

Or, comme en vertu des conditions règle­ 
menraires Ic délai de chargement ne prend 
cours qu'à partir du moment ou le matériel 
est placé à un endroit abordable; qu'en 
l'occu re nec l'endroit obordoble se trouve être 
les qunis ; que ceux ci ne peuvent recevoir 
régulièrement tons les wagons chargés de 
marchandises destinées à l'exportation, bon 
nombre de ces wagons doivent, provisoire .. 
ment, ètre garés sur d'autres voies des 
stations précitées, y provoquent des encom­ 
brements cl ne som pas passibles de frais 
de chômage. 

L'Administration recherche Ic moyen de 
mettre fin à l'abus des envois prématurés. 

,. 
• • 

Quant aux conventions internationales, 
l'expérience de ces derniers mois a trouvé la 
nécessité de modifier la convention d'échange 
existant entre l'lttat belge et la Compagnie 
du Nord; des négociations sont entamées à 
celle fin depuis plusieurs mois. 

JI n'est pas besoin de foire ressortir l'importance d'un bon système de 
mobilisation du matériel. L'effet utile réel en dépend. Le prolongement des 
chômages ou du séjour de nos wagons a l'étranger équivaut à une diminution 
de l'effectif réel. li semble qur~ sous ce rapport, nos règlem~nls valent mieux 
que leur application cl que l'intérêt général, le seul qui soit à considérer 
ici, s'accommoderait mieux d'une application plus stricte des amendes pour 
chômage. 

Le poinl le plus important de la réponse est celui qui concerne la possi­ 
hilité de ~uppriml't' Ios exceptions cl dérogations aux dispositions réglemen­ 
taires el <l't•11 revenir, au moins pendant. la période des forts transports, à 
l'appliculion stricte des règles générales sur· la matière. 

Il était nécessaire d'éclairer Ic public à cet égard. Le commerce el 
12 



[N° 12;j,] ( 44 ) 

l'industrie ont le plus grand intérêt à connaître le régime qui leur sera imposé 
pendant la prochaine campagne au point de vue de l'utilisation du matériel 
et si l'on doit en revenir à la règle absolue, la décision devrait être connue 
promptement. li était également utile de se renseigner sur les indemnités que 
l'Administration est tenue de payer aux expéditeurs quand elle ne leur livre 
pas en temps voulu les wagons qu'ils demandent. C'est pourquoi la Section 
centrale a posé au Gouvernement la question complémentaire que voici : 

DEMANDE. 

l. - D'après te qui est dit dans la 
réponse à la question 14, l'Administration 
perçoit une indemnité tic fr. 0.2;5 par heure 
de retard et pllr wagon (les heures de 1111it 
comprant comme celles de jour) ü l'expira­ 
tion des délais réglementaires accordés pour 
le chargement et Ic dèohargcnn-nt des 
wagons. 
Quelle indemnité I' Administration pa ie­ 

t-clic aux expéditeurs lorsqu'elle ne leur 
livre pas, pour le moment Iixé, les wagous 
qu'ils ont demandés? 

IJ. - Qu'est-cc <pic l'Administration 
entend par la phrase: • L'Administration 
examine la possibilité de supprimer, etc. •. 
Il conviendrait de préciser les règles que 
l'on se propose <l'appliquer strictement il 
l'avenir. 

HÉPONSE. 

J. - Suivant l'article 34 de la loi du 
2J août 1801, sur Je contrat de transport, 
tout retard dans la livraison des wagons 
demandés par les expéditeurs oblige l'Ad­ 
ministration du chemin tic fer à réparer, 
conformément au droit commun, Ic préjudice 
causé. 

L'indemnité à payer, en pareil cas, n'est 
donc pas fixée d'après un Laux déterminé, 
mais elle varie selon les circonstances. 
li est à remarquer qu'il n'y a pas néces­ 

sain-ment retard lorsque le moment fixé 
par l'expéditeur est dépassé. 

En vertu des règlements pris en exécution 
Je l'article 29 de la dite loi, Ic chemin de 
fer dispose, en effet, pour la fourniture du 
matériel ordinaire, des délais ci-après : 
Quarante huit heures pour toute de­ 

mande comportant l'emploi d'un à cinq 
wagons; 

m. - Quelles sont les périodes habi-1 Quatre-vingt-seize l~eur-cs . pour les de- 
tuelles de forts transports? mandes comportant I emploi de plus de 

cinq wagons. 
Les dimanches et les jours fériés légaux 

ne comptent pas dans la formation de ces 
délais. 

Il semble utile d'attirer, au surplus, l'at­ 
rention sur cc qu'en conformité de l'ar­ 
ticle 54 de la loi prérappeléo : 

1° Aucune indemnité n'est due si Ic 
retard est la conséquence d'un cas fortuit, 
d'une force majeure ou d'une cause étran­ 
gère qui ne puisse être imputée à l'Admi­ 
nistration ; 

2° Est considérée comme cas de force 
majeure la circonstance que les transports 
ont excédé les limites du trafic normal. 

En cc qui concerne Ic matériel spécial, 
tel qu'il est défini par les règlements, l' Ad- 
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ministration n'est tenue de satisfaire aux 
demandes que dans l'ordre de leur inscrip­ 
tion, sans garantie quant à la fourniture 
pour un jour déterminé (art. 29, 9e alinéa, 
ile la loi précitée). 

Il. - Aucune décision n'étant prise, il 
n'est pas possible d'indiquer, des à présent, 
les rnodiûcntions qui pourraient étre appor­ 
tées aux règles en vigueur. 

Ill. La période habituelle des forts trans­ 
ports comprend généralement les mois de 
septembre ù novembre, pendant lesquels 
les nnrnhrcuses expédiuous de betteraves 
viennent coïncider avec une recrudescence 
des expéditions d'autres produits et notam­ 
ment des envois de houille. 

La réponse indique qu'il n'est pas possible d'éclairer actuellement les inté­ 
ressés sur les modificutions que pourront subir les règlements en vigueur. 
Celle absence de renseignements est regrettable, puisqu'elle laisse planer 
l'incertitude sur IP régime des transports pour la prochaine campagne. Il 
ressort simplement de la réponse que si des modifications sont introduites, 
elles ne s'appliqueront vraisemblablement {}Ile pendant les mois de septembre, 
octobre cl novembre. 

Les mesures annoncées, en ce qui concerne les envois destinés à l'expor­ 
tation, paraissent justifiées. Mais nous ignorons aussi par quels moyens on 
mettra fin à l'abus des envois prématurés. Puisque l'abus est constaté et que 
ses effets ont été si hautement préjudiciables a la régularité des transports, 
il)' n lieu d'espérer tout au moins qne les mesures annoncées seront promp­ 
tement prises et mises en vigueur. 

L'ensemble des renseignements fournis donne à croire que lors du pro­ 
chain examen du Budget des dispositions nouvelles et efiicaces auront été 
arrêtées, tant en ce qui concerne les points que nous venons d'examiner,qu'en 
ce qui concerne les conventions internationales, dont la modification serait 
utile d'après l'Administration elle-même. 
On remarquera la réponse donnée à propos des indemnités dues par 

l'Administration en cas de retard. li en ressort que la disposition de 
l'article 51, 2° <le la loi du :W avril f8!) J a suJii jusqu'ici à couvrir la respon­ 
sabilité de l'Aclministralion. D'après celle disposition: u Est considérée comme 
cas de force majeure la circonstance que les transports ont excédé les limites 
du trafic normal. >) Les transports ont excédé pendant le deuxième semestre 
de t89!} Ic trafic correspondant de !898. La progression qui s'est manifestée 
était elle auormalc i' La question prête tout au moins à discussion, et il serait 
certainement préférable qu'il y eût toujours dans les moyens de transport 
une 111a1·gc qui permit de faire face à une extension inopinée du trafic. 
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1 !'>' QUESTION. 

A la page Af')."! du Compte rendu de 1898 
figure l'cffecuf du matériel de traction et de 
transport au '.51 dcccmbre des années 1897 
et 18Q8, résumé en termes génériqtws. 

Aux pages 24 et 2~ suivantes, figure sous 
le titre « Coût et utilisation du matérict » Ja 
nomencloture détflillée par catégories de 
l'efferti( moyen. 

La Section crntrnlc demande d'établir, 
pour les cinq dernières années (18D9 com­ 
pris) l'effectif réel au 31 décembre, d'après 
la nomenclature des pages 24 et ':fö, en 
distinguant par Compagnie le matériel 
racheté des lignes reprises en dernier lieu 
du matériel de l'ancicu réseau et en indi­ 
quant cc que 1'011 entend p:ir les sept cent 
trente-sept outres véliic11les pour trains de 
voyageurs (p. 2:'.>) et pourquoi on n'indique 
pas de prix pour ces vélucules. 

On demande aussi de compléter dans Ic 
même sens Ic tableau-annexe XIX, c'est-à­ 
dire de dresser Cf' tableau poll!' les cinq 
derniers exercices (1899 compris) en dis­ 
tinguant, pour chaque Société, le mntérrcl 
repris en dernier lieu du matériel de l'an­ 
rien réseau et en indiquant Ic prix moyen 
payé, 011, lorsque le prix moyen a été payé 
à forfait, comme pour Ic Grand Central 
Belge, la valeur estimée d'après Ic prix 
moyen, en tenant compte de l'êlat do maté­ 
riel ainsi estimé. 

RÉPONSE. 
Ci - joint quatre tableaux donnant la 

nomenclature détaillée des effectifs du ma­ 
téricl pour trains de marchandises cl pour 
trains de voyageurs, depuis l'année 189;:i, 
dressés dans la forme indiquée par la Sec­ 
tion Centrale et complétés conformément 
à ses diverses demandes. 

Un cinquième tableau donne les mêmes 
renseignements en cc qui concerne le maté­ 
riel de traction. 

Les cinq tableaux qui donnent la nomenclature détaillée des effectifs du 
matériel depuis l'année HS9;5 sont publiés à la suite du rapporl(voirannexe lil). 

Le tableau n° 1 donne l'elTectif réel el la valeur moyenne du matériel de 
traction au 3t décembre des nnnées 189t'> à 189!). 

Le tableau n° 2 donne l'effectif réel el la valeur moyenne du matériel pour 
trains de voyageurs au 5i décembre des années 189~ à 1899. 
Le tableau n° 3 fait connaitre Ic coût du matéi-iel à voyageurs au 

51 décembre des années 189;:$ à 1899. 
Le tableau n° 4 donne l'effectif réel el la valeur moyenne du matériel à 

marchandises au Z>l décembre des années 1895 à 1899. 
Le tableau n° ä l'ail connaitre le coûl du matériel à marchandises au 

51 décembre des années 189::i à 1899. 
Ces tableaux fournissent <les renseignements p lus complets et. plus faci­ 

lement intelligibles que ceux qui figurent au Compte rendu annuel des 
chemins de fer pour 1898, pages A/2t et suivantes el aux tableaux annexes 
XIX, XX et XXI. 

Ils permeltenl de se rerulre plus aisément compte <le la situai ion exacte du 
matériel el de sa valeur. 
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A. Effectif du matériel: 
L'Administration, répondant à une demande de la Section centrale, a fait 

connaître que la longueur effective du réseau au 3t décembre 1899 était de 
4,0ä7 ki lom. 20i. 

La Section centrale a résumé les tableaux transmis, au point de vue des 
effectifs existant à la fin de chaque exercice de 189J à 1899, par rapport au 
nombre de kilomètres exploités: 

a. - Matériel de traction. 

1891>. 
1 
{8!)1>. 

1 

1807. 
1 

11198. 
1 
t899. 

LOD(lUCur exploitée en kilomètres. . . . .... 5321 :5338 1 ii341 401:5 4057 

Locomotives ordinaires ) Ancien réseau .•.•.. 012 (i15 610 620 OH 
à voyageurs . . . li achetées aux Cornpagnies , - - - ()5 (j:j 

l.nrnmolivcs ordinaires ) Ancien réseau . . • . . . 717 712 706 f,05 740 
a utarchandises . . Rachetées aux Compagnies. - - - 118 122 

Locomolivcs express à vopr;c11rs. • . . .... 5.l :52 48 59 59 
Locomotives pour fortes rampes ä marchandises . .. 548 376 436 540 537 

. d ) Ancien réseau . . . . . • 20,S 2[J:5 SOû 502 505 
Locomotives c r;are · Hachetées aux Compar;nies. - - - 24 '.22 

Locomotives ïourgons .. . . . . . .. . . . 46 4û 40 46 46 
Locomotives tenders pour petites rampes. .. 80 83 96 10:! 102 

Voitures à vapeur et voitures électriques . ... 54 54 5-i 50 59 

ÎOTAUX, , ... 2184 2211 2311 2650 2676 

L'effectif de 1897 correspond à 
L'efîectif <le 1898 
L'eiTeclif de 18!)9 

69 moteurs environ par i 00 kilomètres. 
66 
66 

En calculant, d'après ces rapports, il en aurait fallu 
en i899 au moins. 

Il y en avait. 
2,807 moteurs 
2.6ï6 

Soit un manquant de. 

b. - Matériel pour trains de voyageurs. 

LH moteurs 

IB9iî. 
1 

18UG. l f897. 
1 

1U98. ! Hl99. 

Voitures <le toutes clas- j Ancien réseau . . . . _. . 407-1 4n11 4322 42.~:i 4571, 
ses • • . . . . . l\achctécs aux Compagnics , - - - 472 472 

4074 427/l 4322 4727 4845 

L'effectif de 1897 correspond à 12!) voilures environ par iOO kilomètres. 
L'effectifde1898 - 118 
L'effectif de 1899 - 120 
En calculant d'après ces rapports, il aurait fallu en 1 ~g!) 

au moins 
JI y en avait . 

ö,225 voitures 
4,84-ti 

Soit un manquant <le. 580 voitures 
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c. - 1llatériel pour trains de marelumdises. 

t80ö. HW6. t897. 1808. !899. 

Longueur r!1ploi1ée en kilomètres . . . . . • . . . 3:5:?0 
1 

::;::;'.5/l 
1 

3341 
1 

4013 l 4057 

Effectif de l'ancien réseau 
Rachetés a11x compagnies 

Soit pour 100 kilomètres 
TOTAUX, 

Effectif de l'ancien réseau 
Racherés aux compagnies 

Soit pour 100 kilomètres 
TOTAUX, 

7S!J2 7807 885G 0216 9702 
- - - 060 052 

7302 7897 ss;:;6 10185 10654 
223 25G 264 251 262 

fl'agon" coton et lnlnc, 

1507 1507 1507 1305 1404 
- - - - - 

- 
1~07 1507 1307 1005 1404 

50 30 30 33 34 

,,·agon• coke, lnlnc d minerai, 

Effectif ,Ic l'ancien réseau 
Rachetés aux compagnies • 

TUT AUX .• 

Soit par 100 kilcmètres , . • . . 

Effectif oie l'ancien réseau 
Rachetés aull compagnies • . • 

Tcrxux , 
Sail par 100 kilomètn-s • . • . . • 

Efftctif de ['ancien réseau 
Remis aux c1Jmpa1~nies . 

Sail par !Uil kilomètres . 
ÎOTAUX. 

5043 5021 4052 4040 4018 

- - - 231 251 

304~ 3921 4052 4271 4240 
110 117 121 106 10;; 

\Vagona ,\ charbon. 

27894 '.!11476 :50000 51129 31620 
- - - 5178 51û8 

2ï804 28476 :50000 5G307 36707 
1140 8~:5 8'.18 007 008 

Wago1111 1•1111•. 

;:;11.14 5G~2 508\l 4164 4259 
- - - 020 (i'20 

- 
5(144 ;:;1122 3G8!J 480X 4870 
110 100 110 120 120 
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L'effectif moyen de 1897 correspond à 1432 wagons par IOO kilomètres. 
i898 - 14i7 
{899 - !429 

En calculant d'après ces rapports et sans tenir compte de l'intensité plus 
grande du trafic, il aurait fallu en {899. . . . . 58,096 wagons. 

JI y en avait . . . . . . . . . . . . . . . fS7 ,975 

Soit un manquant de. {~3 wagons. 

Ceci nous amène à examiner le point de savoir si la reprise des lignes 
concédées en t 897 n'a pas été pour quelque chose dans le désarroi dont les 
transports ont souffert. li est très naturel que la réunion en un seul réseau, 
sous une seule direction fortement centralisée. de deux réseaux administrés 
jusque-là selon des principes différents, ne se soit pas accomplie sans des 
heurts et des dilficullés dont la régularité des transports devait nécessai­ 
rement se ressentir. 
li en devait d'autant plus être ainsi que, si nous analysons les chiffres qui 

précèdent en les comparant au tableau du matériel repris aux compagnies 
(voir question suivante, n° 16), nous trouvons que les sociétés conces­ 
sionnaires exploitaient avec un effectif de 39,5 moteurs par f 00 kilomètres, 
tandis qu'en i 8U7 l'lttat exploitait avec un effectif de soixante-neuf moteurs 
par i 00 kilomètres. 

Nous n'étendons pas Ja comparaison au matériel de transport par le motif 
que les compagnies employaient souvent celui de l'État. 
On dira que cet effectif de moteurs suffisait aux compagnies pour l'exploi­ 

tation des lignes reprises et que, dès lors, il pouvait sullire à l'État. C'est, 
croyons-nous, une erreur. Car l'ttal devait nécessairement appliquer aux 
lignes qu'il annexait à son réseau le mode d'exploitation de l'ensemble. D'où 
il suil que Ia reprise entrainait par elle-même un déficit du matériel de 
traction. Déficit d'autant plus notable, qu'une partie du matériel repris a dû 
être réformé, comme on le verra à la question suivante. 

B. - Yaleur du matériel. 

D'après les mêmes tableaux fournis par l'Administration et publiés en 
annexe au présent rapport (voir annexe Hl, tableaux n°• -t, 2, 3, 4-, e»), Jes 
tableaux ci-après ont été dressés. Ils indiquent: 

Le tableau ;J. - L'effectif et le coût du matériel de traction au 5-1 décem­ 
bre :!898. 

Le tableau B. - L'effectif et le coût du matériel pour trains de voyageurs 
au 51 décembre !8D8. 

Le tableau C. - L'effectif et le coût du matériel à marchandises au 
5-i décembre 1898. 

i3 
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A. - Effectif et coût du matériel 

Ai'iCIEN RÉSEAU. 

DESIGNATION DU MATÉRIEL. TYPES. 
Prix moyen 

EffecHf. Prix total. 
d'achat. 

1 ISO 54,400 . 7,083,700 • 
2 el 2bl, 171 50,747 • 8,677,77,7 • 

4 !Jt 64,400 " 5,860,400 . 
Locomotives ;i voyag:eurs . , . 

5 36 38,3G4 • 1,381,104 • 
12 115 75,002 • 8,655,580 • 

,livers 17 50,555 • 4,58:5,105 • 
Loeornotives 
ordinaires. 

1onux ...... 620 36,!ltl,ï 1G . 

l 28 247 56,553 . 13,0GS,501 . 
Locomotives à marchandises 20 415 46,370 . 19,243,550 . - 

divers 53 53,280 . 1,758,5:57 . 
Malêriel 

pour les lignes Touux .....• 605 S4,!J70,Gi8 • 
principales. 

Locomotives do gare . . . . . . ~ . . •. .. . . . . . 302 12,110 . 12,71!1,038 

1 Locomotives express à voya- ) li 52 n,537 " 2,555,184 r 

g:eurs •.•.• ..... 1 16 '>~ 96,944 • 2,617,488 . _, 

Locomotives ÎOTAUI •. , 50 4,0i0,G72 • pour 
. . . 

fortes rampes. 

\ 
20 49 85,250 . 4,0ï0,250 " 

Locomotives à marchandises 
. 1 

25 469 G0,624 . 28,432,656 Q 

divers 22 65,654 . 1,444,388 • 

Tor•ox . . . . . 540 • 33,056,2U4 . 
~ 

Locornouves, fourgons . ......... . 46 ~5,680 , 11549,GM . 
Matériel 

pour les i1BnCs Locomouves, tenders pour fortes rampes . • •. 11 102 41,180 . .,,~o, ,'278 . 
secondaires. 

Voitures à vapeur cl voitures électriques •.• . 50 :S6,764 • 2,160,07fi . 
ÎOTAUX •. . . . 207 7,020,048 • 

TOTAUX oi1in1ox, , , .. , 2.423 1130,750,~46 . 
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de traction au 51 décembre 1898. 

ltEPHJS D'AN \'EI\S-GANIJ. RE!'IUS DE GAND-EECL00-1\RUGES. RIWRIS nu GRAND CENTRAL BELGE 
--~-~ - 

r,;, moyoo 1 Prix moyen Prix moyen 
Effectif. P1·1x total. Effectif. Prix total. Effectif. Pril total. 

tic reprise. de reprise. de reprise. 

. • " " " . >) • ,, 
)) • ,, >) " . 1 . ,, 

• , . . • . . • • • 
" " . • • " . • • 
,, 

" . . • » ,, • • 
2 :,7,500 • 75,000 • 2 7,940 " 15,880 • 01 25,046 • 1,582,706 " 

2 75,000 • 2 15,880 . Ill 1,582,706 • 

• . , • • • )t . . 
" . . • . r >) . " 

' • " 1 30,518 " ;I0,518 . 117 31,665 • 3,704,805 . 
• " 1 30,518 " 117 3,704,805 • 

' 
• " " . . ' 24 23,656 . 567,744 . 
• " . " J r • . • . • • . " • • • J 

• . • " • • 

. " 1 >) " ' • ,, . 
• " . • " ,, ,, • • 
• ,, • " . • . • • 

. . . ~ . • 

. 
• . • " . • • • • 
" • . • 0 • " • >) 

( • " r, . ,, • " • • 

. " ' . • . 
• ï:i,000 ' :i 40,l\98 . 202 5,855,255 • 

u 



B. - Effectif et coût du matériel pour train« 

ANCIEN !\~SEAU. 

DÉSIGNATION DU MATÉRIEL. 
Prit moyen 

Effectif. Prix total 
. d'achat, 

1 « classe . . . . . . . . . 344 13,341 . 4,589,504 • 
2• - ........... 557 9,650 • 5,575,050 . 

Voitures - . - . - .. 
ö• - .......... 1,958 8,927 " 17,479,066 . 
mixtes .•••...•... 602 17,:337 . 10,430,874 • 

Fourgons à bagages. . . . . . . . . . . . . . . . . 758 7,112 . 5,300,856 • 
cellulaires . . . • • . . . . 10 10,492 • 190,348 " 

lllatériel Voitures funéraires . . 9 9,017 " 81,153 " pour les lir,ncs .. . . - . - ....... 
principales. 

postales . . . • • . . . .. 67 9,889 662,563 • • 
Wagons fermés pour petits colis . . . .. . . . •. . . . . . 337 3,914 • 1,519,018 . 
Trucks et wagons formés pour équipages . • . • . . • • . 129 2,709 . 349,461 " 

Boxes el wagons fermés pour chevaux . . . ....... 189 4,709 " 890,001 " 
d 

. Fourgons, chaudières . . . . . . . . .......... • • • 

Toram ... . . 4,969 46,772,694 • 

\ '" <I•= .••...•.•• 1 7,400 " 7,400 • 
2e - ... " . • .. • • . 150 7,401 " 1,110,·l50 . 

Voitures •... r- ---- --- -491 5,558 • 2,728,978 . 
mixtes. • . • . . ••..•• 152 7,651 . 1,162,952 • 

Matériel , Iourgons , , . • • • . . . • . 145 5,820 • 8-44,770 >) 

pour les lignes 
secondaires. Fourgons à bagages indépendants • • . . . • • . . . • , 17 2,471 • 42,007 " 

Fourgoua adhérents aux locomotives * ............. 46 • l 

Voitures à vapeur et voitures électriques * • . . . . . . . . 59 • • 

Ton11x ...•. 1,061 5,896,257 ~ ' 

TOTAUX f.Ê"ÉnAUX •.•• , 0,050 52,668,051 ~ 

' La valeur de ces fouq;ons et de la partie voiture des voilures automotrices est comprise dans le coût des loeomotives-Icurgons 
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de voyageur& au 31 décembre 1898. 

1;~:1•1w, 1) .\iS\ tll!:>-GA'.\I> IIEl'IIIS OE GA:-iD-EECLOO-BIWCES. REl•RIS Dl, Cl\,\1\0 CE['fl RAL BELG~. 

. ------ --- - - - ·- 

Pr11 moyen Prit moyen Prix moyen 1 
Lffect1f l'ril 10131. Elfccur. l'rix total. rnecuf. 

1 

Prit lólal. 
de reprise. de reprise. de reprise 

5 4,500 . 22,500 ' • . " 45 4,027 ' 21 t,861 ., 
16 ö,075 ) 40,200 . • . • ~2 3,581 . 150,402 " 
40 3,0~2 . l~l,280 . 5 1,460 . 4,ö80 • 252 3,187 " 750,584 • 
11 5,000 • 55,000 > 6 I0,420 . ll2,520 . 62 4,721 . 292,702 • 
14 2,200 • 50,800 . . . • 181! s,212 . 584,584 • . • • . . • . ' .• . .. ,, . " " u • 
" . . . . . " . . 
. . • f • " 55 2,200 . 116,600 . 
12 ï33 " 8,706 . . . • . . • 

. . . • 6 2,G50 . 15,780 • 
• . " • • . . • . 
98 287,576 . () 66,000 . 620 2,111,51 ö • 

. . • • • " . • . 
- • ,, .. . . . • . . 

. ), . " • 4 3,350 . 15,320 . 
• " • . . . 8 -;<,,787 . 30,296 . 
. . . " . . 3 3,480 ' 10,440 •> 

. . . . ., . . ) • 
• • . • . . ,, . . 
. • . . . . • . . 
• . . . 15 54,056 " 

!)8 287,576 . 0 66,000 • Oö5 2,105,360 • 

et des voilures automotrrces. 
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C. - Effectif et coût du matériel 

ANCIE:'i l\(:Sl<:Ali. 

OÉSIGNATIO,'; OU MATl~lUEL 
Prix moyen 

Effectif. Prix total. 
,racltat. 

fourgons •. . . .. . .. . - . . . . . . . . .. l '/1 tonne. !H7 5,165 . 4,ïS6,:505 . 
Wagons fermés. •. . •. . . . . •. . . . . . . . . . . - 5 tonnes. 1;;0 2,005 n 278,095 . 

- .......... . . . • . . • . . . 7 el 7 1/1 - 2 2,!i00 . 5,000 • - . . .. . .. . . . . . . . . 10 - 8,885 s.ere . 27,'>24,108 . 
- . . . . . ..... - . . - - .. . . 15 - IIJ2 5,550 . 645,200 " 

TOTAUI • ... !J,':!16 ö:!,!187,508 • 

Wagons coton el laine • , • • ............... 10 tonnes 1,505 2,121 .. 2,767,90:j . 
- • ♦ •• - •• . . . . . . .. . . . 15 - • • 0 

TOTADI •. . . . 1,;;05 2,767,905 . 
Wagons coke, laine, minerai .•..•... . . . . . . 10 tonnes. l,iill 3,405 • G,IG0,7ï0 . 

- - . - ... - ... . . 12 - 1,!JHI 4,l:t2 . 7,1110,118 • 
- - . . . . •. . . . . . . 15 - 515 2,117 ,, 726,1:;1 - 

To·uux .. ... 4,040 14,707,010 . 
Wagons à charbon . . . . .. . . . . - .. . .... - . 5 tonnes. . . • 

- ... . . . - .......... 7 - ,. . . 
- ... . . . . .. - . . .• . . •. 10 - 17/!GO 2,2G8 . ö!l,14\680 . 
- ... . . . - .......... 12 - 7,7-10 2,601 . 20,151,7-iO . 
- ..... . . . . . ..... . . 15 - 6,1~0 :1,726 . lfi,7ll7,ll54 . 

ÎOUliI •. ... 51,12!) ï5,98\074 n 

Wagons plats à 4 roues •..•.. . - . . . . ~ . . . 5 tonnes, . . n 

- .f - - . . . . . . . ...... .. 7 - . " . 
- 4 - ...... . . - ........ 10 - 2,ïi7I 2,5!!6 " 6,tû0,116 . 
- 4 - . . - .. .. . . . . . . .. . 1!'.i - 607 2,454 . 1,48!J,?i78 • 
- 6 - ...... . . . . . . - . . . 15 - 0 .'.5,280 • 20,520 . 
- 8 - ..... . . . - .. . .. . . 20 - 9.57 5,0li8 » 4,850,076 ' - 8 - ..... ., .. - .. . . •. . 25 - 15 4,800 . ï:!,000 • - 8 - . ., . - .. ..... - - .. 50 - 5 4,8.'.56 • 20.180 • 

TOTAUX .•••• 4,Hi4 1:!,621,470 . 
Bergeries el transport de bétail . . ... ... - 6 tonnes . • • 

Wagons pour transports spéciaux . • • - .... - . . . 10 tonnes. 5 4,000 • 12,000 • - - . .. . . . .. ... 55 - 1 5,075 ~ ö,f.75 . 
TOTAUX ••••• 4 15,fl75 . 

Wa~ons embra_~chcments de charbonnages .... . . 7 1/1 tonnes. 1,007 1,840 • 1,852,880 • - tapissrer es. . • • • • • . • • . • _ . • • . . 5 -· t15 l,<Jl!J . 1::'!0,8\.17 • - de la roule . ..... - ... ...... . . 7 .,. - i54 1,8t0 . 2110,280 • - pour plates-formes • . ,. ..... . . . . .. 10 - 17 ö,1/i!J . 5:i,5::'iD n 

- pour roues • . . . •. . . ... . ... 5 - 5 1,xoo . !1,000 n 

- - . - ... . . . . - .... 10 - 77 2,.3:!3 n 178,871 0 

- pour combustibles . . . . - ............ 32 1,8:!0 . 58,240 n 

- -éralons , . . . . . . . . . . . . . . . . .... - . 12 6,170 . 74,040 n 
- -báches à eau . • . . . . . . . . . . .. ....... 5 1,1100 n 0,000 • - de secours . . . . . . .. ...... . . . . . •. . . 50 3,-iïO • 175/00 • - -cuerncs ..•.. . . . . . ....... . . . . . . 17 4,9:\4 • 84,:!18 . 
- -Ireins . • . . . . •. . . . . . . . . . . ...... 34 6,242 • 212,':l:!~ • - pour transport <le gaz riche , • .... . . . . ~ . r, 0,430 . öll,610 . 

ToTAtJX ••••• 1,470 5,1-15,603 • 
ÎOTàUI Gt~EDàUI . , , • 52,254 142,320,054 • 



à marchandises au 31 décembre 1898. 

- 
111\PBIS D'ANVEI\S-GANO. llEPRIS us GAND-EECLOO-BRUGES. REPRIS. DU GRAND CENTRAL BELGE. 

P1·i~ moyen Prix moyen Prix moyen 
Prix total. Effectif. Prix total. EfTeclif Prix total. Effectif. 

de reprise. de reprise. ile reprise 

1 . • ' n n • 30 3,117 . 113,510 , 

. • » " " . 4 1,1;;0 • 7,000 • . • " • " . 10 2,080 . se.see ,, 
ii8 i54 . 28,052 . 36 1,!JI\J " 69,084 • 851 2,176 . 1,851,776 . . " • " " • . . . 
38 28,652 . 3G (l(J,084 ' 81J5 1,073,086 . 
• >) . . >) • ., . . . . . >) • . . J . ,- 
• ' )) . • . 
» ~ » " D " 2~1 2,050 . 473,!S!S0 • 
" • 0 . ' • • . . 
>) n . . . • . . J . . n " 2:;1 473,550 . 
• ,, . 5 285 ' 1,425 • 473 1,32() ,, 624,300 • 
" " . . • ~ 83:.! 1,460 . 1,21 i,720 . 
11 1,800 • l 0,800 " 42 1,393 58,506 . 3,ISl5 1,664 . 6,348,160 ,, 
• n . . J . • . 0 . " . 

' ' • ., n . 
11 19,>!00 " 47 51),931 . 5,1~0 8,187,240 • 

18 150 ,, 2,700 " 1 285 0 285 • ;; 1,510 ' 3,030 . 
n . • ,, . .. 40 1,460 ' 58,400 . 
4 150 " 600 • 2 1,065 " 2,130 . sss 1,605 . 613,110 . 

" » • " " • . 0 

• >' • ,, " • 11 2,203 . 25,223 • . . . ., " . 1 li 1 3,231 • 584,811 • • " ' " ' " 0 • • 
" " . ,, ,, n 2 3,500 ' 7,018 " 
'22 5,500 . :5 2,,i15 " 01!1 1,20~,402 . 
:i 75 'i " 11;·.!G':I 0 " . n 5 2,6)0 l) 1;,;,150 .. 

. • n ' . . " . . 
" • . n . . . n 

" D • • • • 
D • " " n . . " • . " . . • . " . " . " 0 1 285 . 285 • J . " • 0 1) ,, 

" • • • • 
0 h ,, • ' . • n " " . )) " • 0 n . . n » ,, . . . ~ " " . " 0 ' 1 2,200 0 2,200 0 

1 1,500 ' 1,500 " 0 ,, )) • . 
1 150 • 11i0 . • . 10 2,?.70 " 22,700 n 

" " . " . . ) • • 
n . • n • . ' ,, . . . " • • • " 0 n 

~ 1,fl50 ' 1 28~ 0 11 24,000 ,, 

7G 55,0!i/4 0 87 131,715 " 0,881 l l,Oû4,418 • 
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De ces tableaux il résulte que le prix moyen des diverses catégories de 
matériel au ~ t décembre> f 898 s'établit comme suil : 

A. _!..., Matériel de traction. 

i. Ancien réseau 
2. Anvers-Gand. 
5 Gand-EPcloo-Bruges 
4. Grand Central . 

. fr. i50,7ö9,546 )) 
7ö,OOO >, 

46,598 » 

ö,8öö,2of> » 

Prix moyen du matériel de traction au 5-1 décembre J~98, fr -136,75~,999 • 

B. - Matériel pour voyageurs. 

j. Ancien réseau 
2. Anvers-Gand . 
3. Gand-Eecloo-Bruges . 
4. Grand Central . 

. . fr. ö~1668,9!H )) 
287,t>76 1) 

66,900 » 

2,ifü$,569 )) 

Prix moyen du matériel à voyageurs au 51 déc. 1898, fr. 51'>,{88,796 » 

C. - Matériel pour marchandises. 

i. Ancien réseau 
'2. Anvers-Gand. 
5 Gand-Eecloo-Bruges 
4. Grand Central . 

. fr. !42,520,0!>4 » 

ää,664 » 

t3!,7H:, 1) 

t !,964,418 » 

Prix moyen du maler! pr marchandises au 3t déc. 1898, fr. HH,47!,8~H. » 

Prix moyen total des trois catégories au 5! déc. i898, fr. 546,596,646 » 

Le tableau XIV, pages A/122 et A/U3 du Compte rendu 
annuel de 1898, renseigne le matériel de traction, de lrans- 
port et de camionaqe, machines et outillage des ateliers 
(lilt. G du tableau) pour . . . . . . . fr. 567,fi07,9f>7 20 

D'où une différence apparente de . fr. 2 t , H 1,5 t1 20 

!\lais il faut tenir compte de la valeur des machines et 
outillages des ateliers, fixée à. . fr. 19,876,570 7t 
comme il appert du tableau publié aux pages 88-89 du rapport. 
(Dépenses de premier établissement au 51 décembre 1898) 

Resle une différence de. . . fr. i,254,940 49 

entre l'évaluation publiée au tahleau XIV et l'évaluatron telle qu'elle résulte 



( ?57) [N° f 2rs.J 

des calculs publiés ci-dessus et basés sur les renseignements fournis par le 
Gouvernement à la- Section centrale. 

11 est probable que celle différence provient de ce que d'une part on a 
calculé sur les prix moyens et que d'autre part on aura pris pour base les 
prix effectifs. 

Il faut toutefois rappeler que d'après le Compte rendu de 1898, du chef 
des renouvellements de matériel de traction et de transport, considéré au 
point de vue de l'effet utile, le compte d'exploitation serait en avance de 
fr. f 7,991,~89.ä0. En présence des constatations qui précèdent, Ia Section 
centrale s'est demandée comment celte avance considérable ne se manifestait 
point dans la valeur du matériel au 51 décembre 1898. Mais le temps lui a 
manqué pour élucider ce point. 

f 6• QUESTION. 

Si une partie du matériel racheté aux 
dernières Compagnies reprises a dû ètrc 
réformée, la Section centrale demande de 
l'indiquer en détail par Compagnie avec les 
motifs du retrait de la circulation. 

RÉPONSE. 

Les trois tableaux marqués A, B et C 
donnent: 

Le tableau A, la situation au moment de 
la reprise et à la date du 51 décembre 1899, 
du matériel de trartion racheté aux Corn~ 
pagnies ; 

Le tableau B, la justification du retrait 
du service de 30 Jes 257 locomotives 
rachetées; 

Le tableau C, la situation au moment de 
la reprise et à la date du 51 décembre f 899, 
du matériel de transport (voitures et wagons) 
racheté aux Compagnies. 

Le tableau ci-dessous résume les trois tableaux A1 B, C, fournis par 
l'Administration. 

li en résulte : 

1° En ce qui concerne Gasul-Eecloo, que tout le matériel de traction repris 
à cette société, sauf une locomotive, toutes les voilures à voyageurs, Lous les 
fourgons et ~lä 0/0 environ des wagons à marchandises, boxes, etc., ont été 
réformés; 

2° En ce qui concerne Anvers à Gand, que tout Ic matériel de traction, 
sauf deux locomotives, 2ö 0/0 des voitures à voyageurs el 7ö 0/0 des wagons à 
marchandises ont été réformés; 

5° En ce qui concerne le Grand Central belge, que ü 0
/0 des wagons à 

marchandises ont été réformés et sept locomotives sur deux cent trois, que 
ce matériel était donc dans un état relativement satisfaisant. 
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En nous appuyant sur les renseignements qui figurent à Ia question 
précédente, nous avons établi le tableau suivant : 

A. - Matériel de traction. 

Réseaux rachetés. 

Véhicules 
mis 

Effectif, repris, bon de serYice. Motirs donnés. 

Anvers à Gand. 

Gand-Eecloo-Bruges. 

Grand Central Belge . 

Liége-Maestricht . . 

Touux . 

f5 H 1 pour usure et 10 par suite de 
l'élargissement de la voie et pour insuf- 
fisance de tonnages (20 tonnes). 

iO 9 7 pour usure et 2 pour usure et 
insuffisance de force (35 tonnes en 
charge) 

~03 7 5 pour usure et 4. pour usure et 
faiblesse de puissance (5 de 27 tonnes 
et 1 de 50 tonnes). 

H ~ Toutes trois pour insuffisance de a 
force ( 18 tonnes en charge). 

- 
237 50 

B. - Matériel de transport. 

Voiture• à •oyageor•. 

Anvers à Gand. . . . 
Gand-Eecloo-Bruges. 
Grand Central Belge . 
Liége-lUaestricht . . . 

TOTAUX • 

84 
46 

54ti 
55 

~! 
46 
6 

75 

Anvers à Gand. . . . f4 
Gand-Eecloo-Bruges . to 
Grand Central Belge. 212 
Liége-Maestricht • . . f5 

-- 
TOTAUX • 249 

iO 
6 

\'l'aKODff à mareh.andl•c•, bo::r.u, ese, 

Anvers à Gand. . . . 
Gand-Eecloo-Bruges . 
Grand Central Belge . 
Liége-Maestricht . . . 

TOTAUX • 

fOä 
HO 

7,027 
~84 

7,ö26 

78 
~6 

407 

öH 
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C. - Y aleur au 31 décembre 1898 du matériel des lignes reprises en l 89ï 
comparée au prix de reprise. 

Valeur 
au 31 décembre 1898. 

t. Grand Central. 

'2. Gand-Eecloo-Bruges 

5. Anvers-Gand . . 

17• QUESTION. 

. 19,98r,,04~ • 

24?S,Ot5 » 

4t8,240 » 

Prix 
de reprise. 

21,000,000 " 
4{0,468 5!} 

944,4~0 » 

Le Gouvernement ne pourrait-il fournir 
une comptabilité spéciale des lignes reprises 
en 1897? 

llÉPONSE. 

Il n'a pas été tenu de comptabilité spé­ 
ciale pour l'exploitation des lignes reprises 
en 1897. Les dépenses et les receues de ces 
lignes ont été confondues avec celles du 
réseau ancien. JI aurait d'ailleurs été d'une 
difficulté extrême de tenir cette comptabilité 
et l'on n'en voit pas l'intérêt pratique. 

La difficulté signalée par l'Administration est réelle, mais elle n'était peut­ 
être pas tout à fait insurmontable. A diverses reprises, les sections ont 
réclamé cette comptabilité spéciale. Il est à peine besoin de faire remarquer 
de quel puissant intérêt seraient les renseignements qu'elle fournirait. Une 
comptabilité spéciale des lignes reprises aurait seule pu permettre d'appré­ 
cier avec une parfaite exactitude les résultats de la reprise de i897 quant 
au rendement des lignes et quant aux frais d'exploitation. 

18• QUESTION. 

Le public continue à se plaindre, avec 
raison d'ailleurs, du chauffage el de l'éclai­ 
rage des voitures. 

Quelles mesures l'Administration comple­ 
t-elle prend re pour remédier i1 cette situation? 

RÉPONSE. 

Il n'existe pas de système de chauffage 
échappant aux plaintes du public. 

L'éclairage éleetriquc a été adopté pour 
les voitures actuellement en construction ; si 
le système choisi répond ù ce qu'on en 
attend, son application pourra ètrc étendue. 

Il ne s'agissait pas de savoir s'il existe un système de chauffage échappant 
aux plaintes du public. La Section centrale n'a pui nt formulé pareille question. 
Elle a demandé quelles mesures l'administration comptait prendre pour 
modifier un système de chauffage qui justifie les plaintes du public; s'il 
n'existe pas de système de chauffage capable de satisfaire tout Ic monde, il 
n'est pas impossrhle de modifier Ic système actuel. En Allemagne nnlam ment 
et sur les liMnes du Grand Central, on appljque un système de chanlfoge 
meilleur ,1ue celui des li~nes de l'Etat belge. La réponse de l'Administration 

rn 



( 60 ) 

donne à penser qu'elle ne s'est point encore préoccupée de ce point, malgré 
les réclamations qui se produisent. La Section centrale espère que celte 
situation ne se perpétuera pas el qu'elle obtiendra, lors d'un prochain examen 
du Budget, des renseignements plus satisfaisants. 

Quant à l'éclairage, elle prend acte de la réponse qui fait entrevoir comme 
possible la généralisation de l'éclairage électrique. 

19• QUESTION. 

Une autre réforme non moins urgente, 
mais plus facile à réaliser, est celle qui con­ 
siste à garnir de rideaux les voitures de 
troisième classe. Le Compte rendu de 1898 
annonce à cet égard qu'il a été décidé de 
meure à l'essai « deux systèmes de rideaux» 
et d'en foire l'application à une vingtaine de 
voitures. 

Cel essai parait bien timide pour une 
mesure aussi simple et qui parait facile à 
réaliser. 

Quelle suite compte-t-on y donner? 
Et quand cette amélioration sera-t-elle 

génr'~ra lisée? 

RÉPONSE. 

L'application de rideaux a été faite à 
cent voitures de troisième classe, et elle 
sera encore apportée à cent véhicules de 
l'espèce pour l'été prochain. 
De plus, en vue de faire un essai compa­ 

ratif, les deux portières d'un compartiment 
d'une voiture ont été munies de persiennes 
avec châssis mobile à contre-poids. 

On a jugé prudent de ne pas faire l'essai 
sur une plus grande échelle, il cause des 
résultats déplorables obtenus en f881 à la 
suite d'un essai analogue; presque tous les 
rideaux avaient été déchirés ou enlevés par 
les voyageurs. 

On peut craindre que l'essai actuel ne 
subisse Ic mème sort, car malgré son peu 
de durée, plusieurs rideaux ont déjà été 
lacérés ou enlevés, et dans quelques com­ 
partiments tout a rnèrne disparu : rideaux et 
poignées. 

Il se conçoit que les déprédations dont se rendent aisément coupables 
certains voyageurs malavisés, mais qui deviennent heureusement de plus en 
plus rares, aient amené l'Administration à procéder aux essais nouveaux avec 
beaucoup de prudence. Il faut remarquer cependant que ces déprédations se 
commettent aussi quelquefois dans les autres classes, et qu'une surveillance 
plus active el une répression plus sévère pourraient en avoir raison. 11 n'en 
est pas moins vrai qu'une amélioration des installations des voitures de troi­ 
sième classe se justifie parfaitement, puisque ce sont les voyageurs de 
troisième classe qui apportent la plus grande partie des recettes et des béné­ 
fices du service des voyageurs, ainsi que l'établit le présent rapport (voir 
page 84). 

20° QUESTION. 

Un membre signale les plaintes nom­ 
breuses el motivées auxquelles 11c cesse de 
donner lieu la liberté trop grande d'allures 
cl de pnroles des voyageurs. 

Les femmes et les enfants se trouvent 

RÉPONSE. 

En vue de réprimer les abus signalés par 
la Section centrale, l'Administration a com­ 
plété par l'arrêté royal du 4 avril 189!) 
formant règlement de police des chemins 
de fer, l'article 38ü du Code pénal qui ne 
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exposés à souffrir gravement d'abus commis· 
en cours de route, par leurs compagnons de 
voyage, peu soucieux du respect qui leur 
est dû. 

Il ne se dissimule pas la difficulté pour 
les pouvoirs publics, de réagir en cette 
matière qui est surtout du domaine de la 
moralité personnelle; mais il appartient 
cependant à l'État d'enrayer le mal, par 
des mesures réglementaires immédiates et 
sévères. 

DEMANDE. 

1. - Combien de poursuites ont-elles été 
exercées depuis le 4, avril 189!) pour 
outrages aux mœurs par des paroles? 

Il. - Sur quelles lignes el à quels irnins 
y a-t-il des compartiments réservés aux 
écoliers dans les voitures de troisième 
classe? Comment ces compartiments sont­ 
ils distingués des autres? 

permet pas d'aueindre les voyageurs qui 
outragent les mœurs par des paroles blessant 
la pudeur et chaque fois que des contraven­ 
tions sont constatées ou dénoncées, leurs 
auteurs sont déférés aux tribunaux. 

L'Administration constate à regret que 
trop rarement les personnes qui auraient à 
se plaindre en donnent connaissance aux 
agents du chemin de fer; l'initiative des 
voyageurs pourrait aider puissamment à 
extirper le mal signalé par la Section cen­ 
trale. 

A titre de mesure préventive, l'Admi­ 
nistration réserve, dans les voitures de la 
plupart de ses trains, aux femmes voyageant 
seules ou accompagnées d'enfants, des com­ 
partiments spéciaux. 

Le personnel des trains a pour devoir de 
placer dans les compartiments en question, 
non seulement les femmes qui demandent à 
y avoir accès, mais encore celles qui se pré­ 
sentent seules au train, à moins qu'elles ne 
manifestent la volonté de se placer ailleurs. 

De plus, sur certaines lignes où la mesure 
se justifie, l'Administration réserve aussi 
dans les voitures de troisième classe, des 
compartiments spéciaux aux écoliers. 

Enfin, j'ai fait étudier le moyen d'adapter 
des intercommunications aux voitures à cou­ 
loir de troisième classe de manière à per­ 
mettre au personnel de les parcourir pendant 
la marche des trains. 

RÉPONSE. 

1. - Dans le ressort de la Cour d'appel 
de Gn11d, il n été exercé dix poursuites qui 
ont donné lieu à six condamnations cl qua­ 
tre acquittements. 

Dans le ressort de la Cour d'appel de 
Liège, il y a eu sept poursuites exercées el 
un nombre égal de condamnations. Trois 
procès-verbaux ont été laissés sans suite par 
les Parquets (un pour défaut d'indices suffi­ 
sants d'infraction, et deux par suite du désis­ 
tement des plaignants). 
En ce qui concerne Ic ressort de la Cour 

d'appel de Bruxelles, il n'est possible de 
fournir des renseignements que pour les 
années 1897, 1898 et ·I 899. Pendant cette 
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période, onze poursuites ont été exercées : 
sept condamnations el quatre acquittements 
ont été prononcés. 

Jl. - Pour spécialiser les compartiments, 
on fait usage d'étiquettes gommées portant 
la mention : « Écoliers )) • 

Les trains qui comprennent des compar­ 
timents mis à la disposition des écoliers 
voyageant en troisième classe sont rensei­ 
gnés dans le tableau suivant : 

Nu11faos 0ÉSIGl'IA1'IO!IS 

des des 1 Ob1ervation1. 
trains. lignes. 

1 
2806 l Bruxelles-Courtrai. 
':1809 

1 
24:15 

2587 

2452 
} liai-Bruxelles. 

) Jeudi. 

2606 
l 

1617 ! '"""-''"''""· 1078 

1058 

1264 1 Bruxelles-Otugnies. 

1368 Bruxcllcs-Tcrvueren 

771 
\ Louvain-Hasselt, 

778 
1 

801 
\ S'-Trond-llasselt. 

810 
1 ) Jeudi el samedi. 

823 
\ Achel-Ha~selt. 

850 

5124 Landen-Stalle. 

3725 Ciney-Slatte. 

3554 l Heyst-Bruges, 3561 

3557 

1 

Cette question avait déjà attiré l'attention de la Section centrale lors de 
l'examen du précédent Budget. 

Le mal est indéniable et il est grave. Il est indispensable qu'on parvienne 
à imposer dans les trains le respect dû surtout aux femmes el aux enfants. 
Certainement l'action administrative peul être renforcée à cel égard, et les 
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mesures annoncées à la fin de la première réponse auraient l'heureux résultat 
de rendre la surveillance plus efficace. Peut-être une large publicité donnée 
aux dispositions légales que rappelle la réponse et qui sont trop peu connues 
encouragerait-elle les personnes qui ont à se plaindre et aurait-elle un résultat 
préventif appréciable. 

21 • QUESTION. 

Quelles sont les intentions du Couverne- 

RÉPONSE. 

Le retour il l'ancien étal de choses soulé- 
ment quant au rétablissement des voitures I verait les réclamations : 
de première classe? 1° De la multitude des voyageurs de 

deuxième classe habitués maintenant à 
jouir de plus de confort; 

2° Des anciens voyageurs de première 
classe - et ils sont nombreux - qui se 
félicitent de n'avoir plus à payer la taxe de 
première. 

Pour donner satisfaction aux voyageurs 
qui ne s'accommodent 'pas du nouveau 
régime, il y aura lieu de chercher à réaliser 
un système de places louées, sur toutes les 
lignes el à tous les trains ne comprenant 
pas des voitures de luxe. 

La suppression de la première classe n'a pas été sans soulever des récla­ 
mations très vives de Ia part d'un assez grand nombre de voyageurs qui ne 
se sont pas accomodés du nouveau régime. 

La réponse du Gouvernement indique qu'il a l'intention de maintenir la 
réforme et, pour en allénuer les inconvénients, il cherchera à réaliser un 
système de places louées. 
En Allemagne, il existe sur certaines lignes des trains composés de voitures 

communiquant entre elles par soufflets. Ces trains contiennent généralement 
une voilure-restaurant. Les places sont numérotées et l'on paye un supplé­ 
ment de i mark en première el deuxième classe, de 1

/1 mark en troisième 
classe pour les parcours de 150 kilomètres au plus el du double pour les 
parcours de plus de HW kilomètres. Les places numérotées peuvent être 
retenues d'avance aux stations d'origine de ces trains et dans certaines 
agences de voyage. 

Est-ce ce système que l'Administration étudie? li semble que non, puisque, 
d'après la réponse, ces places louées existeraient dans tous les trains qui ne 
comprennent pas de voitures de luxe. 

Il est d'ailleurs difficile de discuter l'idée émise dans la réponse sans con­ 
naître son mode éventuel d'application. 

Le rétablissement des premières classes provoquerait-il le mécontentement 
des voyageurs de première classe qui se félicitent de n'avoir plus à payer 
la taxe de première. C'est peu probable, puisque ces voyageurs conserve­ 
raient le droit de voyager en seconde classe, s'ils le préfèrent. 
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Quant au confort plus grand dont jouissent à présent les voyageurs de 
deuxième classe, la réponse est peut-être optimiste. 

D'après le renseignement qui figure à la question n• 'M, il y a actuellement: 
24,f4i places de première classe ancienne accessibles aux voyageurs de 

deuxième classe; 
5{ ,428 places de deuxième classe ancienne. 

D'après le renseignement qui fisure à la question n° 22, le nombre des 
places dans les anciennes voitures de première classe serait de i9,500 en 
chiffres ronds el dans les deuxièmes classes de 5ts,ö00. 

JI en résulte que moins de la moitié des places offertes au public sont d'an­ 
ciennes premières. 

Le mérite de la réforme dépend beaucoup de la solution de la question 
suivante, car si elle doit viser à satisfaire les voyageurs, l'Administration ne 
peut perdre de vue l'intérêt général. La suppression des premières a-t-elle 
fait réaliser des économies ou des bénéfices et lesquels? C'est le côté le plus 
important du problème. La Section centrale a donc posé au Gouvernement la 
question suivante : 

22• QUESTION. 

Quelle est l'économie réalisée par la sup­ 
pression tie la première classe et l'inaugu­ 
ration des voitures de luxe? 

Quel bénéfice ces mesures ont-elles 
procuré? 

RÉPONSE. 

L'idée de la suppression des voitures de 
première classe a surgi â la suite des cri­ 
tiques qui se sont produites tant dans la 
presse qu'aux Chambres législatives au sujet 
de la mauvaise utilisation des voitures de 
première classe. 
Sur la plupart des lignes secondaires, le 

mouvement des voyageurs de première 
classe était pour ainsi dire nul; il a été 
constaté, par des annotations soigneusement 
tenues que, dans bon nombre de cas, il y 
avait à peine un ou deux voyageurs de pre­ 
mière classe par jour; pour certains trains Ia 
moyenne journalière n'était que de 1/11 voya­ 
geur, c'est-à-dire, que pour une période de 
onze jours consécutifs il n'y a eu qu'un seul 
voyageur de première classe. 

Sur les lignes plus importantes, les pre­ 
mières classes étaient mieux utilisées dans 
quelques grands trains; mais dans d'autres, 
et particulièrement dans les trains omnibus, 
il n'y avait généralement qu'une place 
occupée sur dix. 

En se servant des anciennes premières 
classes comme voitures de deuxième classe, 
on a, par consequent, pu en tirer un meilleur 
parti. 
li ne parait pas hors de propos de citer à 

ce sujet quelques chiffres. 
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En 1898, le nombre de places dans les 
voitures de première classe était en chiffres 
ronds de 19,ö0O, et le nombre de places 
dans les voitures de deuxième classe était 
de 50,500. 

Or, les voyogeurs de deuxième classe ont 
été environ cinq fois plus nombreux que les 
voyageurs de première classe. 

Il en résulte évidemment qu'en mettant 
les 1>5,000 places à la disposition de l'en­ 
semble des voyageurs de première Cl de 
deuxième classes, on a amélioré dans une 
très notable mesure les conditions de trans­ 
port de la grande majorité. 

JI y a donc eu, en fait, une véritable 
augmentation du matériel à voyageurs sans 
cpic cependant il ait été uéccssnire de faire 
fournir de nouveaux véhicules, et, cette 
augmentation reste acquise dans une forte 
proportion bien que, dans les anciennes voi­ 
tures de deuxième classe, Ic nombre de 
places par banq ueue ait généralement été 
réduit d'une unité. 

Les éléments font défaut pour chiffrer 
d'une façon même peu approximative, les 
économies réellement obtenues Je ce chef. 
Quant aux bénéfices résultant de la mise 

en service des voitures de luxe, ils sont 
indiqués dans la réponse à la question. 

Nous examinerons à la question qui s'y rapporte Ic bénéfice qu'on attribue 
à l'inauguration des voitures de luxe. 

L'Administration ne peut déterminer dès à présent l'économie réalisée par 
la suppression des premières classes. La Section centrale conçoit qu'il est 
actuellement encore très <liflicile de foire sur ce point des calculs exacts. 

Nous ne possédons qu'une indication précise, quant aux conséquences 
financières de la mesure. C'est Ic montant des dépenses qu'a entraînées la 
transformation des premières classes. Ces dépenses s'élèvent, d'après la 
réponse de l'Administration à la question n° 24, à fr. 540,061 19. 

Les autres indications données par la réponse sont étrangères à la question 
posée. 

Le mouvement des voyageurs de première était presque nul sur les lignes 
secondaires; sur les lignes plus importantes, il n'y avait en général qu'une 
place occupée sur dix dans les trains ordinaires. Les voilures de première 
classe roulaient donc à peu près à vide, excepté dans les trains express. 
En les transformant en voilures de deuxième classe, on a mis à la dispo­ 

sition des voyageurs de celle catégorie, 24, H-t places d'après la réponse n• '24 
et i 9,ö00 d'après la réponse n° ~2. L'effectif antérieur des places de deuxième 

17 
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classe était donc augmenté des deux tiers. Le nombre des voyageurs· de 
deuxième classe n'a certainement pas augmenté dans les mêmes proportions. 
L'Administration en conclut que, par la suppression des premières on a 
amélioré dans une large mesure les conditions de transport de la grande 
majorité. 

Elle ajoute que la suppression des premières équivaut en fait à une véri­ 
table augmentation du matériel à voyageurs sans qu'il ait été nécessaire de 
faire fournir de nouveaux véhicules. 

Ces considérations, qui semblent justes à première vue, sont néanmoins 
contredites par le fait que l'Administration annonce dans la réponse n° i 
qu'elle a commandé deux cents nouvelles voitures de deuxième classe. 

25• QUESTION. 

L'incorporation des voilures de luxe dans 
nos trains n 'entralne-t-elle pas, à raison de 
la longueur de ces voitures, des manœuvres 
supplémentaires, dans les gares, à Bruxelles 
(Nord) notamment où le service de la com­ 
position et de la décomposition <les trains 
était déjà si difficile et si dangereux avant 
l'inauguration du service de luxe? 

RÉPONSE. 

En règle générale, les voitures de luxe 
font partie intégrante des rames <le matériel 
ordinaire dans lesquelles elles circulent et 
leur présence dans les trains ne nécessite, 
dès lors, aucune man~uvre supplémentaire. 
Il existe cependant quelques exceptions, 

mais qui ne sont pas de nature à entraver 
l'exécution du service et qu'il sera possible 
d'éliminer successivement. 

En tout cas, si l'on renonçait à l'emploi 
des voitures de luxe, il faudrait nécessaire­ 
ment pourvoir à leur remplacement dans 
les rames par des voitures ordinaires afin 
de maintenir le chiffre des places offertes 
actuellement. 

Or, la longueur d'une voiture de luxe est 
de 19m,n; tandis que la longueur d'une 
voiture État belge du dernier type est de 
14 mètres. 

La substitution d'une voiture de luxe à 
une voiture ordinaire représente donc, au 
point de vue de la longueur du train, une 
augmentation de 5m,7t,, 

Cette différence ne peut guère exercer 
d'influence sur les opérations de manœuvres 
nécessitées par la composition et la décom­ 
position des trains. 
Sur les lignes des administrations de 

chemins de fer étrangères à grand trafic, 
notamment en France et en Allemagne, 
l'emploi de voitures à bogies d'un type 
identique, sous le rapport du poids et de la 
longueur, à celui des voitures de luxe de la 
Compagnie internationale des Wagons-Lits, 
a pris une très grande extension pendant 
ces dernières années. C'est le désir d'offrir 
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DEMANDE. 

Quel est l'effectif des voilures de l'État 
Belge du dernier type ( 14 mètres de lon­ 
gueurj? 

Ces voitures ne sont-elles pas réservées 
exclusivement aux trains internationaux? 

Combien de places fes dites voitures 
corn portent-elles? 

Quel est le prix de ces voitures el quel 
en est le poids 't 

DEMANDE. 

En quoi les trente-deux voitures de pre­ 
mière classe de 14 mètres de longueur 
(13m98~) diffèrent-elles du dernier type 
admis pour les voilures de première classe? 

Quel est l'effectif de ce dernier type? 
Combien de places cornporte-t-il ? 
Quel est le prix par voiture? Quel est Ic 

poids? 
Quelle est la longueur? 

aux voyageurs de la classe aisée une plus 
grande somme de confort et de facilités qui 
qui a guidé ces administrations dans le choix 
des nouvelles voitures. 

RÉPONSE. 

Les voitures de i 4 mètres de longueur 
( exactement f3m98!'.>) ne sont pas du der­ 
nier type admis; elles ont été fournies en 
f894 et, comme elles sont pourvues de 
W.-C., elles étaient, en effet, destinées 
principalement aux services internationaux. 

Depuis, on affecte surtout à ces services, 
des voitures sur bogies qui ont été fournies 
de 1888 à 1897. 

Ci-dessous les renseignements demandés 
relativement aux voitures de 1 + mètres de 
longueur: 

Nombre de voitures 
Nombre de places 
Prix moyen 
Poids . 

32 
38 

. 19,680 francs . 
. 20,200 kilogr. 

RÉPONSE. 

Les trente-deux voitures de t5m,98tl ont 
été fournies comme voitures mixtes, c'est-à­ 
dire qu'elles comprenaient trois comparti­ 
ments de première classe et trois comparti­ 
ments de deuxième classe. 

Les voitures de première classe du dernier 
type ont été fournies en 1896; elles com­ 
prennent cinq compartiments et sont au 
nombre de seize; elles contiennent trente et 
une places. Leur prix est de 211-,910 francs; 
elles pèsent 17,900 kilos et leur longueur 
est de 12m,t>20. 

Aux voitures de première classe fournies 
en dernier lieu, il y a lieu de rattacher le 
type de voitures montées sur bogies fournies 
en 1897. Ce sont des voitures mixtes com­ 
prenant trois compartiments de première el 
trois de deuxième classe, comportant chacun 
six places, soit trente-six places par voiture; 
leur prix est de 47 ,9~0 francs; Ic poids de 
31,000 kilos; la longueur est de 17m,~OO; 
elles sont au nombre de vingt-six. 

:18 
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Sur le premier point (manœuvres supplémentaires) la réponse n'est pas 
très précise. En générál, dit l'Administration, la présence de voitures de luxe 
dans les trains ne nécessite aucune manœuvre supplémentaire, sauf quelques 
exceptions qu'il sera possible d'éliminer successivement. 

Ces exceptions sont assez nombreuses, pensons-nous, puisque, à Bruxelles 
Nord par exemple, chaque jour beaucoup de voitures de luxe changent de 
rame. Ces changements exigent des manœuvres supplémentaires fréquentes, 
et qui compliquent d'autant plus le service que les installations sont plus 
restreintes. 
Si l'on renonçait à l'emploi des voitures <le luxe, continue la réponse, il 

faudrait les remplacer par des voilures ordinaires afin de maintenir le 
nombre des places offertes. Or, la différence de longueur d'une voiture de 
luxe (;Sm175) par rapport à une voiture ordinaire ne peut guère exercer 
d'influence sur les manœuvres nécessitées par la formation des trains. 

Les voitures ordinaires mesurent 
Les voitures de luxe. 

Longueur en plus. 

Les voitures ordinaires pèsent 
Les voitures de luxe. 

Poids en plus 

i5m,98~ 
J 9m,7t) 

f:im,76~ 

20,'.200 kilogr. 
5f>,OOO >, 

-14,800 kilogr. 

Or, les voitures ordinaires contiennent quatre places de plus que les 
voitures de luxe. 
Le simple rapprochement de ces chiffres, indiqués par l'Administration 

elle-même, montrent l'avantage qu'il y aurait eu pour le Trésor à utiliser des 
voitures ordinaires plutôt que des voitures de luxe, abstraction faite du sup­ 
plément perçu dont la moitié est retenu par la Compagnie des Wagons-Lits. 

L'Administration s'est laissé guider, dans le choix des nouvelles voitures, 
par le désir d'offrir aux voyageurs de la classe aisée plus de confort et de 
facilité, comme cela se fait sur les grandes lignes de France et d'Allemagne 
notamment. 

On comprend que l'Administration se préoccupe de suivre le progrès dans 
toutes les branches. Mais était-il Lien rationnel de comparer nos lignes 
belges aux lignes à grand développement de l'étranger, et pour assurer plus 
de confort aux voya~eurs fallait-il nécessairement choisir des voitures aussi 
lourdes et aussi encombrantes. 

24-0 QUESTION. 

A la page~ du rapport annuel de 1898 
on lit : 

• Le travail de transformation des voi- 
• turcs, en vue de la suppression d1• la 
• première classe aux trains de voyageurs, 
• a été poussé très activement pendant 
• l'exercice 1898. • 

RÉPONSE. 

Le relevé ci-annexé indique, au 51 dé­ 
cembre 1899, Ic nombre total et l'espèce de 
voitures auxquelles des transformations ou 
des améliorations ont été apportées en vue 
de la suppression de la première classe 
dans les trains de voyageurs. 
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Où en était ce travail au 51 décem­ 
bre 1899, c'est-à-dire combien de voitures 
et quelles voitures avaient été transformées? 

Quelles dépenses par exercice ces trans­ 
formations avaient-elles occasionnées? 

DEMANDE. 

Combien y a-t-il actuellement de places 
de première classe ancienne accessibles 
aujourd'hui aux voyageurs de deuxième 
classe? Et combien de places de deuxième 
classe ancienne et éventuellement de places 
de troisième classe transformée accessibles 
à la mèmc catégorie de voyageurs? 

Ces transformations et améliorations ont 
été clfectufes en même temps que les tra­ 
vaux de grande réparation exécutés nonna­ 
lement. Les dépenses exigées par ces tra­ 
vaux de diverses natures se confondent donc 
dans une certaine mesure el le cotît exact 
des transformations et des améliorations ne 
pourrait ètre établi d'une façon absolue. 

On peut, toutefois, chiffrer cette dernière 
dépense comme ayant atteint au maximum, 
depuis le commencement des travaux en 
1897 jusqu'au 51 décembre 1899, la somme 
de fr. !S40,06i 18. 

RÉPONSE. 

Le nombre de places de première classe 
ancienne accessibles aujourd'hui aux voya­ 
geurs de deuxième classe s'élève à 24,Ut; 
celui des places de deuxième classe ancienne 
s'élève ù 51,428. 

A ucune voiture de troisième classe n ·a 
été transformée en deuxième. 

La dépense occasionnée par la suppression des premières classes et les 
transformations qui en ont été la conséquence, s'élève à fr. ~40,061-48. Elle 
n'est compensée jusqu'à présent par aucun profit, puisqu'on n'a pu donner 
aucune indication sur l'économie qu'on attendait de la mesure. (V. Ques­ 
tion 22.) 

Nous avons fait remarquer (p. 64) que la réponse donnée à la question 
n° 22 ne concorde pas avec celle-ci quant au nombre des premières 
anciennes accessibles aujourd'hui aux voyageurs de 211 classe, ou quant au 
nombre de places de 211 classe ancienne. 

Voici, tel qu'il a été dressé par l' Administration, Ic relevé du matériel 
à voyageurs transformé en vue de la suppression des 1re• classes : 

Relevé du matériel à voyageurs transformé en vue de la suppression 
de la première classe, depuis 1897 jusqu'au 51 décembre 1899. 

,aatérlcl pour trala• lé(icn 1 

Espèce de matériel. Nombre. 

Voitures à vapeur 
» mixtes {re el 2° classe. 
» 11 ire, 26 el 5° classe. 
» • 2e el 3° classe . 

f6 
i86 
~8 
57 

ÎOTAL 267 
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lla&ért~I pour tralnit lourd• : 

. . . ) Voitures de 2e classe • • • • • 
Matériel ordinaire » mixtes 1re et ~e classe . 

à 2 essieux. , ,i )> f re, 2e et 5c classe . 
Voitures de 2° classe . • · • · 

)> 2e » à couloir latéral . Matériel 
grande capacité 
à 5 essieux. 

IJ 

)) 

mixte i_re et 2e classe avec W.-C .. 
)) f ra et 2e » sans W.-C .. 

TOTAL 

ÎOTAL GÉNÉRAL 

i74 
HN 
5i 
t6 
6 

40 
156 

~f8 
78?S 

21>• QUESTION. 

Le Gouvernement ne eornpte-t-il pas 
modifier la convention relative aux voitures 
de luxe qu'il a passée avec la Compagnie des 
Wagons-Lits? 

La situation créée par cette convention 
peut-elle se modifier ei comment? 

26• QUESTION. 

La Section centrale demande, disposé 
comme ci-après, un relevé donnant par 
jour, par voiture et par train, depuis l'innu­ 
guration du service dt' lm .. c jusqu'au 51 dé­ 
cembre 1899, le mouvement des voitures 
et la recette qu'elles ont produites au profil 
de l'État : 

Journée 

No,m'"T"m''°'l Nombre 
Hcrcucs 

LIGNES. 1 ries des k 1 <Ic_ au profil 
1 omen-es (le 

trains. voilures, parcourus l'Etat. 

RÉPONSE. 

L'article 30 du contrat intervenu entre la 
Compagnie Internationale des Wagons-Lias 
et l'Administration du chemin de fer de 
l'État prévoit l'éventualité où des modifica­ 
tions devraient être apportées dans les con­ 
ditions d'exploitation des voitures de luxe, 
mais il va de soi que ces modifications ne 
peuvent ètre appliquées qu'en suite d'un 
accord entre les deux parties contractantes. 

La Compagnie Internationale des Wagons­ 
Lits a saisi l'Administration des chemins de 
fer d'une proposition tendant à modifier, 
dans le sens d'une réduction, le barème des 
suppléments e11 vigueur pour l'utilisation 
des voitures de luxe. 

Cette proposition est en ce moment à 
l'examen. 

RltPONSE. 

Le cahier ci-annexé indique, pour la 
période du HS mai au 51 décembre 1899, 
l'ensemble des services qui ont été organisés 
pour les voitures de luxe mises en circula­ 
tion ensuite de la suppression des voitures 
de 1 '0 classe dans les trains affectés au trafic 
interieur. 

Le cahier donne, pour chacun des ser­ 
vices, le parcours kilométrique journalier 
effectué par k-s voitures de luxe dans les 
trains et les recettes acquises à l' Administra­ 
tion pour sa part dans les suppléments 
perçus. L'Administration n'a pas tenu d'on­ 
notation des numéros des voitures qui ont 
circulé dans chacun des trains et ne possède 



( 7i) 

Éventuellement, porter sur le relevé les pas non plus les éléments relatifs aux par­ 
parcours à vide en les indiquant comme cours à vide. 
tels, par jour et par voiture et par train. Les indications du cahier sont résumées 

au tableau ci-après : 

Recettes acquises 
Nombre Recette à 

l'Administration de moyenne MOIS. 1 pour sa part 
[ours- par dans 

les suppléments voitures, jour-voiture. perçus. 

Mai. 5,993 90 144 41 62 

Juin. 15,409 35 414 37 37 

Juillet 28,641S 30 636 415 04 

Août. 37,081 95 784 47 30 

Septembre. 2iS,944 25 744 32 18 

Octobre .• 14,181 215 462 30 70 

Novembre. 12,590 40 454 27 60 

Décembre. 13,733 20 466 29 47 

--- 
füt5B■B~R t51,û59 60 4,104 56 05 

Le produit moyen journalier de chaque 
voiture de luxe pour ln période entière du 
Hi mai au 51 décembre a été de fr. 56 9~. 

A ce produit, il y a lieu d'ajouter le pro­ 
duit des billets de chemin de fer, pour 
avoir la recette totale perçue par l'Admi­ 
nistration pour l'utilisation des voitures de 
luxe. 

La comparaison du prix unitaire de 
fr. 0 02 par voyageur-kilomètre avec le prix 
de base de fr. 0.0637871'.> de la 2• classe fai 
ressortir à fr. 117 8;-S le produit des billets 
de chemin de fer payés par les , oyageurs 

Il est à remarquer toutefois que pour 
certaines catégories de billets, et notammen 
pour les abonnements, Ic prix kilométrique 
du voyage est inférieur au prix normal de 
base. • 

Le produit précité de fr. 117 8~ doi 
donc subir une réduction, dont la détermi 
nation exacte exigerait un travail de dépouil 
lement très laborieux et pour lequel peut 
être les éléments ne sauraient rnèrne plus 
être rassemblés. Mais un calcul sommaire a 
permis d'établir que cette réduction n'es 
pas supérieure à i tl 0/.; le produit des billets 
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de chemin de fer s'élève donc au moins à 
fr. t17 8~ - 0 1?S x H7 8~, soit 100 fr. 

Par conséquent, la recette totale encaissée 
par l'Administration du chef des voyages 
dans les voitures de luxe pendant la période 
du 1 ~ mai au 51 décembre 1899 est au 
moins de t 57 francs par jour-voiture. 

Il n'est pas sans intérêt de mettre en 
regard de ce résultat, le produit moyen 
journalier des voitures de t•• classe en 1898. 

L'effectif se composait alors de quatre 
cent soixante-seize voitures de première 
classe et de six cent soixante et onze voitures 
mixtes, comprenant un ou plusieurs corn par• 
timents de première classe. En comptant, 
pour éviter toute espèce d'exagération, que 
le nombre de compartiments de première 
classe entrant dans ces voitures mixtes repré­ 
sente un nombre de voitures égal au quart 
de six cent soixante et onze, on trouve que 
l'effectif total de 1898 a été de 476 + 1/4 

x 671 = 644 voitures. Il y a toujours un 
certain nombre de véhicules immobilisés 
pour servir de réserve et aussi pour subir 
des réfections, cette immobilisation, qui 
atteint généralement un cinquième de 
l'effectif, fait qu'en définitive, il ne faut 
compter que 64/J. - 644 x l/5 = ö1!) 'Voi­ 
tures de première classe comme étant 
constamment en circulation, ce qui, pour 
une année entière, représente ~HS X 56~ =- 187,97B, soit, en arrondissant par dimi­ 
nution, 187,000 jours-voitures. 

D'autre pari, Ic produit total des voyages 
en première classe pour l'année 1898 a été 
de fr. 7,l2~,692.22. Par conséquent.chaque 
voiture de première classe n procuré une 
recette moyenne qui n'atteint pas tout à fait 
7•12ts•692·22, soit 58 francs par jour. 

187,000 
A ces considérations, il convient d'ajouter 

que les voitures de luxe n'occasionnent à 
l'Administration que les dépenses résultant 
des frais de traction et des frais d'entretien 
<les pièces de roulement, d'attelage, de choc 
cl de suspension, tandis que pour les voi­ 
tures de première classe, l'Administration a, 
en outre, à sa charge, les frais de premier 
établissement, ainsi que les frais d'entretien 
intérieur et extérieur de toutes les parties 
de la superstructure des véhicules. 
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il n'a pas été satisfait a la dema ncle de la Section centrale. Pour justifier 
son refus, l'Administration déclare qu'il n'a pas été tenu note des numéros 
des voitures qui onl circulé dans chacun des trains. Ce détail ne devait pas 
nécessairement empêcher que le tableau demandé par la Section centrale fut 
dressé. Il eut suffi de laisser en blanc les numéros des voitures. 

L'Administration déclare: en outre, qu'elle ne possède pas les éléments 
relatifs aux parcours a vide. Il faut en conclure que les voilures de luxe peu­ 
vent circuler librement sur le réseau de l'l~tat sans qu'on s'en préoccupe, 
puisqu'on n'en tient pas attachement. Mais s'il en est ainsi, comment se dres­ 
sera la statistique pour 1899 des parcours improductifs de recettes dont il est 
parlé au tableau XXV du Compte rendu pour ·JS98? 

La Section centrale pensait au contraire que les gares d'un côté, les chefs­ 
gardes de l'autre, devaient tenir et tenaient annotation des voitures qui 
entrent dans la composition <les trains. De plus, à l'occasion <le la mise en 
circulation des voilures de luxe, le document ci-après a été prescrit : 

SERVICE DES VOITURES DE LUXE. 

Bullelln de contrôle 
des supplémeuts recueiûis et remis à. la stution de le . 

~umfros I Numéros (Nombre des suppréments recueillis 

des 

trains. 

des Sllll't.ES Al.l.t:l\ ET HF,Tl.>IJR 

voitures. 1 
jaunes. 1 verts, blancs. 1 roses. 

de à Obscn:ations . 

\ 
. "• - •, •• 1·. • - • • • · • I • · • • - • • • 1 • • , • • • • • 1 • •. • • • •. 1 • • · • • •• • 1 • · • · • • • • • • · · 1 • · • "· · • • • • • · 

LE CHEf·GARIJE, 

Vn et vérifié, 
LE CUEf DE STATION, 

D'où il semble résulter que1 si les agents exécutent les instructions 
reçues, l'Administration doit avoir en sa possession les éléments qui permet­ 
tent de dresser le relevé demandé. 

Ce relevé S{'UI pouvait permettre a la Chambre de se rendre compte des 
résultats financiers du service de luxe. Le cahier transmis à la Section centrale 
par l'Administration (voir annexe V) n'apprendra rien à la Chambre. 

Des chiffres qui y figurent, l'Administration a tiré la démonstration que 
VOICI : 

Du Hi mai au 51 décembre -1899 Ic produit moyen journalier des supplé­ 
{9 
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ments délivrés dans les voitures de luxe a été de fr. 56.9N par voiture au profit 
de l'État .. 

Si à ce produit on ajoute le produit des billets de chemin de fer des voya­ 
geurs qui prennent place dans les voitures de luxe, on obtient, d'après 
l'Administration, un produit total de f 57 francs par jour voiture de luxe. 

Or, si l'on calcule d'autre part le produit moyen journalier des voitures de 
première classe en t8981 on obtient 58 francs par voilure. 

Les voitures de luxe rapportent donc à l'État une recette journalière de 
157 francs par voilure: tandis que la recette journalière par voiture de pre­ 
mière classe n'était que de 58 francs. 

Si ce rapprochement était juste, la conclusion qui s'en dégagel'ail irrésisti­ 
ble est qu'il fout immédiatement étendre le service de luxe à tout le 
réseau. Et ceci montre qu'il y a un défaut dans le raisonnement de l'Admi­ 
nistration et que la comparaison qu'elle établit repose sur des bases vicieuses. 

Pour le montrer nous ferons un autre rapprochement. 
Dans sa réponse à la question 22~ l'Administration justifie comme suil la 

suppression des voilures de première_ classe: 

a. Sur la plupart des lignes secondaires le mouvement des voyageurs de 
première classe était pour ainsi dire nul; il y avait à peine un ou deux voya­ 
geurs par jour; pour certains trains il n'y avait qu'un seul voyageur pour une 
période de onze jours; 

· b. Sur les lignes plus importantes les premières classes étaient mieux uti­ 
lisées dans quelques grands trains, mais dans d'autres, et particulièrement 
dans les trains-omnibus, il n'y avait généralement qu'une place occupée 
sur dix. 

Dans sa réponse à la présente question, l'Administration ne tient pas 
compte de cette distinction entre lignes secondaires et lignes plus impor­ 
tantes, entre grands trains et trains-omnibus. Elle divise la recette totale des 
premières classes en {898 par le nombre total des voitures de première 
classe et elle place le résultat en regard du produit des voitures de luxe qui 
ne circulent que sur les lignes importantes et dans les grands trains. 

Pour faire une comparaison sérieuse, il fallait mettre en regard du produit 
des voitures de luxe le produit des anciennes voilures de première classe sur 
les lignes où circulent les voitures de luxe. C'était le but que visait la Section 
centrale en demandant le relevé de recelles qu'elle n'a pu obtenir. 

Enfin la Section centrale désirait ètre renseignée sur les prix d'entretien 
extérieur des voilures de luxe et sur les dépenses exceptionnelles du chef 
d'avaries attribuées à des chocs. 
Elle a pösé les questions suivantes : 

27• QUESTlON. 1 RÉPONSE. 

La Section centrale demande aussi à ètre L'organisation du service des voitures de 
renseignée sui· les frais d'entretien cxté- l11x1• de la Compagnie internationale des 
rieurs de ces voitures (de luxe) el sur les Wagons-Lits, prévue par ln convention du 
dépenses exceptionnelles qu'elles ont pu 25 mars 1898, est trop récente, pour pou- 
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occasionner à la charge de l'État, notam-1 voir indiquer exactement le montant des 
ment pour avaries attribuées à des chocs. frais d'entretien extérieur de ces voitures. 

En effet, les onze premières ont été mises 
en circulation dans le courant du mois de 
mai 1899, d'autres ont été mises en service 
respectivement en juin, juillet et août de la 
mème année; d'autres encore ont été affec­ 
tées au service international de Bruxelles­ 
Paris; pour ces dernières les frais d'entretien 
extérieur seront supportés par les adminis­ 
trations intéressées au prorata des parcours 
sur leurs lignes respectives. Enfin, en 
octobre et en novembre 1899, Ic roulement 
des voitures de l'espèce a été modifié de 
telle sorte qu'il y en avait vingt-cinq en 
circulation et quatorze en réserve. Quoi qu'il 
en soit, afin de pouvoir donner actuellement 
à la Section centrale des renseignements 
aussi exacts que possible, au sujet de la 
première question posée ci-contre, on pour­ 
rait comparer ri cet égard les voitures de 
luxe de Ia Compagnie internationale des 
Wagons-Lits, aux anciennes voitures de 
première classe de l'État Belge, toute pro­ 
portion gardée. 

Dans cet ordre d'idées, d'après les résul­ 
tats de notre eomptabilitó se rapportant mix 
exercices de 1896 et' de 1897, les dépenses 
afférentes i, nos voitures de première classe 
étaient les suivantes : 

A) Dépenses fixes annuelles par essieu : 

Entretien. . fr. 72 37 

B) Dépenses variables par mille essieux­ 
kilomètres : 

Entretien. 
Roues. 

ENSEMBLE 

. fr. 2,55t> » 
0,259 n 

. fr. 2,1:S7 4 )) 

soit par mille véhicules-kilomètres à deux 
essieux (2,tî7 4 X 2) = ö, 148 francs. 

Les voitures de luxe de la Compagnie 
internationale des Wagons-Lits, étant à 
quatre essieux, les dépenses figurant sous 
la rubrique B doivent être évaluées à 
(2,!J74 X !~) = 10,296. 

Da11s les chiffres cités ci-dessus, il n'est 
pas tenu compte évidemment de l'intérêt 
et de l'amortissement du capital engage, ni 

20 
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DEMANDE .. 

J. - A q uelles dates, sur quelles lignes 
cl en quel nombre les voitures de luxe ont­ 
elks été mises successivement en circula­ 
tion? 

De combien de voitures en tout l'Admi­ 
nistration disposait-elle à fin décembre 1899? 

des frais d'entretien et de réparation des 
caisses et des garnitures des voitures, ces 
dépenses, en ce qui concerne les voitures de 
luxe, restant à la charge de la Compagnie 
internationale des Wagons-Lits. 

Les autres frais renseignés ci-dessus 
incombent à l'État belge, en vertu du 2° de 
l'article 5 de la convention prérappelée. 

Or, d'après les roulements établis pen­ 
dant le courant de l'année 1899, le parcours 
moyen des voitures de luxe utilisées en 
service intérieur de l'État belge, était de 
367 kilomètres par jour, soit 367 X 56ti 
= 153,9M ki lomètrcs, ou en chiffres ronds 
134,000 kilomètres, par an. 

Dans ces conditions, nous pouvons con­ 
clure de ce qui précède, qu'une voiture de 
luxe de la Compagnie précitée nous occa­ 
sionne, à peu près, les frais d'entretien 
extérieurs ci-après : 

1 ° Dépenses fixes annuelles 
par an (72,57 X 4) . fr. 

2° Dépenses variables par an 
/ !0,2DG X 134,000, 
\ ·1,000 ) • 

289 48 

1,579 66 

ENSEMBLE . lr. 1,669 14 

. . (16W ·J4) f ':.:7 k'I soit par jour '36~ = r. ti, .., ou par I O· 

mètrc(\~;)=0 012ts. 
Quant aux voitures de luxe avariées, par 

suite de choc, il y en a vingt jusqu'à cr. 
jour, mais l'Administration n'est pas encore 
en possession des factures permettant df' 
déterminer le coût des réparations. 

RÉPONSE. 

I. - Le relevé A, ci-joint, donne les ren­ 
seignements demandés sous le n° 1 ci­ 
contre. 

A cc propos, il est ii observer qu'une 
même voiture de luxe roule parfois sur 
deux et mème sur trois lignes différentes, 
en un jour. 

Il. Dans la réponse ii la question n° 29, Au 31 décembre 1899, l'A dministration 
on fait un rapprochement entre les anciennes disposait de trente-neuf voitures de luxe, 
voitures de prc•mièrc classe et les voilures dont vingt-cinq étaient en circulation et 
de luxr: de la Compagnie des Wagons-Lits. quatorze en réserve, ainsi que cela est dit 

1 dans la réponse à la q ucstion n• 29. 

l 
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Donner pour les unes et les autres, les 
renseignements suivants : 

Longueur des voitures; 
Nombre de places qu'elles contiennent; 
Poids des voitures. 

Ill. - Un bogie ne constitue-t-il pas un 
ensemble de pièces mécaniques qui entraine 
des frais de renouvellement. dl' réparation 
et d'entretien plus considérables que deux 
essieux isolés? 

IV. - Qu 'entend-on : 

A) Par dépenses fixes annuelles par 
essieux? 

H) Par déper.ses variables par mille 
CSSlt:11;>. '! 
l) Comment ces dépenses sont-elles 

déterminées? 

V. - Aux termes de l'article 5 § a de la 
convention, les travaux de rcnouvellemrnt 
tie réparation cl d'entretien des organes de 
choc, de traction, de roulement, de suspen­ 
sion 1•1 de freinage sont à la charge <le I' Açl­ 
ministration. Pourquoi dans la réponse à la 
question n" 29 ne parlc-r-on <1ue tics essieux 
et des roues'! Ce qui concerne les autres 
organes est-il quantité négligeable? 

VJ. - A quelles dates et à quelles voi­ 
tures les diverses avaries du dief de choc se 
sont-elles produites? Pourquoi l'Adminis­ 
tration n'est-elle pas encore fixée sur Ic 
coût d'aucune de ces avaries? 

Il. - Les relevés B et C donnent les 
renseignements demandés sous Ic n° 2. 

Ill. - Pour pouvoir établir une compa­ 
raison, quant aux frais d'entretien et de 
réparation entre le bogie et l'essieu ordi­ 
naire, il faut considérer celui-ci comme 
constitué du train de roues muni de ses 
boîtes remplies d'huile, des tampons grais­ 
seurs et des coussinets, ainsi que des res­ 
sorts de suspension. 

Le bogie est formé de trois parties prin­ 
cipales : 

A) Le châssis composé de longerons et 
de traverses. 

Cette partie est très robuste et ne donne 
lieu qu'à des frais d'entretien, de réparation 
<·t de renouvellement, très réduits. 

0) Les 1mins de roues avec leurs ban­ 
dages, leurs boîtes remplies d'huile, les 
tampons et les coussinets. C'est cette seconde 
partie qui, par l'usure des fusées des 
coussinets, par la mise hors de service des 
tampons graisseurs et Ic remplacement de 
l'huile, occasionne presque tous les frais 
d'entretien, de réparation et de renouvelle­ 
ment des organes du roulemen1. Elle est 
commune aux bogies et aux essieux isolés. 

C) L'appareil de suspension. 
Dans le bogie, il y a trois systèmes de 

ressort de suspension superposés, tandis que 
l'essieu isolé n'en possède qu'un. Ici au 
point de vue des frais, le bogie semble donc 
d'abord beaucoup plus onéreux, mais il est 
à remarquer que pour obtenir un roulement 
convenable, on est obligé, avec les essieux 
isolés, d'introduire entre la caisse et le châs­ 
sis des voitures, un second système de sus­ 
pension élastique. 

Les frais de renouvellement, de répara­ 
tion et d'entretien d'un bogie ne paraissent 
donc pas différer sensiblement de ceux rela­ 
tifs à deux essieux isolés. Cependant la 
comptabilité n'établit pas jusqu'ici de dis­ 
tinction à ce sujet, attendu c1u 'il n'y a, en 
service, qu'un petit nombre de voitures à 
bogies el que celles-ci ne sont d'ailleurs en 
circulation que depuis peu de temps. 

IV.-On entend; A) pnr dépenses fixes 
par essieu, celles qui ne sont pas influencées 
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par l'utilisation du matériel et qui doivent 
être faites quelle qut- soit l'importance des 
parcours effectués. Telles sont, outre l'inté­ 
rêt et l'amortissement du capital engagé, les 
dépenses afférentes aux opérations pério­ 
diques : levage, nettoyage, etc. 

ll) par dépenses variables par mille essieux, 
celles qui sont influencées par l'importance 
des parcours. Tels s001 les frais de visite, 
eu gare, le coût des réparations exécutées à 
la suite d'usure ou de bris ( essieux, ban­ 
dagcs, coussinets, ressorts, etc.). Toutes les 
dépenses dont il s'agit sont déterminées 
d'après la nature des travaux. 

V. - Les dépenses renseignées sous la 
rubrique « entretien " des postes A el B de 
la réponse il la question n° 29, comprennent 
celles qui se rapportent aux travaux de 
renouvellement, de réparation et d'entretien 
des organes de choc, de traction, de sus­ 
pension et de freinage du matériel. 

VJ. - Le relevé D ci-joint donne les 
renseignements demandés sous le n• 6. On 
remarquera que, pour 1m grand nombre de 
voilures de luxe, ln Compagnie des \Vagons­ 
Lits ne nous ,1 pas fait parvenir jusqu'ici les 
factures; il n'existe pas de délai puur l'envoi 
de ces documents. 

Les deux réponses ci-dessus ne concordent pas absolument. 
Dans la réponse 27 il est dil que dans les chiffres cités (dépenses fixes 

annuelles par essieu el dépenses variables par mille essieux) il n'est pas tenu 
compte de l'iotérét et de l'amortissement du capital engagé. Au n° IV de la 
réponse suivante, on considère l'intérêt el l'amortissement du capital engagé 
comme faisant partie des dépenses fixes annuelles. 

De même nous lisons au n° lil de la dernière réponse : <• Les frais de 
renouvellement, de réparation ou d'entretien d'un bogie ne paraissent donc 
pas différer sensiblement de ceux relatifs à deux essieux isolés. Cependant la 
comptabilité n'établit pa., Jusqu'ici dt! disiinctùm á ce sujet, attendu qu'il n'y 
a eu en service qu'un petit nombre de toitures en bogies et que celles-ci ne 
sont d'ailleurs en circulation que dcp,,is peu de temps. )1 Ce pa/:isage ne se 
comprend pas bien, puisque dans la réponse n° '.29 on calcule le coût 
approximatif des frais de réparation, de renouvellement et d'entretien des 
bogies sur lesquels sont montées les voitures de luxe. 

JI faut conclure de tout cela, que les renseignements sur les frais d'entretien 
el de réparation des voitures de luxe sont très incertains. 

La Section centrale avait d'ailleurs demandé comment étaient déterminées 
les dépenses fixes annuelles par mille essieux. li n'a pas été répondu à cette 
question. 
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Les relevés B et C (Annexe VI) qui accompagnent la réponse á la dernière 
question fournissent les éléments d'une comparaison entre les voitures de 
luxe et les anciennes voitures <le 1re classe. Si l'on prend comme point de 
comparaison les voitures à couloir, nous voyons qu'une voiture de luxe pèse 
54,000 kilogr. et comporte de trente-quatre à quarante et une places, tandis 
qu'une voiture à couloir pèse 10,120 kilogr. et comporte vingt et une places. 
Donc trois voitures à couloir pèsent 30,360 kilogr., soit 3,640 kilogr. de 
moins qu'une voiture de luxe et comportent au moins 50°/,, de places en plus. 

Si l'on prend comme point de comparaison les voitures de f '2m5t qui sont 
du dernier type, le résultat est à peu près le même. En effet, deux de 
ces voitures pèsent 5;5,800 kilogr. et. contiennent soixante-deux places. 

* • * 

Avaries. - Le relevé O (V. Annexe VI) donne la nomenclature des 
voilures de luxe avariées par suite de chocs. 

L'effectif de ce matériel est de trente-neuf voitures dont vingt-cinq en 
circulation el quatorze en réserve. ll y a eu vingt-sept avaries ayant affectées 
quinze voitures; soit plus d'une avarie par voiture en circulation depuis 
Ic iö mai. 

Les sommes à pa)'er par l'Administration ne sont connues que pour cinq 
avaries ; elles se montent à fr. f$54 -43. 

Pour Jes vingt-deux autres. l'Administration déclare que la Compagnie des 
Wagons-Lits ne lui a pas fait parvenir les factures jusqu'ici. Il n'existe pas de 
délai, paraît-il, pour l'envoi de ces documents. 

28• QUl~STION. 

AGIIAT DF. CIIA!IBONS. 

A la pa~e 30 du dernier rapport sur la 
situation du chemin dl' fer, ligure un dia­ 
g1 amrnc montrant que lt-s prix faits à l'lttal, 
par les charbonniers, suivent une progres­ 
sion croissante depuis 18\:!;5, L'adjudication 
de fin d'année a été marquée, en 1899, non 
seulement par des prix considérablement 
supérieurs à ceux de 1898, mais mèrne par 
un refus <le fournir. 

L'Administration a dû s'adresser aux mar­ 
chands de charbons anglais, cc qui a eu 
pour conséquence l'achat de charbons i1 des 
conditions très onéreuses, et un dommage 
causé à la classe om rière belge. 

L' \dministration entend-elle persévérer 
dans celle voie? et, dons la négative, quels 
remèdes entend-elle appliquer à cette situa­ 
tion 1 

RÉPONSE. 

L'Administration a recours à l'adjudi­ 
cation publique pour la fouruiuu-e des char­ 
bons qui lui sont nécessaires. Quand le 
montant des quantités soumissionnées sera 
inférieur ù celui des quantités demandées, 
elle sera forcée, comme clic l'a été en 18U9, 
tie recourir ù l'étraugcr en vue d'obtenir la 
livraison des quantilés de combustibles 
nécessaires pour assurer la marche de !-CS 

trains. 
Pour faciliter les fournitures, il a été 

apporté aux clauses et conditions du cahier 
<les charges quelques modifications dcrnan­ 
décs pa1· les associations charbonnières du 
pay~. 
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29• QUESTION. 

Quelles sont les modifications aux clauses 
et conditions du cahier des charges dont 
parle la réponse à la question n° 28? 

5oe QUESTION. 

Quels sont les prix payés en f 899 : 
A. - Pour le charbon belge; 
B. - Pour le charbon étranger? 

Quelles sont les quantités consommées 
de l'un et de l'antre? 

Quelle est pour cel objet la dépense 
totale comparée il celle de 1898? 

RÉPONSE. 

A) Ln clause stipulant ~ 0/o de bon poids 
a été supprimée; 

B) Lorsqu'un adjudicataire est en retard 
de livraison, la quantité arriérée peut ètre 
exigée par I' Administration en rnème temps 
que l'exécution de la commande courante, 
sans que, dans aucun cas, la quantité à four­ 
nir puisse être supérieure ù 180 tonnes par 
semaine et par lot. 

Antérieurement, l'Administration avait Ic 
droit d'exiger la fourniture de tout l'arriéré 
dans un délai de quinze jours; 

C) L'Administration a admis qu'elle 
pourrait prendre en considération pour jus­ 
tifier des retards dans les fournitures des 
événements qu'elle ne considérait pas anté­ 
rieurement comme rentrant dans les cas de 
force majeure, à condition toutefois, <rue 
l'adjudicataire ait mis à sa disposition tous 
les charbons qu'il pourrait posséder en tas et 
tous ceux qu'il parviendrait il extraire. 

RÉPONSE. 

Prix moyens, par tonne, payes pour les 
diverses qualités de charbons menus pour 
locomotives sur les marchés contractés en 
1899; 

) 

Adjuilicatioo du 
Cl b 4avril 1809 ... IIO 18111 06112 98l1;i 50 1a1· ons 
belges. Ad' .,· . d JUu1cat100 u 

;;octobre1890.113 25114 04111) "117 50 

) 

Marchés con. 
Charbons tractés fin oc- 
anGlais. lobre el en no- 

vernbre 1800., I - ll406l1812l191i> 

* • • 
Quantité de charbon menu belge consom­ 

mée en 1899 . . . 1,168,920 tonnes. 
Quantité de charbon an­ 

glais. 41,480 

1,210,400 
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* • • 
En i899, il a été payé: 

Pour les menus belges 
consommés. • . • t 2,6?'.SG,978 francs. 

Pour les charbons an- 
glais consommés . 727,108 

15,384,,086 

En 1898, il a été payé : 

Pour les 1,061,147 tonnes de charbon me­ 
nus belges consommés 9,71'.St ,940 francs. 

La hausse du combustible a été une des causes de l'augmentation des 
dépenses. A cet égard, les prévisions pour !900 ne sont pas plus favorables. 
Le présent rapport indique (p. 6 ) qu'à ce point de vue l'augmentation de 
dépenses prévue pour t 900 s'élève à 5,!>89,421 francs. 

51• QUES'fION. 

La Section centrale demande : 

A. - Un tableau semblable à celui <le la 
page A/5'6 du rapport de ·1898 (Compie 
rendu) , Mouvement et recette des voya­ 
geurs > complété par les exercices 1887 
à 18~6 inclus; 

n. - Pour 1898, le tableau de ln page 
A/55 complété par l'addition du mouvement 
et de la reccue des lignes reprises; 

C. - Pour 1899, le même tableau que 
pour 1898. 

RÉPONSE. 

A. -Ci-joint deux tableaux donnant pour 
les exercices 1887 à -l 898, le détail par 
catégorie et classe, du mouvement et de la 
recette des voyageurs. 

B. - Les résultats de l'année 1898 com­ 
prennent le mouvement et la recette des 
lignes reprises, sauf pour le premier semestre 
en ce qui eoneerne Ic Grand Central et le 
Liégeois-Limbourgeois, la fusion complète 
n'ayant eu lieu que Ic 1°' juillet. 

Mais le mouvement et la recette de ces 
deux dernières lignes, pour les six premiers 
mois de 1898 (y compris bien entendu les 
sections étrangères), figurent dans le tableau 
inséré à la page A/189 du Compte rendu de 
ladite année. 

C. - La situation actuelle des travaux 
statistiques ne permet pas encore de fournir 
des indications analogues pour l'exercice 
1899. 

Les tableaux soumis par l'Administration figurent aux Annexes (voir 
annexe Vll). 

La Section centrale s'est bornée: i O à dresser le la bi eau comparatif des 
recettes du service des ~_oyageurs en i 897 et i 898. 

21 
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A. - Tableau comparatif des recettes du service 

ANNÉE 1897. 

Première classe Deuxième classe. Troisième classe. 

Billets •impies . • . . . • . . . . . . . . . . . . ö,087,400 47 5,067,477 34 0,603,536 07 

Bilieu aller-retour . • . • . • . . • . . . . . . . 3,033,366 56 5,4,B,908 82 15,250,914 10 

ToTAUI ..••• 6,120,866 03 10,501,586 10 M,944,451 07 

Milit.1ires, enfants, électeurs • • • . . • . . . • . . 136,524 69 290,135 94 1,343,~08 24 

Abonnements ordinaires . . . • . . . . • . . • . . 1,518,:'172 76 2/130,729 12 3,050,420 48 

- scolaires . . . . . . . . .. •. .... 30,587 77 1~6,652 31 194,092 28 

- ouvziers , . • . • • . . . . . . . . . . . 3,597,355 86 

Détenus et cardiens. • • . . . • . ......... • . 200,403 01 

Émigrants ••.••...••..•.•..•• . • 16,575 62 

Sociétaires • . • • . . . . . . . • . . . . • • . 13,265 89 130,730 24 684,866 78 

Trains de plaisir . • . . . . • • . . . . . • • . • 3,309 ö5 42,335 65 257,865 45 

Voyages circulaires . • • . • • . . . • . . . • . . 342,501 87 666,615 68 81,620 40 

Carnets Exposition de 1897 . . . . . . • 1 •• •• 71,768 00 171,378 . 130,057 01 

ÎOTAUX, , ••• 2,116,221 23 3,867,576 94 9,557,365 22 

1897. - 
~illets à prix normaux, ~ 1re cluse. . . 6,120,866 03 
simples el aller-retour. ~• _ •.• . . 10,501,386 16 

ÎOT.ll!X 16,022,252 19 

Résumé { ·11 . ~ t" classe •.•• 2,110,221 25 
, 81 els à prn: rérlu iu. . 

2
• _ . • • 3,867,571> 94. 

ÎOTJ.UX . . 5,983,708 17 - 
Billets à prix normaux. 1 24,044,451 07 

d 3• classe •• . . . 
- ré uit• • 9151'>7,305 22 

ÎOT.6.D • , . , , 5~,501,816 !9 
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des voyageurs en 1897 et 189 8. 

A~NÉE 1898. DIFl1ÉRENCES POUR 1898. 

Première classe, Deuxième classe, Troisième classe. Première classe. Deuxième classe. Troisième classe. 

9,717,7J31 3D 5,103,160 93 9,902,921 78 - Si0,162 08 + 35,683 59 + !90,384 81 

2,G87,ï76 80 0,090,0l3 68 H!454,631 01 - 545,529 76 + 656,114 86 + 51/103,716 91 

5,405,114 19 t 1,l!J3,184 Ot 27,447,552 79 - 715,751 84 + 691,708 45 
- - 

- 23,053 30 + j,503,101 7'i 
- 

+ ,,4i0,148 33 

110,462 95 290,109 50 1,255,443 110 - 17,061 74 + 8,973 56 - 87,764 154 

1,238,457 80 2,741,735 85 :';,456,902 !19 - 279,914 00 + 311,006 73 + 406,48~ t1 

17,105 23 166,205 08 218,127 31 - 15,482 54 + ;;9,552 77 + 23,135 03 

• • 4,1711,132 30 . • + 581,776 53 

• • 103,274 50 . • - 1,as 5t 

• • 20,t 14 47 • • + U,538 85 

10,026 60 134,389 07 501,051 75 - 3,239 29 - 5,340 !1 - tH,915 03 

2,757 05 37,707 GO 171•,510 55 - 64;! 30 - 4,628 05 - 78,354 110 

332,768 34 662,564 07 96,029 79 - 0,533 53 - 4,050 71 + 14,400 30 

• . • - 71,768 90 - 171,378 • - 1i'l0,01i7 01 

1,720,578 05 4,041,712 97 I0,169,487 25 - 395,643 20 + 174,136 03 

- 221,507 17 + 612,12j} 03 

+ 390,614 86 

i898. 

5,405,114 19 
lt,103,184 61 

16,598,2~8 80 CD moÎDI 23,953 39 

l ,720,5ï8 03 
4,041,712 !17 

5,762,291 • en moins 2211507 17 

27,44ï,552 79 en plus 
10,169,487 25 en plus 

245,460 55 

2,503,101 72 l 
612,122 03 ~ 3,115,223 75 

en plus ~.869,763 111 

37,617,040 04 
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De ce tableau il ressort que l'augmentation ties recettes était due à peu pre~ 
exclusivement aux voyageurs de troisième classe. 

Il serait donc juste de songer a améliorer les conditions de voyage du 
public des troisièmes qui fournit à I'Adnnuistration la plus grosse part de 
ses recettes (voyageurs). 

'.:!• A dresser le tableau de la progression des recettes du service de voya­ 
geur de i887 à !898 en séparant la première et la deuxième de la troisième('). 

(1) Le tableau (p. A/5b du Compte rendu) donne les résultat- comparatifs des trausports 
de voyageur,, pendant Ic~ exercices 1897 et 1898. Cc tableau porte en note a non compris le 
mouvement et la recette dis ge~lw11s prouisoires des liqne» expioùees pour compte de l' lïal 
en 1897 et 189'i •· 

Ces gestions provisoires ne sont pas rndiquées. Mat!> si nous nous reportons aux 
annexes XLVI des Comptes rendus de 1897 cl 1898, nous trouvons : 

En 1897: 

l° Les lignes du Grand Central belge et du Lrégeois-Limbourgeois ont été exploitées par les 
ccmpaguics ; les résultats de l'ex ,>loi talion figurent dans Ir groupe des compagnies et ne sont 
pas compris <lans les résultats de l'cvplortauon du rése.rn dl' l'Elnt, 

2• Les lignes d'Anv ers :1 Gaud cl de G,md-Eccloo-Brngcs ont été exploitées pur les curupagnies 
pendant Ic premier scmcst Ic l.cs 1 ésultnts du prcmwr semestre figurent da11S le sroupe des 
compagnies cl les résultats du second semestre dans ecu, du réseau de l'État. 

En 1898: 

Les lignes du Grand Cc11t1·,1l l'l du Liégeors-Lirnhourgeois 0111 été exploitées rmr les compa­ 
gnies pendant Ic premier sr-mestr e. Les résul rats de cr semestre figurent nu, compagnies 
Les résultats du second semestre sont I ornpns dans Ies résultats du ré -enu ile l'État. Le 
tableau A/55 comprend cn conséquenre : 

Pour Hl!J7. 

L'ancien ré-eau de l'ttat, plus '>L\ m01, 
d'Anvers-Gand et de G,111d-Cccluo-Bru;,c,. 

l'our t.808. I 
L'ancien réseau de l'État, douze mois d'An­ 

\ cr, Gand et de Gand-Eeclou-llrugc~ et six 
mois du Gr,1nd Centr.il belge et du L1égeo1:.­ 
Lrmbourgcois 

Par conséquent, la comparaison établie audit tableau n'est pa'> utile · elle repose sur des 
termes dissemblables. 

L'Adm11iÏ\lr,1l1011 dit bien que Ic mouvement et la recette du Gr.1111l Central cl du Liégeois­ 
Limbourgeois pour Ic JH'C1111c1· semestre tic 1898 () compris les scellons étrangèrcsj figure au 
tableau inséré pnöc A/ ll-.U du Compte rendu de 18()8 Cc tableau (1>- .\/18D) 11c correspond pas 
dans sa forme au 1,ilik,1u pngr· .1/5:S et il ne saurait, c11 tous c.,~. c11 être uulcrncnt rapproché 
dans ses résultats génér:111x, ptmq11'1l rnn!icnt IP mom cmcnt et l,1 recette des secuons étrangères. 

C'est pourquoi l,1 Sccuun ccnu ale s'est bornée i1 dresser les t.rblcau v ci-contre. 
Du tableau 111~ér(' p,13c 81> tl rr%01·t que Ic mouvement de rcrcttes en pins ou en rnorns est 

demeuré i1 peu près p.iralièlc .JlNjU en 18\l(i entre" la première cl l.1 deuxième clas-c réunies cl 
la troisicrne classe. A parur de 1897 ln I cl elle des première cl deuxième classes Iléclut par 
rapport i, l'nugmcnt.iuon constatée sur la t1 orsièrne classe rl cc mouvenu-nt s'accentue 
en 18U8 

Lu circonstance que pour 1897 cl 18!)8 les termes de comparaison sont incomplets n'a pas 
d'unpor tancc 1c1, pursqu'il s'agit uniquement d'apprécier Ic rapport entre Ic produit de deux 
cntégoncs de ,oyugcu1·~. 



B. - Transports de voyage11rs. - Recettes, 

1 1 
!8Vi. 

1 !896. i897. 1808. 1887. J.888. t889. !890. 1892. i89o. 
1 

1894. !895. 

1" classe ..• 5,9G1 ,:rn2 64 6,505,527 54 6,607,644 44 6,685,875 55 6,785,652 15 6,717,382 5i 6,505,456 46 1,.rn1,5o6 45 7,297,028 71 7,676,061 03 8,237,087 26 7, 1 ~5,6!l2 22 

2"" 1d ... J0,141,072 12 10,876,586 78 l l, 100,872 87 11,588,908 78 12,100,426 29 12,187,930 86 l 2,578,920 7;; 15,()89,172 67 15,147,97!5 71 15,651,757 54 14,568,965 10 15,234,897 58 

ÎOTAOl. • , 16,102,454 76 17,179,9l4 12 17,708,5l7 51 18,272,784 15 18,884,078 44 18,905,513 ö7 18,952,577 19 21,096,679 12 20,445,904 42 21,527,798 57 22,606,050 5G ~2,360,589 80 

1 
+ 6.69 °/. + 3,08 °Jo 

+ 5.10°Jo + 5. 55 °/o + 0.11 °Jo 
+ 0.55 °Jo + 11. 19 °/o 

- i.08 °/o 
+ 4.51 °/o - 

+ 5,99 °/o -1,09°/o 

- 
51" classe . . . 25,900,684 701 '24,952,851 71125,405,851 60 26,667,072 43 27,2Hi,448 71 27,457,912 co 28,151,214 65 ö0,272,855 02 29,965,485 01 31,550,001 74 34,501,816 29 57,617,040 04 

+ 4.40 °/o 
+ 1.81 •fo 

+ 4.99 °/0 
+ 2.05 "/o 

+ 0.82 0/0 - 
+~2.60 °/o 

+ 7.53 °/o 
- 1 02 °/o + 5.28 •;. 

+ 0 35 °/o + 9.0,'l 0/0 

Les trois classes 
40,00S,119 46142,132,745 851-13,114,348 01 réunies. • . 44,95S,85G 56 46,090,527 15 46,545,225 46 47,123,591 84 5 l ,569,532 14 50,411,589 43 52,877,800 11 57,107,866 65 59,9i7,629 84 

.,,. 
+ 5.32 °/o 

+ 2.55 o/, 
+ 4.23 .,. - 

+ 2.58 °/o - - 
+ 0.53 °/o 

+ 1.68 °/o 
+ 9.01 °/o 

- 1.87 °/o + 4.89 °/. 
+ 7.99 •/0 + 5.03 °/o 

,,......_ 
00 ~ 
._,, 

2 ~ .•. 
11.e 
Qle w 
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52• QUESTION. 

Comme les rapports des années précé­ 
dentes celui de 1898 donne la nomenclature 
des modifications introduites dans les tarifs, 
des créations de tarifs spéciaux nouveaux et 
des extensions données aux tarifs spéciaux 
antérieurs. 

Cette nomenclature n'est accompagnée 
d'aucune note explicative ou justificative. 

En vue de se rendre compte des modifi­ 
cations, créations ou extensions des tarifs 
spéciaux, ln Section centrale demande en 
communication : 

A.) Les statistiques sur lesquelles l'Adrni­ 
nistration s'est fondée pour décréter les 
modifications, créations et extensions réali­ 
sées pcndantjles deux dernières années; 
lJ) Les statistiques renfermant les résultats 

obtenus. 

RÉPONSE. 

En règle générale, l'Administration ne se 
base pas sur ries statistiques pour décréter 
des modiflcauons aux tarifs. 

Les différentes mesures Je tarifs, qui sont 
provoquées par des demandes tic l'industrie, 
du commerce et de l'agriculture, sont prises 
à la suite d'un examen qui porte surtout sur 
les points ci-api ès : 

Valeur des marchandises; 
Usage des marchandises; 
Modes d'emballage et de chargement; 

Nécessité <le la mesure au point de vue 
des intérêts du chemin de fer, du commerce, 
de l'industrie et de l'agriculture (concur­ 
rence étrangère, création tie nouveaux dé­ 
bouchés, ete.). 

Dans beaucoup de cas, la perte prévue 
est compensée au bout d'un temps plus ou 
moins long par les recettes nouvelles résul­ 
tant de l'augmentation de trafic que pro­ 
voquent les déclassements. 

Les tableaux ci-joints (1), dressés pour les 
années 1897 et ·1898, indiquent les diffé­ 
rentes mesures de tarifs, les motifs des 
dégrèvements el l'import annuel approxi­ 
matif de la réduction. 

11 n'est pas tenu de statistique spéciale 
indiquant, pour chaque marduuulise, les 
résultats obtenus, parce que ces statistiques 
n'offriraient qu'un intérêt relatif tout en 
occasionnant de fortes dépenses. 

Les statistiques tenues par l' Administra­ 
tion se bornent à enregistrer les résultats 
obtenus par groupes de produits de mème 
famille, ainsi que le montrent les tableaux 
statistiques insérés dans le Compte rendu 
annuel (voir pages A, HS8 et suivantes du 
Compte rendu de 1897 et pages A, 160 et 
suivantes de celui de 1898). 

Au surplus, on ne pourrait guère déter­ 
miner exactement dans quelle proportion les 
augmentations de trafic constatées devraient 
ètre attribuées aux mesures de déclassement, 
ces augmentations pouvant également pro- 

(') Voir Annexe Vlll. 
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venir de l'essor de l'industrie et du commere 
et de multiples autres facteurs (fermeture 
des voies navigables, détournements de 
trafics, marchés extraordinaires, etc.). 

L'Administration, en règle générale, ne se base donc pas sur des statistiques 
pour décréter des modifications aux tarifs. 

Les mesures qu'elle prend sont décidées après un examen qui porte sur la 
valeur des marchandises, lem· usage, le mode d'emballage et de chargement, 
el la nécessité de la mesure au point de vue des intérêts du chemin de fer, 
de l'industrie, de l'agriculture ou du commerce. 

L'examen préalable de tous ces points est certainement utile. li ne se 
conçoit pas cependant qu'on néglige l'examen de la question la plus intéres­ 
sante au point de vue de l'exploitation du chemin de fer, à savoir les résultats 
financiers des mesures prises en ce qui concerne les tarifs. Ce point est d'une 
hante importance. 

A s'en tenir à la réponse, il n'y aurait pas lieu de s'inquiéter, puisque « dans 
beaucoup de cas » la perle prévue est compensée an bout d'un temps plus ou 
moins long par les recettes nouvelles résultant de l'augmentation de trafic 
que provoquent les déclassements. 

Mais si l'on manque de données statistiques précises, sur qu'elle base 
sérieuse peuvent s'appuyer les prévisions de perle ou les allirmations de gain. 

Dans son rapport sur Ic Budget de 1899, notre honorable collègue, 
M. Hubert. signalait comme une des causes de l'élévation constante du coeffi­ 
cient d'exploitation la diminution des tarifs. Voici que l'Administration, tout 
en reconnaissant que ces modifications de tarifs ne se basent pas sur des 
données statistiques, aflirme qu'en règle générale, tonte modification <le tarifs 
porte en clle-mème sa compensation. Dans cette dernière hypothèse, il fau­ 
drait admettre qu'en définitive les chemins de fer ne s'imposent aucun sacri­ 
fice réel en faveur du commerce, de l'industrie ou <le l'agricullure. 

u Les statistiques tenues par l'Administration se bornent, dit encore la 
réponse, à enregistrer les résultats obtenus par groupes de produits <le même 
famille. n Ces tableaux n'indiquent aucun résultat. Ils se bornent à énumérer 
les quantités transportées, 

33• QUESTION. 

Le tableau qui fait l'objet de l'annexe XIV 
du Compte rendu de 1898 indique: 

1 ° Par compagnie, lr prix payé pour les 
lignes rachetées, y compris Ic matériel fixe 
des voies el des sla lions; 

2° Pour tontes les compaames réunies Ic 
pri-x payé pour Ic matériel de traction de 
transport cl de camionnage, machines et 
outillages des ateliers. 

RÉPONSE. 

Les deux tableaux suivants donnent les 
renseignements demandés. 
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La Section centrale demande le prix payé 
à chaque compagnie : 
A) Pour Ic matériel de traction, de trans­ 

port et de camionnage; 
B) Pour les machines el outillages des 

ateliers. 

Lo Section centrale demande aussi sépa­ 
rément Ic prix consacré par !'Étal à l'aequisi­ 
tien des mêmes objers (frs. 277,032,190 19). 

Elle demande en outre Ic détail par com­ 
pagnie des sommes mentionnées au même 
tableau : 

Pour les travaux prévus 
lors du rachat. . frs. f5, 101,927 t 6 

Pour autres travaux livrés 
à l'exploitation . 62,015,5:58 56 

Pour travaux d'extension 
non achevés à fin d'exer- 
cice . 

ToTAL. 

788,937 82 

frs. 71S,906,423 ?.54 

Le tableau XIV fournissait déjà la plupart de ces renseignements, mais 
plusieurs et des plus importants figuraient sous des chiffres globaux et 
n'offraient donc pas la précision requise pour permettre un examen complet 
du compte de premier établissement el du montant des frais de parachè­ 
vement par ligne et par kilomètre. 

La Section centrale publie ci-dessous (tableau 1) le compte des frais de 
premier établissement dressé d'une manière pins simple. 

En combinant les renseignements fournis avec les indications du 
tableau XV (Compte rendu de 1898, p. ·"/124-) le tableau exact du prix de 
rachat et des frais de parachèvement des lignes reprises a été dressé. Les 
rachats effectués avant le ter janv in !896 y sont groupés séparément 
(v. tableau II). 

Ce travail a permis de déterminer le prix de rachat par kilomètre de Ioules 
Jes lignes reprises et le prix de parachèvement par kilomètre des lignes 
reprises avant le fer janvier t896 (v. tableau Ill). C'est en se basant sur ces 
derniers renseignements et en établissant la moyenne du prix de parachè­ 
vement par kilomètre, que nous avons déterminé le coût probable approxi­ 
matif du parachèvement des lignes reprises après le (er janvier {896. 

0tPENSES DE PREMIER ÉTA.BLISSEftlEl\T AV 31 DiCEMilRE i 898, 

A. Lignes construites directement par 
l'État . . 848ktl .036 fr . 4 t 8,641,285 24 

Lignes conslr~ iles à forfait pour 
compte de l'Etat . . . 7QJki1.849 )) J68,677,57i !)7 

A REPORTE!\, , 1,!'J49kil,88Ö fr. t)87 ,5{ 8,6!:i4 8! 
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REPORT. • • f ~r,491cil,88fS fr. ~87,3f8,654 St 
B. Lignes rachetées : . . . . . 2,079kil,745 » 79n,365,9t6 59 

Intérêts payés à l'Etat néerlandais en 
suite d'une rectificalion du compte 
de rachat de la ligne Anvers-Rotter- 
dam. . . . . . . • " j 01 ,898 62 

TOTAUX. • • 3,629kil.628 fr. i ,582,784,469 82 
C. Dépendances des stations : Excentriques, colonnes 

hydrauliques: etc.; réservoirs, candélabres, éclai­ 
rage électrique el au gaz, etc .. fr. 4'2,7·f0,96i 08 
Dépenses générales pour éludes 
de projets, de construction de 
lignes, personnel, mobilier frais 
de bureau, etc. , • . 12,3691580 58 

/ntérèts intercalaires : 
a) pour lignes en exploitation. t9,80~i4.75 59 
b) - en construction 

et travaux d'extension non 
achevés . . • . . • • 944, i58 97 

D. Matériel de transport, de traction 
et de camionnage : 

a) commandé par l'État. • fr. 268,854,757 ~6 
b) repris aux Compagnies . . 88,704,179 -12 

E. Machines,outillage des ateliers,etc. 
a) commandé par l'füat . 
b) repris aux Compagnies . 

18,177,4~2 65 
t,698,918 08 

F. Frais de parachèvement des lignes exploitées par 
l'État moyennant redevance fixe ou part de recettes 
(5i4kil. j 72) , . . . . . fr. 

TorAL GÉNÉRAL. • fr. 

75,8~6,9~5 81 

347,;5~8,916 68 

19,876,570 7j 

9,842,275 04 

i ,855,888,984 07 
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LIGNES 

Prix de raehat et 

RÉSEAUX RACHETÉS. DATES DE REPRISES. 

DÉVELOPPEMENT 

des 

lignes en mètres. 

Dendre et W aes 

Mons à Manage 

Bassins-Houillers. 

Pepinster à Spa 

Luxembourg • 

Réseau du Flandres • • . . • . . • • . . , • • • • , • . 

Saint-Ghislain à Erbisœul . • . 

Anvers à la frontière par Esschen 

Marbehan à Virton . 

Lierre à Turnhout . 

Plateaux de Herve (') . 

Annra à Gand (Waes) .• 

Liégeois-Limbourgeois 

Gand-Eecloo . . . , 

Grand Central belge • • 

Sichem à Montaigu. 

9 juin 1853 ... 

t•r janvier 1857. 

1., janvier 1871. 

16 septembre 1872. 

1" janvier 1873. • 

t" janvier 1878. • • • • . , 

10 septembre 1870 

1" juillet 1880 

Hi mars 18!!1. 

1 •r mars 1882. 

7 septembre 1897 . 

ÎOTAUI, ••• fr. 

Rachats effectués 

104,235 

30,470 

638,747 

12,453 

308,916 

2.f0,975 

9,241 

26,911 

31,853 

57,196 

34,505 

1,471>,502 

Rachats egectués 

1" jan,ier 1896. 

Id. 

1" jan,ier 1897. 

Id. 

f" juille, 1898 . 

ÎOTÁVX. , .. fr. 

Touu,: aiu1.a1 •••. fr. 

49,700 

aö,111 

18,746 

409,030 

ö,1194 

68-1,241 

2,079,743 

* Travaux prévus lors du rachat. 
(') La ligne des Plateaux de Herve est une ligne reprise récemment, mais comme elle est exploitée par l'État depuis 11172, on peut 

la considérer comme aménagée au même degré que les lignes rachetées antérieurement au t•r janvier 1890, et ne pas la confondre, 
par conséquent, avec les autres lignes rachetées depuis. 1800, lii:nes doal le parachèvement Oligcra ries <lépcns01 considérables, 
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RAtHETÉES. 

fral8 de parachèvement. 

PRIX DE RACHAT 
l'I\IX !JE RACHAT TRAVAUX 

tie parachèvement TOTAL PAR RESEAU. du matériel de traction, des machines 
des lignes, des lignes. de transport et 

cl de camionnage. outillages des ateliers. 

avant le t= janvier 1896. 

52,705,009 51 5,589,747 44 

1 

58,092,816 95 • • 
10,525,041 76 5,677,806 33 16,202,848 09 2,655,400 • 44,949 24 

l 3,000,000 . 
~ 

194,208,800 . :!16,760,505 98 27,575,557 01 384,936 67 
10,551,705 08 

6,782,031 os 
1 

554,485 00 
1 

7,536,514 14 ) . 
1 

0,759,534 51 

1 127,555,106 80 157,169,580 30 33,589,618 86 91>,059 67 
20,075,148 25 

l 300,000 • l 17,441,ll82 4~ 22,641,482 31 t,566,472 54 42,264 74 
4,899,499 89 

l 62,502 85 i 2,585,000 . 2,554,894 04 521,980 06 71,685 155 
107,501 10 

J 
10,975,968 • 

f 4,131,155 95 24,209,020 57 . • 101,808 62 
6,957,645 59 361,101 06 7,298,837 155 245,838 40 2t,544 48 

4,500,000 . 896,547 84 5,196,347 84 204,023 • 29,543 48 

23,110,178 25 1,097,775 95 2-1,213,954 20 n • 

-465,832,722 03 75,844,089 " 541,676,811 03 66,349,260 77 722,1!:.!7 47 

· depuis le t= janvier 1896. 

14,405,t 15 41 47,978 94 14,453,094 35 944,450 • n.soe • 
S4,900,ll06 50 2,755 19 34,993,421 69 1 • 
7,73-t,600 • 4,580 53 7,739,186 53 410,468 35 37,060 0 

1116,242,910 27 7,013 88 196,249,930 15 21,000,000 . 927,530 Hl 

353,571 26 • 353,371 26 • • 

253,726,669 44 62,334 54 253,789,003 98 22,354,918 55 976,790 61 

719,558,391 4ï 75,\JOû,423 54 795,405,815 01 88,704,179 12 1,608,918 08 
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Paix DE RACllAT DES LIGNES 1,MATF.RIEL ROULANT' l\lOBILIER ET OUTILLAGE NON COMPlllS) 

.ET DE PAUACOEVEMENT PAU KILOMÈTRE, 

A. - Prix de rachat par kilomètre. 

1. Anvers à la frontière par Esschen . 
t. Plateaux de Herve . 
5. Pepinster à Spa . • 
4. Dendre et \Vaes. 
:5. Grand Central belge 
6. Gand-Eecloo . . 
7. Luxembourg. . 
8. Mons à Manage . 
9. Bassins Houillers 

-10. Anvers à Gand (Wacs) 
-t L Liégeois-Limbourgeois 
üt Saint-Ghislain i1 Erbisœul 
i5. Marbehan à Virton. 

· -t.4. Lierre à Turnhout . 
HS. Sichem à .Montaigu 
-16. Réseau des Flandres 

. fr. 742,297 • 
669,937 » 
t>44,6-tO )) 
~0ö,6-18 » 

479,776 » 

412,600 ~ 
412,264 » 
54ä,425 )) 
504,046 Il 

289,84-i ,, 
284,082 • 
2e.58,089 » 

21.7,802 » 
t i ä,604 » 

98,525 » 
72,58t » 

B. - Prix de parachèvement par kilomètre des lignes rachetées 
avant le fer janvier 1896. 

1. Mons à Manage . . 
2. Anvers à la frontière par Esschen . 
5. Luxembourg. . 
4-. Dendre el Waes 
ä. Pepinster à Spa . 
6. Bassins Houillers 
7. Plateaux de Herve . 
8. Lierre à Turnhout . 
9. Héseau des Flandres 
iO. Saint-Ghislain à Erbisœul 
if. Marbehan à Vir Lon. • 

. fr. -186,541 ,. 
Hfö,!H:I » 
96,öi5 » 

f>l ,708 » 
44,D26 l) 

5D,506 » 
5-:t,srn » 

24,098 » 
21,;,77 » 

18,58f> D 

H,559 • 

C. - Prix de revient par kilomètre pour ces dernières lignes 
(rachat et parachèvement). 

-i. Anvers à la frontière par Esschen 
j_ Plateaux <le Herve 
5. Pepinster à Spa . 
4. Dendre cl Waes. 
;j_ Mons à Manage . 
6. Luxembourg . 
7. Bassins houillers. 
8. Saint-Ghislain à Erbisœul. 
9 Marbehan à Virlon . 
i O. Lierre à Turnhout . 
! :1. Héseau <les Flandres • 

. fr. 742,297 + Hi5,f>l t - 89:1,808 
. 669,937 + 51,8H>-= 70l,7ä'.:2 
• !J44,G10 + 4l&-,o26 =- ti89,-t.56 
. öüv,tits + nt ,708 = öä7,526 
. 54D,423 + 186,341 = ti3I ,764 
. 4t'2,'264+ 96,öl5-ö08,777 
. 504,046 + 5ä,506 - 539,5ö2 
. 2;18N89 + i8,58ä- 276,474 
. 2t 7,802 + H,359-. 229) 4t 
• -i H>,604 + 24,098-. -159,702 
. 72,58:1 + 2t ,677 - 95,9t;8 
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54b QUESTJON. 

Indépcmlammvnt d1• la part (JUÎ leur est 
afTel'tét• dans la somme de fr. 75,906,423 ?511-, 
n combien le Gouvernement évalue-t-il, par 
compagnie et, Ic cas échéant, par ligne, les 
dépenses cl parachèvement des dernières 
concessions rachetées'! Dans son ra pporl du 
8 juin 1897, l'honorable M. 1Jel!cp1111c 
estimait que ces dépenses seraient considé­ 
rables; il conviendrait d'être renseigné à cet 
égard, tout au moins approximativement. 

RÉPONSE. 

Ces dépenses seront considérables, mon 
honorable prédécesseur s'est trouvé d'accord 
pour le déclarer avec l'honorable M. Helle­ 
putte. 

L'évaluation n'en est pas faite, elle 
nécessiterait un travail de longue durée et 
qui serail a refaire chaque fois qu'une partie 
du parachèvement serait mise en entreprise. 

Lors de la reprise de certaines lignes parmi lesquelles nous citerons les 
Bassins-Houillers, la ligne du Luxembourg el le réseau des Flandres, les 
travaux de parachèvement avaient été évalués. En t897, M le Ministre des 
Chemins de fer annonçait que pour les lignes du Grand Central, du Liégeois­ 
Limbourgeois, d'Anvers-Gand et de Gand-Eecloo, ces travaux seraient très 
importants. La réponse de l'Administration nous apprend aujourd'hui, trois 
ans après la reprise, que l'évaluation de ces travaux n'est pas encore faite. 

Nous sommes donc réduits aux conjectures. A combien peut-on estimer les 
frais de parachèvement des lignes rachetées depuis le 1er janvier t896, 
frais que jusqu'ici tout le monde a déclaré devoir être importants? 

Les frais de parachèvement de la ligne Anvers à la frontière par Esschen, 
qui jadis dépendait du Grand Central belge, se sont élevés à t:55,öt t francs 
par kilomètre. 

Les frais de parachèvement des lignes rachetées antérieurement au 
fer janvier 18gG - soit i,4î5 kilom. 502, ligne des Plateaux de Herve 
comprise - s'élevaient au 51 décembre i898 à 75,844,089 francs, ce qui 
donne une moyenne de ~t,402 francs par kilomètre. 

Sur la base de :5i,402 francs par kilomètre, les frais de parachèvement des 
lignes reprises en i897 devraient atteindre fr. 51,402 X 604 kilom. 20t ._ 
fr. 3i,059,rnä 88 c•. 

5!5• QUESTION. 

Le tableau XJV indique, comme rachetée 
au prix de fr. 2,716,780 19 la ligne de la 
frontière à Aix-la-Chapelle. Cette ligne qui 
faisait partie du groupe du Grand Central 
belge n'a été rachetée que pour ètrc donnée 
gratuiiemcnt il la Prusse avec en plus, une 
indemnité de 1,ti00,000 francs à charge tic 
l'Etat belge. 

Dès lors, ecu. somme de fr. 2,7 IG,780 H.) 
cl l'indemnité de 1 ,:j00,000 francs font 
partie intégrante du prix payé pour k rachat 
des l1g11cs belges du Grand Central et 
devraient ètre comprises dans ce prix. 

Pourquoi ne procède-t-on pas ainsi? 

RÉPONSE. 

Si l'opération relative à la section de la 
frontière à Aix-la-Chapelle n'a pas été 
fusionnée avec celle du rachat des autres 
lignes du Grand Central, c'est parce que la 
somme de 2,716,780 19 afférente à celle 
section se rattache à un poste spécial de la 
loi du 1ü avril 18U8 (art. 2, § 2). 

Ladite somme représente, non pas le prix 
de rachat de la section de la frontière 
nécrlando-prussienne à Aix à la Compagnie 
conccssionnaire ï"}, mais la dépense totale 

t'l Le rachat de celle scct.on est compris dans 
l'ensemble de l'opération du rachat du réseau Grand 
Central belge, 



A ce propos, on demande le détail complet l faite pour Ic paiement des indemnités sti­ 
de l'opération du rachat du Grand Central. pulées en faveur du Gouvernement prussien 

par les articles 4 et ~ de la convention inter­ 
nationale du HS avril 1897, a savoir: 

AnT. 4-. - Somme de 240,000 francs 
(payée en reichsmark en exécution du proto­ 
cole de celle convention). rm. 193,800 

AnT. ~- - Somme de 2 mil- 
lions de reichsmark . 2,000,000 

Rm. 2,193,800 

Le paiement de celle somme de 2 millions 
193,800 reichsmark, a nécessité une dépense 
de fr. 2,716,780.19 (rm. 80. 7~ pour 
100 francs). 

La participation du Grand Central ( 1 mil­ 
lion de francs) tians l'indemnité de 2 millions 
de reichsmark. allouée au Gouvernement 
prussien a été déduite du capital de rachat 
du réseau Grand Central. (Voir page 20 de 
l'exposé des motifs du projet de loi de 
rachat.) (Document parlementaire n° 160, 
session 1896-1897.) 

• • • 

Les calculs détaillés relatifs à l'établisse­ 
ment du prix de rachat du réseau Grand 
Central ont été fournis dans l'Exposé des 
motifs de la loi de rachat, document ci-dessus 
rappelé; la question posée aujourd'hui par 
la Section centrale se rapporte, pense-t-on, 
au détail de l'opération considérée dans son 
ensemble. 

Ce détail peut ètre exposé comme il va 
suivre. 

Le capital de rachat à payer aux sociétés 
cédantes a été stipulé par l'article 7 de la 
convention (page 56 du dit exposé) être 
de. . . fr. 264,320,000 
y compris : 1 ° 22 millions pour Ic matériel 
et l'on tillage; 2° les sommes dues à la 
Société des chemins de fer d'Anvers à 
Ilouerdam du chef du rachat des conces­ 
sions d'Anvers au Moerdyk et à Bréda('); 
ces dernières sommes montent û 52 millions 
390.000 francs. (Voir page 19 de l'Exposé.) 

(') Le rachat de ces lignes est effectué depuis l 880, 
mals le prix n'avait pu encore être déterminé. 
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Le capital à payer aux sociétés pour la 
cession du réseau Grand Central tel qu'il 
existait au 1er janvier 1897, est donc de 
264,520,000 - 52,590,000 = 251 millions 
930,000 francs, y compris le prix du matériel 
el de l'outillage. 

Le prix complet du rachat du réseau 
s'établit en ajoutant à ce capital la somme 
de . . . . . . . frs. 2,716,780 19 
payée au Gouvernement prussien, ce qui 
donne. . . . . • frs. 254-,646,780 19 

La ligne de Landen à Hasselt n'ayant pu 
être cédée définitivement par le Grand Cen­ 
tral, la valeur de cette concession a été 
retenue par l'Étal (1) (art. 8, § 8 de la con­ 
vention), ci. . . . frs. 2,957,4-27 !.SO 

Le prix de cession aux 
Pays-Bas des sections si­ 
tuées sur leur territoire a 
été fixé à un maximum de. 13,000,000 • 
par la Convention interna- 
tionale du 23 avril 1897 
(art. IV). 

Le prix de cession à la 
Compagnie de l'Est fran­ 
çais, de la section de Vireux 
n la frontière belge (valeur 
capitalisée des annuités de 
20,000 francs dues jusqu'à 
la fin de la concession, voir 
page 6 de l'Exposé des mo­ 
tifs) est de . 

Le prix de vente à la 
Compagnie, pour l'exploita- 
tion de chemins de fer de 
l'État néerlandais, et à la 
Compagnie de l'Est français 
du mobilier et de l'outillage 
des sections néerlandaises 
et françaises a été de 

466,456 ,2 

7~,669 St 

TOTAL, frs. 16,476,!'S35 75 

En défalquant ceue somme de celle de 
frs. 234-,646,780.19, on obtient Ic prix de 
rachat des sections belges, qui est donc de 

(1) L'État a néanmoms repris du Grand Central l'ex­ 
ploltation de cette ligne, el il en a opéré lui-même le 
rachat à l'égard de la Société conccssionualre (art O, 
!• de la loi du t6 avril 1808 et art. ,l de l'arrêté royal 
du 8juin 1808). 
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frs. 2t8,170,246.46, non compris la ligne 
non rachetée de Landen à Hasselt. 

La somme de frs. 215,429,434.27, indi­ 
quée au tableau XIV du Compte rendu 
comme représentant Ic prix de rachat du 
réseau Grand Central, ne contient pas, 
comme les calculs ci-dessus, le prix du ma­ 
tériel et de l'outillage(22,000,000 de francs) 
qui est porté sous la rubrique G, 2°du même 
tableau, ni la somme de frs. 2,7·16,780.19 
payée au Gouvernement prussien, également 
portée sous une autre rubrique du tableau 
XIV, mais elle comprend le prix de la sec­ 
tion belge des lignes d'Anvers au Moerdyk, 
et de Roosendaal à Bréda, prix qui est de 
frs. 19,9715,968 et que l'on a réglé définiti­ 
vement à l'occasion de la reprise du réseau 
Grand Central (1). (Frs. 218,170,246.46 
- [frs. 22,000,000.00 + Irs. 2,716,780.19) 
+ frs. 19,97!'l,968.00 = 215,429,454 francs 
27 centimes). 

Indépendamment des dépenses ci-dessus, 
l'État a racheté les approvisionnements, mar­ 
chandises, matériaux de la voie, ete., qui 
appartenaient au Grand Central à la date du 
1 e• ja mier 1897 ( art. 1, E, 2° alinéa de la 
convention). Cette reprise a donné lieu à 
une dépense de frs. 1,241,SHU 2, qui a été 
imputée à charge du Budget ordinaire(crédit 
de frs. 1,700,000 rattaché au Budget de 
-1897 en vertu de l'article 5, § tl, 1 ° de la loi 
du 16 avril 1898). 

La Compagnie néerlandaise et la Compa­ 
gnie de l'Est français ont versé à l'État le 
prix des objets de l'espèce qu'elles ont repris 
sur les lignes néerlandaises et françaises, soit 
respectivement frs. 72,623.4;5 et frs. 470.93. 

La dépense afférente à la reprise des 
approvisionnements des sections belges est 
donc de frs. 1 ,2li1 ,81 ö.12 - (frs. 72,625.45 
+ 470.93) = 1,108,720.74. 

(1) Voir page 10 de l'Expoaé des motifs : principal 
Irs. 16,58~,0ii, intérêts frs. 3,5ll0,000. 

La somme de fr. 2,716,780 i9 ce qui figure au tableau XIV comme prix 
du tronçon d'Aix-la-Chapelle à la frontière fait évidemment partie du prix 
de rachat. Elle figure d'ailleurs sous la rubrique: lignes rachetées. Il est vrai 
que cette somme comprend la part de l'indemnité stipulée en faveur du 
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Gouvernement prussien qui a été supportée par le Gouvernement belge. 
Mais celte indemnité constitue, avec le prix du tronçon Aix-frontière, une 
charge du rachat de l'ensemble des lignes du Grand Central. li suil de là que 
le prix payé de fr. 2,7{ 6,780 i 9 es ne doit pas figurer sous un poste spécial, 
mais être compris dans le coût total des lignes du G1·and Central. 

Les indications données par l'Administration ont permis à la Section cen­ 
trale d'établir exactement le détail de l'opération <ln rachat du Grand Central 
belge et de rectifier sui· ce point les indications du tableau XIV du Compte 
rendu de i 898. 

Prix de rachat du réseau du Grand Central belge. 

Le prix total de rachat a été fixé à la somme de : 

264,520,000 francs se subdivisant comme ci-après (art.. 7 de la loi du 
{6 avril 1898, convention du 10 févricr.f8D7 et pp. Hi et 19 
de l'Exposé des motifs de la loi du 16 avril t898) : 

32,590,000 francs pour le l'èglement du prix de rachat des lignes d'Anvers 
au l\loerdyck et de Hoosendacl à Bréda, incorporées dans les 
réseaux des Étals belge et néerlandais depuis le -Jer juillet 1880; 

209~950,000 francs pour le rachat des lignes qui constituaient le Grand 
Central Leige proprement dit au moment de la convention du 
JO février -1897; 

21,000,000 de francs pour le matériel de traction et de transport dont ces 
lignes étaient armées; 

t,000,000 de francs pour le mobillier et l'outillage des dites lignes. 

A. - Relativement au règlement du prix de rachat des lignes Anvers­ 
n-loerdyck.-Bréda, il est dit, page f9 de l'Exposé des motifs: 

« La somme à payer par l'État du chef de ce règlement de compte s'établit 
» comme suit : 

• Principal du prix . . . fr. 29,000,000 )) 
» Intérêts composés à 4 % l'an, se réglant par semestre, 

" et les paiements ayant lieu au Jer avril et au fer octobre 
» de la partie de ce prix excédant 2f>,OOO,OOO de francs, 
>, depuis le fer juillet 1880 jusqu'au 51 décembre i89D, fr. 5,590,000 » 

)) TOTAL. . fr. 52,590,000 )) 

,, Le prix de '.29,000,000 de francs se partage comme suil entre les deux 
• sections : 

:a, Section belge • 
» Section néerlandaise 

. fr. f6,ö8r5,968 » 
f 2,414,032 n 

» Le Gouvernement néerlandais, aynnt versé entre les mains du Gouver­ 
,. nemcnt belge, à la <lalc du f cr avril 1886, le solde du prix maximum 

2ä 
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» pour lequel il s'était engagé, soit 6,000,000 de florins correspondant à 
» i~iH5ö,00O francs, se verra restituer par ce dernier Gouvernement la dilîé­ 
» rence entre ce maximum et le prix transactionnel indiqué ci-dessus 
" de la Section néerlandaise. Cette restitution se montera à i 2,~$;5;,,000 
,> -12,414,052= U0,968 francs, plus les intérêts à 4 °/o depuis le jer juillet 
» 1880, en exécution de la convention internationale. » 

En vertu de ces dispositions, les charges incombant à l'État belge du 
chef du rachat de la Section beige de la ligne Anvers-!Hoerdyck-Br~da se 
résument comme suit: 

Quote-part dans Je principal du prix . 
Intérêts payés au Grand Central belge . 

à l'État néerlandais . 

. fr. {6,~8!:5,968 ,. 
5,590,000 )) 
f Oi,898 62 

ÎOTAL. . fr. 20,0ï7 ,866 62 

B. - Quand aux charges assumées par l'État belge pour le rachat des 
lignes lwlgcs du réseau du Grand Central tel qu'il existait an moment de la 
convention passée avec cette compagnie, elles s'élèvent à fr. ~f 8, {70,246.46, 
s'établissant comme suit : 

a) Prix fixé pour les lignes de tout le réseau, tant en Belgique qu'à 
l'étranger. . . . fr. 20!),930,000 >> 

somme à laquelle il fout ajouter 2,7t6,780 i9 
versés au Gouvernement prussien en sus de 
la cession gratuite de la Section de la fron- 
tière à Aix-la-Chapelle. 

A déduire: 
~i 2,646,780 1. 9 

i O La valeur de la concession de la ligne Landen à 
Hasselt . . . . . . fr. 2,937,427 ä0 
2° Le prix de la cession aux Pays-Bas 

des sections situées sur leur territoire, fr. 13,000,000 » 

5" Le prix de la cession à la Compagnie 
de l'Est français de la Section de Vireux à 
la frontière belge . . fr. 466,436 42 

16,405~863 92 

Resle pour le prix des lignes belges. . . fr. !96,2421!)f6 27 
b) Prix payé pour le matériel de traction et de transport, fr. 
c) Prix payé pour le mobilier et l'outillage.fr. -t ,000,000 ,, 

dont il faut déduire . • . . 72,669 St 
représentant le prix de vente à la Compagnie 
pour l'exploitation des chemins de fer néer- 
landais el à la Compagnie de l'Est français du 
mobilier et de l'outillage des sections néerlan- 
daises et françaises. 

'2{ ,000,000 1) 

927,530 t9 

Total du prix de rachat supporté p11r l'f:tal belge. fr. 2l8,i70,246 (6 



( 99) 

Dans Je tableau XIV du Compte rendu de i 898, on a déduit la somme de 
fr. 72,6fi!).8t <lu prix de rachat des lignes. C'est du prix payé pour la reprise 
du mobilier el de l'outillage (1,000,000 de francs) que celte somme doit être 
déduite. 

De l'exposé qui précède, il résulte que· le tableau XIV du Compte rendu 
de 1898 doit être corrigé comme suit.: 

Lignes rachetées. 
li y a: 

Grand Central belge 
Aix à la frontière 

. . fr. 2f 5,429,454 27 
2,7Hj,780 19 

216,i46,2·i4 46 
Il faut : 

Anvers à la frontière par 
Esschen . . fr. i 9,97:5,968 lil 

Intérêts payés à l'Etat 
néerlandais . . . . fr. i0t,898 62 

20,077,866 62 
Grand Central belge . . . . . . fr. 196,242,916 27 

---- -- !16,5'20,782 89 

DIFFÉRENCE. . fr. i74,tH8 43 

Matériel de traction, de transport et de camionnage, machines 
et outillages des ateliers, etc., repris aux compagnies. 

Il y a dans la somme de fr. 90,47;,,767 01 ( tableau XIV, 
litt. G), i ,000,00U de francs pour mobilier et outillage 
repris du Grand Central belge. 

li fout fr. 90~403,097 20, c'est-à-dire en moins . . fr. 
soit le prix de rétrocession aux compagnies inléressées du 
mobilier et de l'outillage des Sections néerlandaise el fran­ 
çaise. 

Le surplus de la différence provient des intérêts payés à 
l'Etat néerlandais pour modification au prix de rachat 
d'Auvers-Hotterdarn . . . . . . • . fr. 

71,669 8{ 

f 0t,898 6~ 

Cc dernier point demande un mot d'explication. 
La part maximum d'intervention du Gouvernement néerlandais dans la 

reprise de la ligne d'Anvers-Hotterdam avait été fixée fi fi,000,000 de florins 
ou !2,~;jö:000 francs. Le Gouvernement néerlandais a payé celle somme. Or, 
sa part d'intervention à la suite du rachat du réseau du Grand Central a été 
fixéP définitivement i:l f~,1-14~032 francs. L'Éfnt belge <levait Jonc restituer à 
l'Etat néerlandais la différence entre la somme payée el Ja somme effective- 

26 
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ment due, soit t.10,968 francs plus les intérêts à 4 °/o depuis le fer juillet {880 
jusqu'au 26 juillet -18981 soit fr. 10i:898 62 c'. 

Cette somme, dit l'Administration, n'a pas été comprise dans le prix de 
rachat por·té au tableau XIV, parce qu'il s'agit d'intérêts afférents à la resti­ 
tution d'une somme dont Ic Trésor belge a joui pendant qu'elle a été en sa 
possession. 

Si cette raison était juste elle devrait s'appliquer aussi, semble-t-il, à la 
somme de 5,590,000 francs payée au Grand Central sur la partie qui 
excédait le prix de 21>,000,000 de francs. En effet, il s'agit d'intérêts afférents 
au payement d'une somme dont le Trésor belge a joui aussi longtemps 
qu'il ne l'a pas payée; mais qui, comme la ristourne éventuelle à faire à 
l'Etat néerlandais était grevée d'un intérêt de 4 °/o l'an, qui constitue 
une charge de rachat, qu'il s'agisse d'un prix non encore payé, ou d'une 
restitu lion à opérer. 

56• QUESTION. 

Dans son Exposé des motifs du 12 mai 
1897, le Gouvernement s'exprimait comme 
suil, à propos de la reprise du Grand Cen­ 
tral notamment; 

• régime : les tarifs seront unifiés, au gl'and 
• avantage du commerce el de l'industrie; 
» l'exploitation concentrée entre les mains 
• d'une seule administration, permettra de 
• réunir sur des lignes ü profils convena­ 
" bles, la plus grande quantité possible de 
~ trafic et de réduire sur les autres lignes 
• Ic service des trains aux nécessités du 
,. trafic local: p::ir suite les doubles emplois 
» étant supprimés l'organisation des trains 
~ sera meilleure et moins coûteuse. ,. 

La Section centrale demande : 

1 ° Quels avantages, sous le rapport des 
tarifs, sont résultés pour Ic commerce et 
l'industrie de l'incorporation des lignes du 
Grand Central notamment : préciser la 
réponse? 

'2° Quels doubles emplois dans les trains 
ont été supprimés et quelles économies ont 
été organisés sur les lignes reprises? 

RÉPONSE. 

Les avantages (jUÎ, au point de vue des 
tarifs, sont résultés pour Ic commerce, l'in­ 
dustrie et l'agriculture du pays <le l'incor­ 
poration <lans le réseau de l'Etat des lignes 
repnses et notamment du chemin de fer 

« L'incorporation des lignes concédées I du Grand Central belge sont énumérés ci­ 
» dans le réseau national fera dispnraitre après : 
• tous les inconvénients de celle dualité de 1 ° Les conditions réglementaires, la clas­ 

sification et les tarifs spéciaux en vigueur 
sur le réseau de l'État ont été étendus d'une 
maniere généra le aux transports à effectuer 
sur les lignes incorporées; il en est résulté 
notamment de nombreuses réductions de 
prix en faveur d'un grand nombre de mar­ 
chandises el de produits qui, sur les lignes 
du Grand Central belge el <lans les relations 
de service mixte avec les autres chemins de 
fer belges payaient des prix plus élevés. Ces 
réductions sont consignées dans Ic tableau.I 
ci-annexé. 

2° Dans la plupart des relations entre les 
stations de l'État et les stations propres de 
l'ancien réseau du Grand Central belge, la 
distance servant de base au calcul des taxes 
sera, après le remaniement complet des 
tarifs, réduite de 1 kilomètre par le fait que 
la DISTANCE !!ÉTRIQUE sera calculée directe­ 
ment <lu pomt de départ au point de desu­ 
nation et ne donnera plus lieu ainsi qu'à un 
seul arrondissement au kilomètre supérieur, 
d'où une réduction de prix en faveur du 
commerce et de l'industrie. 

3° Les tarifs d'importation et <l'exporta- 



c tot ) 
tion PAR LE PORT DJ! TERNEUZEN n'étaient pas 
applicables aux stations de l'ancienne Com­ 
pagnie du Grand Central belge, en sorte 
que les transports étaient dirigés par le port· 
d'Anvers au détriment des industriels des­ 
servis par celte Compagnie, lesquels pou­ 
vaient avoir intérêt à expédier ou à recevoir 
leurs transports por le port de Terneuzen. 

Actuellement toutes les stations de l'an­ 
cien réseau du Grand Central belge peuvent 
trafiquer par ce port. 

4° En attendant que l'Administration ait 
pu régulariser la tarification des raccorde­ 
ments industriels reliés aux lignes du Grand 
Central belge, d'après les règles ordinaires 
appliquées aux raccordés au réseau de 
l'État, l'Administration a décidé d'appliquer 
les mesures transitoires ci-après aux raccor­ 
dements et gares privées du réseau repris : 

À) SuPPll.ESSION DE LA TAXE SPÉCIALE POUR 

L'EMPLOI DES WAGONS. (Cette taxe variait de 
fr. 0 22 à fr. 0 35 par wagon.) 

B) SUPPRESSION DE LA TAXE DE TRACTION 

POUR TOUS LES RACCORDEMENTS EN STATION. 

(Cette taxe était de fr. 0 20 par tonne.) 
C) Pour les raccordements se soudant en 

voie principale en dehors des clôtures des 
stations MAl!'ITJEN PROVtSOmE de la tarification 
ancienne, c'est-il-dire perception d'une taxe 
de fr. 0 20 par tonne, mais avec réduction 
de t.,000 francs du maximum de perception, 
lequel, sous le régime du Grand Central 
belge, était Iixé à 7,200 francs par an. 

Lors de la régularisation définitive dont 
s'occupe activement la Direction des Voies 
et Travaux, les divers raccordements seront 
ou bien régularisés comme· tels ou assimilés 
aux gares privées. 

Dans le_ premier cas, ils jouiront de la 
tarification directe à raison de la distance 
totale calculée à partir du raccordement, 
sans autres frais supplémentaires. 

Dans le second cas, ils seront taxés d'après 
le même principe, mais avec paiement en 
plus, comme actuellement, de fr. 0 20 par 
tonne pour frais d'entretien el d'exploitation 
des gares privées avec minimum de per­ 
ception de 2,000 francs et maximum de 
tl,000 francs par an. 
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En cc qui concerne nos relations directes 
avec l'Allemagne, rien n'a été modifié jus­ 
qu'ici, sous Ic rapport du trafic des marchan­ 
dises, à cc qui existait avant la reprise du 
Grand Central belge; mais les négociations 
e11'.l'.m1'•es depuis longtemps déjà avec les 
adw inisrrations étrangères intéressées, en 
vue du remaniement des tarifs régissant les 
dites relations, ne tarderont pas à aboutir. 

li va de soi que les nouveaux tarifs belges 
l~t allemands tiendront compte des avantages 
qui sont résultés de la reprise pour le trafic 
intérieur belge. 

Le Grand Central belge était particulière­ 
ment bien outillé pour faire la concurrence 
au réseau de l'lttat belge clans les relations 
internationales, attendu qu'il offrait, notam­ 
ment de et vers A overs, Louvain et le bassin 
de Charleroy, clans les services avec la 
France, ln Hollande, l'Allemagne et les pays 
au delà, DES ITl!'il\1\.\11\ES COMPLÈTEMENT INDÉ­ 

PENDANTS DES LIGNlöS DE L'ÉTAT DELGE, 

Il usait, naturellement, de celle situation 
au mieux de ses intérêts EXCLUSIFS, en ce 
sens qu'il choisissait, pour Ic trafic qui lui 
était dévolu, la roule donnant le plus long 
parcours sur ses lignes, dut-il, à cette lin, 
FAVOnlSER LES CHEMINS DE FEIi ÉTRANGERS AU 

OÉTnlMENT DU RÉSEAU OE L'ÉTAT DEl-tlE. 

C'est ainsi, par exemple, q11e dans les 
relations avec la Suisse et l'Italie, il faisait 
acheminer vu Vmsux son trafic de et vers 
Ic bassin de Charlemy et VIA LANAEKEN son 
trafic de et vers Anvers. Par suite de l'iucor­ 
poration des lignes du Grand Central belge 
dans Ic réseau tl<' l'État, nous pouvons faire 
confier exclusivement les envois dont il 
s'agit aux routes de Stcrpenich-Luxembourg 
et de Lamorteau-Ecouviez. Or, les distances 
sur le parcours belge qui sont de 64 kilo­ 
mètres de Cbai-lr-roy à la f rontièrc près de 
Vireux et de 10!) kilomètres d'Anvers à la 
frontière de Lanaeken atteignent n-spcctive­ 
mem 21$0 et 2!)2 kilomètres d'Anvers à 
Sierpcnich et à Lamorteau, ainsi que 178 
et 180 de Charleroy aux mêmes points Iron­ 
tièrc. 

D'autre part, les administrations éunn­ 
gères profilaient naguère de notre situation 
de concurrence vis-à-vis du Grand Central 
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belge pour refuser de souscrire à certaines 
de nos revendications de trafic en faveur des 
routes les plus avantageuses à l'État belge. 

C'est ainsi, par exemple, que les admi­ 
nistrations des chemins de fer de l'État 
prussien et de l'État bavarois ont résisté, 
pendant de longues années, â nos efforts en 
vue de faire attribuer à la voie de Luxem­ 
bourg-Sterpenieh (la plus favorable à l'État 
belge pour les relations avec l'Allemagne et 
les pays au delà) la part de trafic â laquelle 
elle peut légitimement prétendre. 

Ces administrations nous plaçaient dans 
l'alternative de renoncer â une partie de nos 
prétentions ou de voir des tarifs directs 
établis par la seule route du Grand Central. 

Enfin, pour éviter une lutte de tarifs qui 
aurait conduit nécessairement a un avilisse­ 
ment des prix, nous devions, déjà avant 
l'arrangement de 1884, nous meure d'accord 
AU PRÉALABLE avec le Grand Central belge 
au sujet des réductions qui étaient jugées 
nécessaires, dans les services internationaux, 
co vue de permettre à notre industrie de se 
créer ou de conserver des débouchés, à nos 
ports de mer de résister à la concurrence 
étrangère si puissante el si active comme on 
Ic sait. Le Grand Central belge examinait 
naturellement toutes ces questions au point 
de vue exclusif de ses receues et l'entente, 
quand elle s'établissait, ne se réalisait pas 
toujours avec toute la célérité qu'exigeai, la 
défense des intérêts que l'Administration des 
chemins de fer de l'État belge a spéciale­ 
ment mission de sauvegarder. 

Sous Ic triple rapport exposé ci-dessus, le 
rachat des lignes du Grand Central permet 
à l'Administration des chemins de fer de 
l'État de créer une situation beaucoup plus 
favorable aux intérêts belges. 

Les efforts ponr obtenir cette situation 
sont longs et laborieux. Les négociations se 
poursuivent Ic plus activement possible. Le 
tarif général, pour Ic transport des marchan­ 
dises entre la Belgique et le réseau français 
de ta Compagnie du Nord, établi en tenant 
compte, au point de vue des intérèts beiges, 
du rachat des lignes du Grand Central belge, 
est en vigueur depuis le 1., novembre der­ 
nier. Sont aussi établis en tenant compte de 



~o nö.J ( 10.1, ) 

celte situation, les tarifs pour le transport 
des marchandises en général : 

A) Entre la Belgique et les stations des 
chemins de fer de l'Est français; 

B) Entre la Belgique et la Suisse; 
C) Entre la Belgique cl l'Italie. 

Ces tarifs, pour lesquels l'entente entre 
les chemins de fer en cause est eemplètc, 
sont imprimés et soumis, en ce moment, à 
l'approbation des autorités gouvernemen­ 
tales étrangères. Ils ne tarderont donc pas à 
entrer en vigueur. 

L'entente est également complète entre 
Jes chemins de fer intéressés pour la revi­ 
sion de nos tarifs directs avec l'Autriche­ 
Hongrie et la Russie. Les travaux nécessaires 
à ceue fin sont en cours d'élaboration. 

* • • 
Contrairement aux prévisions exprimecs 

en 1897, l'intensité de la circulation sur les 
lignes de l'ancien réseau el notamment sur 
celle de Charleroi à Bruxelles, sur la cein­ 
ture de Bruxelles et sur la ligne de Bruxelles 
à Anvers n'a pas permis de réduire, aux 
nécessités du trafic local, Ic service des trains 
de marchandises sur les lignes reprises du 
Grand Central belge. 

Afin de dégager les premières de ces 
lignes, l'Administration a même entrepris 
l'étude du détournement par les lignes 
reprises de certains trains du bassin de 
Charleroi pour Anvers, lesquels suivraient 
à partir de Baulers, la voie d'Ouignies-Lou­ 
vain-Aerschot-Lierre-Monsel, au lieu de 
celle de Bruxelles - Ouest - Schaerbeek - 
Malines. 

Si la ligne de Ransart-Ollignies, Wavre­ 
Louvain-Aerschot- Lierre-Mortsel était dotée 
de la double voie - cc qui est hautement 
désirable - Ic nombre de trains i1 y faire 
passer pourrait être augmenté à le décharge 
des anciennes lignes trop chargées. 

D'autre part, afin de faire disparaitre la 
différence de régime qui existait entre celui 
de l'État belge et celui des lignes reprises, 
pour le transport des marchandises de détail, 
des trains de transbordement affectés en 
ordre principal au transport des rnarchau- 
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discs du tarif n° 2 et des charges incom­ 
plètes du tarif n° 5 ont été organisés sur ces 
dernières lignes. 

Il convient d'ajourer aussi que la recru­ 
descence du trafic qui s'est manifestée d'une 
manière générale en ces derniers temps n'a 
pas permis de déduire Ic nombre des trains 
de grosses marchandises qui circulaient sur 
les dites lignes avant leur reprise et (tUC sur 
certaines d'entre elles, au contraire, des 
trains nouveaux ont dû ètre organisés pour 
permettre de tirer Ic meilleur parti possible 
des installations et éviter l'immobilisation du 
matériel de transport. 

* * * 

Pour satisfaire aux revendications des 
populations desservies qui demandaient que 
les lignes reprises soient mises sur le mèrne 
pied que les lignes de l'État égales en 
importance, les services établis sur les pre­ 
mières ont dû ètre entièrement réorganisés. 
Non seulement des trains de voyageurs sup• 
plémentaires ont été mis en marche, mais 
nombre d'entre les trains déjà existants ont 
dû èrre déplacés. 

Le tableau B ci-annexé indique, pour 
chacune des lignes récemment incorporées 
:i11 réseau de l'État, d'une part, le nombre 
des trains de voyageurs qui circulaient 
avant la reprise, d'autre part, celui des 
trains de voyageurs circulant au 3 janvier 
dernier. 

t O En ce qui concerne les tarifs, la réponse manque de précision. Elle 
signale bien que les conditions réglementaires, la classification et les tarifs 
spéciaux dé l'ltlal ont été appliqués aux lignes reprises, mais elle n'indique 
aucun exemple frappant des avantages réels qui en sont résultés pour le corn­ 
merce, l'industrie et l'agriculture. Le tableau A (voir annexe X) n'est qu'une 
rémunération des modifications du tarif intervenues depuis la reprise. 

2° L'avantage signalé au 2° de la réponse (diminution <le la distance ser­ 
vant de base u la fixation des taxes d'une station du Grand Central belge à 
une station de l'ancien réseau) est réel, mais il est bien minime comme 
l'établissent les deux exemples ci-après : 

A. Sons le régime du Grand Central belge, le transport d'un wagon de 
charbon de Bouffioulx à Bruxelles-Hidi (6fî ki lorn.] coûtait . fr. 56 )> 

Sous le nouveau régime (64, kilom.) il coûtera . . 5ö 60 

Différence en moins. . fr. 0 40 
27 
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B. Sous le régime du Grand Central belge, le transport d'un 
wagon de minerai d'Athus à Thy-le-Château (204 kilom.) 
coûtait . . . . • . . . . . . . • . . • . . fr. 

Sous le nouveau régime (205 kilom.) il coûtera. 
52 90 
52 80 

Différence en moins. . fr. 0 10 

5° Avant la reprise du Grand Central belge, tons les transports pour l'ex­ 
portation provenant des lignes de celte compagnie étaient dirigés exclusive­ 
ment par Anvers, parce que les tarifs d'importation et d'exportation par le 
port de Terneuzen n'étaient pas applicables aux stations du Grand Central. 

Aujourd'hui ces mêmes transports peuvent se faire indifféremment par 
Anvers et par Terneuzen. 

li peut y avoir là un avantage pour certains particuliers, mais il y a un 
désavantage pour le port d'Anvers. La reprise du Grand Central aurait donc 
en pour effet de rendre tout au moins possible le détournement d'une partie 
du trafic par Terneuzen au détriment d'Anvers. 

Si ce détournement est important, on doit le regrclter, et loin de le 
signaler comme un avantage de lu reprise, il faudrait y voir un inconvénient 
grave et une source de préjudice pour ie pays. 

4° La suppression de la taxe spéciale pour l'emploi de wagons et de la taxe 
de traction sur les raccordements et dans les gares privées sont des avantages 
sérieux qui découlent de la reprise. Il eût été désirable que l'Administration 
en indiquât l'importance dans des relevés ad hoc. 

Pour les relations directes avec l'Allemagne, rien n'a été modifié sous 
le rapport des tarifs au régime du Grand Central belge. A ce propos la réponse 
de l'Administration signale: 

A) Que le Grand Central belge était particulièrement bien outillé pour 
faire la concurrence à l'État belge. Ses lignes lui permettaient en effet 
d'adopter, vers l'etranger. des itinéraires complètement indépendants du 
réseau de l'État; 

B) Qu'il usait de cette situation au mieux de ses intérêts, dût-il pour 
cela favoriser les chemins de fer étrangers au détriment des chemins de fer 
de l'État belge et qne les administrations étrangères profilaient de cette 
situation de concurrence pour refuser d'accueillir certaines revendications de 
trafic en faveur de routes plus avantageuses à l'État; 

C) Que pour éviter une lutte de tarifs qui aurait provoqué un avilissement 
des prix, l'l~lat belge devait, au préalable, se mettre d'accord sur les réduc­ 
tions de prix jugées nécessaires dans les services internationaux en vue 
de permettre à notre industrie de se créer ou de conserver des débouchés, à 
nos ports de mer de résister à la concurrence étrangere dont l'intensité est 
d'ailleurs connue. 

L'Administration en conclut qu'à ce triple point de vue la reprise des 
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lignes du Grand Central a créé une situation beaucoup plus favorable 
aux intérêts belges. 

Celle conclusion amène tout naturellement deux observations. 
La première est que, d'après ce qui a été dit ci-dessus sous le 5°, il semble, 

au contraire, que la reprise du Grand Central belge ait favorisé plutôt le port 
de Terneuzen. 

La seconde est qu'il était assurément logique de la part du Grand Central 
d'exploiter ses lignes au mieux de ses intérêts, mais que celle exploitation 
semblait se concilier parfaitement avec les intérêts de notre commerce el de 
notre industrie, attendu que la concurrence du Grand Central n'était redou­ 
table que par les réductions de tarif qu'il était toujours disposé à concéder. 

* .. .. 
Aucune des prévisions de l'Exposé des motifs du projet de loi relatif à la 

reprise des lignes du Grand Central belge ne s'est réalisée relativement 
à la suppression des doubles emplois que l'on signc1lait dans l'organisation des 
trains de marchandises. Le contraire est arrivé, et loin de réaliser des 
économies de ce chef, il semble que l'on ait dépensé plus. On songe même de 
détourner par les lignes reprises certains trains qui emprunteraient l'ancien 
réseau. 

* . ,,_ 

En cc qui concerne le service des trains <le voyageurs, des améliorations 
très sérieuses ont été introduites sur pre~quc toutes les lignes reprises. 

Le tableau 13 (V. Annexe X), transmis par l'Administration à la Section 
centrale, donne Jes renseignements complets à cet égard. 

Afin <l'en faciliter la compréhension et de rendre plus frappants les avan­ 
tages réalisés, la Section centrale a résumé ce tableau comme suit: 

Sur la ligne de Gand-Becloo-/Jruges, le nombre de 

16 à 17 sur la section de Gand à Eecloo. 
12 à 17 id. d'Eccloo ù Bruges . 

trains a été porté de : 

ki lom. f 9 
29 

kif om. 48 

Sur les lignes du Grand Central belge le nombre de trains a été porté de: 

20 à 27 sur la section d'Anvers à Lierre. . . . kilom. rn 
12 à 17 id. de Lierre à Aerschot . . f8 
2-t à 29 id. d'Acrschot à Louvain . . . J6 
10 à 12 id. de Louvain i.l Wavre . . 25 
14à19(') id. de Wavre à Lodelinsart . . . 58 
12à17(~) i <l. de Lodelinsart à Charleroi O. . . 5 

A RrPORTEn. . kilom. H5 

(1) Y compris 2 trams qui ne circulent que Ic 1111101. 

(-!) Id 3 trains id. que Je sarncdi ou le lundi. 
28 
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lhPORT. 

8 à i2 sur Ja section de Charleroi O. à Char·leroi S. 
10 à 16 id. de Héreuthals à t\JoJJ .• 
8 à 12 id. de Mol! à Hamont . 
6 à 12 id. d'Aerschot á Hérenthals 

10 à 16 id. d'Aerschot à Hasselt 
8 à i4 id. 

12 à ·18 (') id. 
10 à 12 id. 
H à 19 id. 
t5 à i9 id. 
7 à -14 id. 

10 à 18 id. 
9ài5 id. 
4 à 9 id. 
8 à H id. 
8 à 12 id. 
8à16 id. 
8 à H> id. 
6 à ·J'.2 id. 

de Hasselt à Lanaek.en (Matstricht>. 
de Sichem â Montaigu . 
de Landen à Hasselt 
de Charleroi à Berzée . 
de Berzée à Walcourt . 
de Walcourt à Vireux . 
de l\laricmbourg à Couvin. 
<le Berzée à Laneffe . . . . 
de Walcourt à .l\Iorialmé . 
de Walcourt à Philippeville 
de Lodelinsart à Chatelineau. 
de Chatelineau à Florennes 
de Florennes à Villers-le-Gambon 
de Villers-le-Gambon à Givet 

Sur les lignes du Liégeois-limbourgeois, le nombre de trains a été porté de: 

8 à 14 sur la section de Neerpelt à Hasselt . . . 
. 15 à 1~ id. Je Tongres à Liers . • . . 
il'> à 2i id. de Liers à Liége (Vivegnies) . 

kilorn. 

kilom. t t5 
2 

2~ 
5{ 
25 
39 
24 
4 

28 
i9 
5 

50 
6 
7 

12 
24 
8 

2~ 
6 
t9 

44~ 

kilom. 54 
i4 
to 

kilom. 58 

Sur la ligne de liége-illaestricltt, le nombre de trains a été porté de : 

52 à 38 sur Ja section belge (Liége-Longdoz à Visé). . . kilom. i6 

Sur la ligne d'Anvers (Wacs) à Gand (Waes), le nombre de trains est resté 
ce qu'il était du temps de la compagnie, 24 par jour. Et ceci prouve en faveur 
du mode d'exploitation de cette compagnie . 

* • •• 

En résumé, cl en lenant compte des seuls renseignements obtenus jusqu'ici, 
les avantages de la rcpriso du Grand Central restent assez douteux pour le 
service des n.urchandisos, mais ils sont très réels quant au service des 
voyageurs. 

(1J L'éta~ colllpH11lil' i11di11uc abusivement rn trains. 
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57e QUESTION. 

ACCIOl!NTS. 

Comment se fait-il que le Gouvernement 
qui a déposé un projet de loi admettant la 
responsabilité des patrons, nième lorsque 
l'accident est dû n un cas fortuit, refuse 
toute indemnité à ses agcnls blessés par 
suite d'un vice de matériel ou d'une cause 
i udéterminée. 

HÉl'ONSE. 

D'après les principes de la législation 
actuelles (art. 1582 l'l suivants du Code 
civil), r1::rnt n'est responsable des accidents 
qui surviennent à ses agents qu'en cas de 
faute prouvée à sa charge. 

Il résu lie de là que Ic fardeau de la preuve 
incombe ri la parfit: lésée cl qu'aussi long­ 
temps que les règles tracées par le Code 
civil resteront maintenues, Ic chemin de fer 
de l'l~tat devra s'y conformer. Il ne lui 
appartient pas d'intervertir les rôles, toute 
innovation, quant aux principes de Ia res­ 
ponsabilité, ne pouvant être réalisée que par 
Ic législateur. 

Les principes actuellement en vigueur, 
d'après Ic Code civil, exonèrent l'Jtrat de 
toute responsabilité, si l'accideru est dû à un 
cas fortuit. 

De même, si l'événement dommageable 
résulte d'une cause indéterminée et si l'agent 
blessé ne rapporte pns la preuve d'une faute 
ou d'une négligence à la charge des pré­ 
posés de l'f~tat, la responsabilité civile 
n 'existe pas. 

En cc qui concerne l'accident dù ri un vice 
de matériel, la solution dépend toujours 
d'une question de preuve. 

La seule qualité de propriétaire <l'une 
chose inanimée ne peut donner lieu à l'appli­ 
cation de l'article 1384 du Code civil; il 
appartient fi la victime de l'accident de 
prouver Ic vice ou la défectuosité de la 
chose, ainsi que ln faute ou l'imprévoyance 
imputable it l'État 011 i\ ses préposés. 

L'Administration, tout en résistant aux 
demandes d'indemnités qui 11,· sont pas 
fondées c11 droit, vient largement en aide i1 
ses agents par voie de secours. 

La consultation juridique que donne la réponse est conforme aux principes 
de droit actuellement en vigueur. Mais elle ne correspond p~s à la pensée qu'a 
dictée la question. Tout le monde reconnait que les principes du droit civil 
actuel sur la matière ne règlent pas1 conformément à la justicc1 Ic régime de 
la réparation <les accidents du travail. fJn projet <le loi est déposé, qui admet 
la responsabilité patronale, même dans l'hypothèse du cas fortuit. Hcaucoup 
d'industriels, loin <le s'armer <les règles du droit civil; ont volontairement 
établi chez eux des règles plus humaines. li se concevrait donc parfaitement 
que l'État, exploitant les chemins <le Ier, s'inspirât <le la même pensée et se 
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montrât moins exigeant pour admettre sa responsabilité dans les cas indi­ 
qués par la question. L'Administration vient, il est vrai, en aide à ses agents 
par voie de secours, même lorsque la responsabilité juridique n'est pas établie. 
Ne conviendrait-il pas de foire plus largement application de ce système el, 
si dans l'état actuel de la législation clic croit impossible Loule concession sur 
le terrain du droit strict, ne pourrait-elle tout au moins être plus facile quant 
à la valeur de la preuve exigée. 

38° QUESTION. 

L'Administration ne songe-t-elle pas à 
créer un cadre spécial des récoleurs cl des 
gardes-sa 11 es dans Jes grandes gares? 

RÉPONSE. 

L'Administretion ne songe pas à créer cc 
cadre spécial. 

Comme tous les ouvriers, ils peuvent être 
transférés dans Ic cadre des agréés avec 
changement d'attributions, pour autant qu'ils 
réunissent les conditions prévues par les 
règlements. 

Les récoleurs et les gardes-salles des grandes ga1·es sont dans une situation 
spéciale. Ils ont pour mission exclusive de contrôler cl ne font aucun 
travail manuel, Les agréés, au contraire, sont aux termes de l'arrêté du 
20 octobre 1894, 0° 2~321 employés indifféremment à des travaux manuels 
ou à la tenue de certaines écritures d'ordre secondaire. Ils peuvent aussi être 
chargés de l'exécution d'un service de survei llance ou d'un travail de bureau 
et appelés à coopérer au factage des marchandises, mais seulement dans les 
limites déterminées par les chefs de service duns chaque cas particulier. Est-il 
bien logique d'assimiler à des ouvriers les receleurs et les gardes-salles qui 
ne font aucun travail manuel et qui n'ont aucun travail de contrôle à 
accomplir? Est-il logique de ne leur permettre de passer à la catégorie des 
agréés qui tiennent Ie milieu entre l'ouvrier cl l'employé qu'avec changement 
d'attributions? Il est permis de Ic contester et <le croire que la création d'un 
cadre spécial se justifierait parfaitement ici. 

59• QUESTION. 

!IEC!IUTEMENT DES MACIIINISTl:S, 

Les machinistes du chemin de fer sont 
recrutés parmi les chauffeurs. PoUI' ètre 
admis comme chauffeur, il faut, dit Ic règle­ 
ment, être homme de métier. Il est haute­ 
ment désirable qu'il en soit ainsi. Mais 
l'Administration n'applique pas, et ne pour­ 
rait appliquer, son règlement. Elle llC donne 
qu'un salaire mensuel de !)O francs ;i ses 
chauflcurs cl dans ces conditions, il ne se 
trouve pas d'hommes de métier pour briguer 
ces places. 

L'Administration ne se déeidera-t-elle 

Hl~PONSE. 

Les instructions prescrivent effectivement 
que pour avoir accès à l'emploi de chauf­ 
feur, il faut, notamment, être homme de 
métier (ordre de service 11° 5U1 du 50 dé­ 
cembre 1 fül9, art. 103 ). 

Cette disposition est observée. 
Aucun ouvrier n'est appelé au poste de 

chauffeur s'il n'est déclaré homme de métier 
par Ic chef de service. 

L1) chauffeur, au début, est payé à raison 
de UO francs, mais peut obtenir dans la 
suite Ic taux de 100 francs. 

Quant nu machiniste, son salaire de début 
est de 120 francs et, par promotions succes- 
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pas à appliquer son règlement el pour cela I sives, il obtient les taux de 140, 160, 180 et 
relever les salaires ries machinistes et des 200 francs. 
chauffeurs? 

- 
Il semble résulter de cette réponse que les prescriptions réglementaires 

sont observées et que les chauffeurs sont tous hommes de métier. 

40• QUESTION. 

)IAl'iOEUVI\ES DAl'iS LES GI\ANDES GAI\CS. 

Le service de manœuvres dans les grandes 
gares se fait à fen continu par deux équipes 
travaillant chacune douze heures Je jour et 
douze heures de nuit. 

Cc travail est très fatigant et dangereux. 
De plus il subit des interruptions pour pcr­ 
meure aux agents de mnnger et pendant ce 
temps les locomotives ne travaillent point. 

Pourquoi l'Administration n'applique­ 
t-ellc pas Ic régime des trois équipes de 
huit heures à cc travail spécial? 

Le service y gagncl'ait et le travail fait 
par les machines serait plus fructueux et 
pl us intense. 

RÉPONSE. 

Comme il est dil ci-contre, le roulement 
est organisé de façon il accorder un repos 
intermédiaire à tous les machinistes et 
chauffeurs qui assurent des services de 
1nHnœ11, re de gore d'une durée totale de 
douze heures : re repos intermédiaire est 
d'environ une heure. 

La durée réelle du service est donc de 
onze heures, coupée par un repos d'une 
heure qui permet nu personnel de se récon­ 
f orter. 

Génóralemrnt les agents se reposent n11 
moment où le travail des machines de gare 
n'est pas nécessaire. Dans certains eascepcn­ 
dant, Ic travail de ces machines ne peut être 
interrompu même pendant une heure; il a 
fallu, alors, relayer les ngents pendant la 
durée de leur repos. 

Ces services de relais organisés depuis 
1897 ont exigé une extension de trente-deux 
machinistes cl <le trente-deux chauffeurs 
entrainant pour le Uudget une charge 
annuelle de 108,86/i. francs. 

Mèmc avec un système de triple équipe, 
on ne pourrait pas astreindre Ic persen nel á 
un travail ininterrompu de huit heures. 

Le travail des machinistes et chauffeurs chargé des manœuvres dans les 
grandes gares est effectivement très fatigant. L'administration semble écarter 
le système des trois équipes de huil heures par le motif qu'il n'est pas 
possible d'astreindre le personnel à ce travail pondant huil heures consé­ 
cutives. Il serait cependant très désii-ablc de rechercher Ic moyen pratique 
de réduire la journée actuelle de douze heur-es qui parait bien longue, vu la 
nature du travail. 

1~1• QUl~STION. 

On lit dans le développement du projet 
de Budget amendé : 

« Anr. 11. - Subside à la Caisse de 

REPONSE. 

Il n'existe pas de corrélation entre les 
augmentations de credit à pétitionner aux 
articles 11 et 12 du Budget. 

L'allocation pour secours, qui doit per- 
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» retraite et de secours des ouvriers de 
• l'Administration ; 

• Crédit demandé pour 
• 1!)00 . . fr. 206,000 • du personnel, mais avec les besoins constatés 

,. Crédit alloué pour 1899 200,000 ,. pendant les derniers exercices, 
Quant à la Caisse de retraite et de secours 

i.i,000 • des ouvriers, une étude se poursuit en vue 

Ar,T 19 
S . 1 , d'établir la situation financière de cette 

• , . -- - • ecours excepuonne s aux 

• AcGllE""nrio:-;. . fr. 

" ouvriers, etc. : 

,. Crédit demandé pour 
,. 1900 . . fr. 

• Crédit alloué pour 1899 
150,000 
130,000 

institution et de dégager les mesures à 
prendre pour en assurer la stabilité. 

E11 attendant que cette étude soit ter­ 
D I minée, on s'est borné à majorer le subside 
• inscrit à l'article 11 dans la mesure mathé- 

" Aucusxrvnoa. . fr. 20,000 • 

• justifiée par l'accroissement du nombre 
• des ouvriers. • 

Crt accroissement ne doit-il pas entraîner 
une augmenta1io11 de subside (art. 1 f) pro­ 
portionnelle à l'augmentation demandée 
pour les secours (art. ·f 2)? 

meure de soulager sur l'heure les infortunes 
les plus pénibles, a été mise en rapport non 
seulement avec l'accroissement de l'effectif 

manque de I'augrnentation du nombre des 
ouvriers. (Voir amendements au projet de 
Budget pour -1899, document n° 3.) 

JI n'y a aucun intérêt à procéder autre­ 
ment, les affiliés étant assurés, ainsi que 
leurs ayants droit, de bénéficier de tons les 
avantages prévus par les statuts. 

Celle question nous fournit l'occasion de dire quelques mots du service 
médical des ouvriers du chemin de fer. 

La Caisse de retraite et de secours des ouvriers du chemin de fer est 
alimentée; 

t0 Par des retenues sur le salaire des ouvriers; 
2• Par des subsides de l'Administration. 

Elle est destinée; 
:t.0 A payer une pension aux vieux ouvriers; 
~• A assurer le service médical et pharmaceutique des malades et des 

blessés en service. 

Organisation du service médical. 

Jadis le service médical était fait par des médecins agréés, nommés pour 
trois ans. La caisse de secours payait 7tî centimes par avis, 1 franc par visite, 
2 francs par consultation entre médecins L'ouvrier choisissait librement 
parmi les ugréés le médecin qui lui convenait. Les honoraires étaient liquidés 
semeslr iellement d'après les devoirs remplis. Ce système eût satisfait fout le 
monde, s'il avait été pratiqué avec bonne foi. iHalhcurcmcmcnt des abus se 
revolèrent si gr:1ves qu'en i88~ l'Administration dût faire une enquête 
sérieuse. 

A la suite de ces faits. l'Administration établit le système de l'abonnement. 
Ce système con-is+e en ceci : La caisse alloue 3 francs par Iele d'ouvrier et la 
somme totale est purlagée également entre tous les médecins agréés de la 
circonscription. Dam, une ville comme Bruxelles, les honoraires des médecins 
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agréés s'élèvent ainsi à environ 600 francs par an. Les médecins agréés ont, à 
tour de rôle, leur quinzaine de service pendant laquelle ils visitent les 
malades à domicile et se rendent aux dispensaires établis dans les locaux de 
l'Administration pour y donner des consultations aux ouvriers indisposés. 

Ce nouveau système a, tant pour ses ouvriers que pour les médecins, ses 
avantages el ses inconvénients. 

Dans un rapport sur l'organisation des dispensaires, présenté à la Confé­ 
rence internationale concernant les seroices sanitaires et l'hygiène des chemins 
de fer et de la 11avigation, tenue á Bruxelles au mois de septembre i897, 
~1. le Dr Brasseur disait : " On peut affirmer que le dispensaire est avanta­ 
» geux pour l'ouvrier qui trouve chaque malin <les conseils et des soins dans 
>) ses fréquentes indispositions passagères qui ne l'empêchent pas de conti­ 
>, nuer son travail: qui trouvera aussi aux dispensaires, surtout quand ils 
" seront réorganisés, les pansements modernes de ces nombreuses blessures 
>> dont la gravité résulte souvent de soins défectueux. - Il est évident 
» que le dispensaire ne peut comprendre Ie traitement de la plupart des 
» affections graves ou de longue durée. li serait souvent dans ces cas pres­ 
» que inhumain d'obliger l'ouvrier à changer de médecin de quinzaine en 
» quinzaine. Les instructions administratives le comprennent d'ailleurs ainsi, 
» mais leur application laisse actuellement à désirer; c'est un point qui doit 
» attirer l'attention de l'Administration.» 

Ce passage résume les avantages des dispensaires et leurs inconvénients au 
point de vue des ouvriers, Il peut arriver que dans les affections gra,·cs le 
malade ait affaire à plusieurs médecins différents, ce qui nuit au traitement. 
Il faut ajouter que la trop grande facilité accordée aux ouvriers pour se 
rendre au dispensaire est parfois dans les· salles de consultation une cause 
d'inutile encombrement.. Tel est du moins l'avis de beaucoup de praticiens. 
Ils pensent que l'exagération du nombre <les consultations qui portent sou­ 
vent sur des cas tout à fait insignifiants et pour lesquels l'intervention des 
médecins est constaté, présente un double inconvénient: f • le médecin, sur­ 
chargé de besogne, est exposé à ne pas prêter aux cas importants toute l'atten­ 
lion désirable; 2° l'exagération du nombre des malades entraîne une aun- 

ë"J 
mentalion considérable du nombre des prescriptions et grève inutilement Ic 
chiffre des dépenses pharmaceutiques. 
Pour les médecins, le système de l'abonnement et du dispensaire a réalisé 

une plus égale répartition des honoraires. Maïs tous fes médecins étant payés 
au même prix, les plus zélés que consultent de préférence les ouvriers sont 
les moins bien rétribués. Ne pourrait-on obvier à cet inconvénient en chan­ 
geant le système de répartition? Ne suJiirail-il pas à celle fin de faire opter 
les ouvriers au debut de l'année pour Ic médecin à qui ils accordent leur 
confiance et de partager les honoraires au prorata du nombre des ouvriers 
du soin desquels chaque médecin serait ainsi chargé. Le corps médical: dont le 
désintéressement et le dévouement sonl notoires, ne songe pas à critiquer le 
chiffre de la rémunération qui lui est accordé pour les services qu'il rend aux 
travailleurs de l'Administration. fi en <lcmande seulement une répartition 
plus lflgiquc et plus juste. 
Puisqu« l'Ad111i11 ish a lion pou, suit une étude en me délulilir la situation 

~w 
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financière de la Caisse de retraite et de secours et de dégager- les mesures à 
prendre pour en assurer la stabilité, il a pour opportun d'insister sur l'orga­ 
nisation du service médical et sur les améliorations dont il est susceptible. 

42• QUESTION. 

Les augmentations demandées aux articles 
Hi, 18, 19, 21, 22, 23, 24, ss, 26, 28, 29, 
du Budget amende pour 1900, sont attribuées 
en partie à la reprise de la ligne de Liége à 
Maestricht, mais, sauf pour l'article 25, on 
n'indique pas la somme afférente à cette 
ligne. 

La Section centrale désirerait voir com­ 
bler cette lacune pour chaque article. 

DEMANDE. 

Les crédits indiqués à la réponse 42 
suffisent-ils pour faire face à toutes les 
dépenses d'exploitation de la partie belge de 
la ligne Liége-Maestrichr? 

RÉPONSE. 

Voici ces augmentations par article du 
budget: 

Art.14. -Traitements, etc. fr. 7,010 • 
Id. 1 ~- -Salaires, ere. • . 21,572 • 
Id. 16. -Billes, rails, etc. . 21,000 > 

Id. 17. - Outils, ete., travaux 
d'amélioration, etc. ?Sf ,836 • 

Id. 18, -Trai tements, etc. 10,~8~ • 
Id. 19.-Salnires, etc. 97,230 • 
Id. 20. --Primes, etc. 5,828 " 
Id. 21.-Combustibles, etc. 66,000 • 
Id. 22.-Eoiretien, ete., du 

matériel . . . . f 02,000 • 
Id. 25. -Traitements, etc. 78,657 • 
td. 2,t-Salaires, etc, . . ~5,000 • 
Id. 2~.-Primcs, etc. . . 4,616 ,. 
Id. 26.-Fraisd'exploitation. ,i.6,000 • 
Id. 28. - Pertesetavaries.ete. ~,033 • 
Id. 29.-Traitements, etc .. 15,9·10 » 

TOTAL • • fr. ?584,277 ,. 

RÉPONSE. 

Les crédits prévus au projet du Budget 
de 1900 pour faire face aux dépenses 
d'exploitation <le la partie belge de la ligne 
Liégé-Macstricht seront suffisants en ce qui 
concerne les articles 15, t 7, 23, 21>, 28 et 29. 

Ils présenteront une insuffisance de 
f ,200 francs à l'article U.. 

Quant aux crédits prévus aux articles 16, 
18, 19, 20, 2!, 22 et 26, les évaluations 
d'après lesquelles ils ont été fixés dans les 
propositions budgétaires, seront plus ou 
moins dépassées par suite de l'accroissement 
du trafic et de l'augmenreuon sensible du 
prix du combustible et des matières en 
général. , 

JI n'est pas possible de déterminer ces 
insuffisances dès à present. 
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DEMANDE. 

A. - Comment se répartissent entre les 
trois réseaux belges Grand Central belge, 
Liégeois-Limbourgeois et Liége-Maestriclu 
les évaluations de recettes brutes de janvier 
à juin 1898 publiées au Moniieui·. 

D. - A combien est évalué la reeeue 
brute de Liége-Maestricht (partie belge) 
pour décembre 1898? 

RÉPONSE. 

Le tableau ci-dessous donne les renseigne­ 
ments demandés. 

A. - Recettes brutes évaluéts de l'exploitation. 
(Réseaux belges.) 

Grand Central Liégeois- 
MO 1 S. belge. Limbourgeois. 

Liége-Maeslricbt. EllSElltBLE. 

Janvier 18118 . . . . • • . 1,071,000 176,000 78,000 11325,000 
Février e ........ 991,000 172,000 05,000 1,'228,000 
lllars " ........ 1,182,000 100,000 78,000 1,459,000 
Avril . . ....... 1,159,000 207,000 78,000 1,444,000 
Mai • . ........ 1,157,000 207,000 81,000 1,445,000 
Juin )) ........ 1,283,000 210,000 81,000 1,574,000 

Touu:r ... 0,84:3,000 1,171,000 461,000 8,475,000 

B. - La recette brute de Liége-Maeslricht (partie belge), pour décembre 
-1898, est évaluée à 82,000 francs. 

Les développements du projet de Budget amendé attribuaient surtout à la 
reprise de Ja ligne Liége à Maestricht les augmentations demandées aux 
articles 1 ti, i8, 19, 20, 2i, 22, 25, 24, 2~, 26, 29 du budget. 

D'après la réponse, le montant des dépenses afférentes à Ja partie reprise 
du Liége-Maeslrichl alleindrait 584,~77 francs, mais les évaluations seront 
dépassées notamment pour ce qui concerne le combustible. 
01·1 les recettes brules de l'exploitation de la partie belge de la ligne sont 

évaluées: 
En janvier J.898 à 
En février » 

En mars )) 

En avril )) 

En mai )) 

En juin » 

En juillet >> 

En août >> 

En septembre » 

En octobre » 

En novembre » 

En décembre n 

. fr. 78,000 J) 

6~,000 )) 
78,000 » 
78,000 » 
St ,000 » 
81,000 » 

90,000 n 

92~000 • 
93,000 » 
99,000 )) 
84,000 » 
82,000 » 

ÎOTAL. • fr. i ,OOi ,000 » 
50 
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Les dépenses pour f 900 sont évaluées à ?$84,277 francs au minimum el non 
compris les frais d'administration générale. 
Cela ferait donc ressortir le coefficient d'exploitation <le Liége-Maestricht 

à !J8.4 °/o• 
Il est vrai qu'on ne peut évaluer ce coefficient en mettant les dépenses 

prévues pour i 900 en rapport avec les recettes de f 898. C'est pourquoi nous 
allons ajouter aux recettes de 1898 la progression constatée de {896 à !898. 

Les recettes totales de la ligne en f 898 s'élèvent à . . fr. 
en f 896 

En plus en {898. . fr. 

f ,589,fWO » 
,t ,5t0,t8{ )1 

79,5{9 )) 

La progression a donc élé de 6 °fo. 
Il faut en conséquence augmenter de 6 °fo le montant des recettes brutes 

de la partie belge de la ligne évaluées pour f898 à f,O0f,000 francs. Nous 
trouvons ainsi en prévisions pour i900, f :OOI 1000 + 6 °/0 ou 60,060 francs 
= L.061 :060 francs, laquelle somme mise en rapport avec les prévisions de 
dépense, ~84,~77 francs, donne un coefficient d'exploitation de fVi.07 °/0• 

Avant la reprise, le coefficient d'exploitation était : 

En 1894, de 
En 1891), de 
En 1896, de 
En i897, de 
En 1898; de 

. fr. ?$5 ! 0 
ö!5 56 
Ö:'.> 86 
ö4: 70 
ää 6~ 

l\Jais il faut noter que la Compagnie exploitait toute la ligne, c'est-à-dire: 
29 ki lom. '1?85 qui, en f900, auraient rapporté t ,589,n00 + 6 °/0 ou 85,570 = 

t ,4ï2,870 n., soit D0,298 fr. par kilomètre, tandis que l'État exploite seule­ 
ment 18 kilom. 276 dont le produit pour 1900 est évalué à t,06{,060 francs, 
soit ä8,0ä7 francs par kilomètre. .. 

Ainsi bien que par le fait de la reprise, l'exploitation se limitant pour l'État 
à la padie bel~e de la ligne, la recette kilométrique est montée detî0,298 francs 
à fJS,057 francs, soit de l ::L44, 0

/0; le coefficient d'exploitation reste sensible­ 
ment le même. li aurait dû, au contraire, subir un notable abaissement. 

45• QUESTION. 

Quels sont les résultats de l'exploitation 
électrique sur la ligne de Mons-Boussu? 

RJtPONSE. 

La ligne vicinale électrique de Mons à 
Boussu a été mise en exploitation le 
~4 août 1899 et depuis celle date les trains 
y ont circulé avec une grande régularité, 
d'après les horaires prévus et sans que nul 
incident ne soit venu interrompre le service. 

Les résultats de l'exploitation pendant les 
mois d'août (depuis le 24,), septembre et 
octobre 1899, sont satisfaisants. Les recettes 
ont Clé de fr. 3,188 00 pendant le mois 
d'août, de fr. 12A94 9ö pendant le mois 



( H7) 

de septembre et de fr. i2,105 7ti pendant 
le mois d'octobre. 

La somme des dépenses tant celles affé­ 
rentes aux services techniques qu'à celles 
relatives au service de l'Exploitation ont été 
respectivement de fr. 2,611 M; 8,864 40 et 
8,?:182 92 pendant les dits mois. Les coeffi­ 
cients d'exploitation 81,90; 70,94 et 70,91. 

Les résultats sont très favorables, si l'on 
considère qu'ils ont été relevés dans les 
premiers temps de l'exploitation qui ne s'est 
ouverte qu'au commencement de l'arrière­ 
saison. Comme dans toutes les lignes vici­ 
nales similaires, la clientèle va, en effet, 
grandissant de jour en jour, et pendant la 
période d · été le service, fréquemment 
dédoublé, promet d' èrre rémunérateur. 
D'autre part, une prod net ion plus grande 
dr- l'énergie électrique pour d'autres services 
Ju chemin de fer, abaissera sensiblement Ic 
cotit unitaire de cette énergie à l'usine du 
tramway. Il est donc à présumer que la 
situation s'améliorera encore par la suite. 

Celle question avait été posée par Ja 6e Section. Pour compléter les rensei­ 
~nements sur ce point, la Section centrale a cru utile de demander à combien 
s'élevaient les prix de premier établissement et. comment se repartissaient 
par service les dépenses <l'exploitation. 

DEMANDE. 

Q1H'lles ont été les dépenses de premier 
établissement de la ligne vicinale de Mons à 
Boussu? 

Comment ::,e répartissent, par service, les 
dépenses d'exploitation? Ces dépenses com­ 
prennent-elles une rémunération ou un 
amortissement du capital? 

RÉPONSE. 

Les dépenses de premier établissement 
de ln lig1w vicinale électrique de Mons à 
Boussu se sont élevées à 2,!:i3f ,624 francs, 
y compris une somme de fr. 299,106 6?'î 
pour travaux d'art (suppression d'un passage 
à niveau) l'i une somme <le fr. 351,ö77 7?:i 
pour bàurnents, remises cl ateliers. 

Les dépenses d'exploitation se répartissent 
comme suit entre les différents services 
pour les mois d'août, septembre et oeto 
bre 1899: 

V. T. fr. 2ts2 94. 
T. ~1. 1,872 61 
Exp. . 48?5 99 

979 90 979 90 
6,001 2n n,707 2s 
f ,885 24 1,8'J?:i 7 li, 

Ces dépenses ne comprennent ni intérêt 
ni amortissement du capital. 

La ligne de Mons- Boussu ayant une longueur de { t kilomètres, les frais de 
premier établissement rar kilomètre s'élèvent à fr. 2301H7-65. 

On remarquera le coût élevé des bâtiments, remises el ateliers. 
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44e QUESTION. 

( H8) 

Le Gouvernement compte-t-il maintenir 
l'horaire de 24 heures? 

RÉPONSE. 

Comme dans tous les autres pays où elle 
est en vigueur, la notation des heures de 
0 à 24 a donné d'excellents résultats en 
Belgique, au point de vue de la clarté et des 
facilités dans l'établissement des documents­ 
horaires des trains. 

Aucune réclamation fondée ne s'est pro­ 
duite depuis l'introduction du système, il 
n'y a pas de raison, dès lors, de 'revenir sur 
cette réforme. 

La notation des heures O à 24 n'offre rien de particulièrement attrayant 
pour le public. Elle n'entre guère dans les mœurs. Elle entraîne une petite 
gêne pour ceux qui consultent les horaires, puisque l'habitude de déterminer 
les heures par matin et soir se maintient dans le langage courant. Au surplus, 
les voyageurs commencent à s'habituer à la petite opération d'arithmétique 
qui est nécessaire pour traduire en langue vulgaire l'horaire de l'après-midi. 
Il n'est pas niable d'ailleurs qu'au point de vue de la rédaction des guides 
la réforme constitue un véritable progrès. 

Les deux questions suivantes posées par la Section centrale n'ont pu être 
examinées complètement pour les motifs indiqués ci-après. La première 
concerne les primes de régularité, la seconde le travail de nuit. 

4?:S0 QUESTION. 

En cc qui concerne la marche irrégulière 
des trains, on signale que Ic mode d'auri­ 
hution et de répartition des primes pour 
régularité dans l'expédition cl la marche des 
trains a été modifié. 
Quelles sont les raisons qui ont motivé 

l'abandon du r-égime qui avait été appliqué 
depuis de nombreuses années'? 

Le nouveau mode adopté ne donne-t-il 
pas lieu à des réclamations du personnel; 
peut-il èrrc considéré comme basé sur la 
stricte équité; ne permet-il pas l'arbitraire 
et le favoritisme? 

Quels ont été les résultats pratiques'? 
N'en est-il pas résulté une augmentation 

d'écritures? 
L'application du nouveau régime n ·H­ 

t-elle pns produit, parmi Ic personnel, un 
découragement qui aurait exercé une in­ 
flueuee défavorable sui· ln marche des 
trains? 

RÉPONSE. 

Jusqu'à la fin de 1897, la prime par 
lieue parcourue était lors de sa fixation pro­ 
visoire exprimée en un certain nombre de 
centimes, sujet à réduction au moment de 
la fixation définitive de la prime. 

Le nouveau système consiste à attribuer 
aux opérations effectuées par chaque agent, 
non plus un certain nombre de centimes, 
mais bien un certain nombre d'unités de 
travail sans valeur déterminée a priori. 

Oc mème, les retenues à faire en cas de 
service irrégulier ou à titre de pénalité pour 
les infractions aux instructions sont, pour 
chaque cas, fixées à un certain nombre 
d'unités de travail. 

A la fin de chaque trimestre on fait l'ad­ 
dition des unités de travail restant acquises 
à chacun des ngcnts, après déduction éven­ 
ruelle des unités perdues; on calcule ensuite 
la somme revenant à chacun d'après Ic 
nombre d'unités qu'il a obtenues. 
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L'exposé du système récemment inauguré 
montre qu'on ne peut lui reprocher d'être 
moins équitable que le précédent el de 
prêter plus que celui-ci à l'arbitraire ou au 
favoritisme. 

A quelques rares exceptions près, le nou­ 
veau mode lie rèpartition n'a pas donné 
lieu à réclamation. Et encore celles qui se 
sont produites ont-elles été provoquées 
parce que, sous l'ancien régime, les rér.la­ 
mants jouissaient d'une situation privilégiée 
qu'il était impossible de maintenir pins 
longtemps. 
li est incontestable que le nouveau régime, 

dans son ensemble, consacre une répartition 
beaucoup plus équitable du crédit affecté 
aux primes de régularité; il sauvegarde 
mieux l'intérêt de la généralité et spéciale­ 
ment celui des ouvriers cl des agents d'un 
grade inférieur. 

Il résulte de ce qui précède, que l'appli­ 
cation du nouveau régime n'a pas produit 
parmi le personnel un découragement qui 
aurait exercé une influence défavorable sur 
la marche des trains. Les irrégularités con­ 
siatées il y a quelques mois dans l'allure du 
service, étaient <lues à d'autres causes. 

Les résultats pratiques de l'adoption du 
nouveau mode de répartition ont été une 
majoration de 40,000 francs du crédit 
annuel plus les augmentations successives 
justifiées par des extensions de personnel. 

,;,. 

* * 

La nouvelle comptabilité des primes a, 
en effet, augmenté Ic travail des agents de 
l'Administration centrale qui en sont char­ 
gés, mais sans qu'il ait fallu recourir à une 
extension de personnel. 

Le mode de répartition des primes pour régularité peut avoir une grande 
influence sur l'activité et le zèle du personnel. 

La Section centrale, dans le but de se rendre compte de plus près des 
résultats pratiques du nouveau système adopté, avait demandé cornmunica­ 
lion des états des primes payées dans certaines stations importantes pendant 
l'année qui a précédé la mise à exécution du nouveau système et pendant 
l'année qui l'a suivie. 
Cette communication n'a pas été faite jusqu'ici. La Section centrale n'a 

donc pu achever l'examen de la question. 
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46• QUESTlON. 

« Sur certaines lignes et dans certaines stations le service est permanent; 
il fonctionne jour el nuit. Le travail de nuit, particulièrement pénible, 
entraîne toujours, en outre, une insuffisance de repos pour celui qui y est 
astreint, car on ne dort pas le jour comme la nuit. 

,> Pour alléger la tâche des agents appelés à faire le service de nuit, on 
procède souvent par alternement, c'est-à-dire que certains agents font, à tour 
de rôle, une semaine de service de jour el une semaine de service de nuit, 
alternant avec d'autres faisant le même service. 

» Cela ne suffit pas. 
» En toute équité, ne conviendrait-il pas d'allouer un supplément de 

solde aux agents des services de nuit? » 

La réponse à cette question n'est point parvenue à la Section centrale. 

Enfin, la dernière question posée par la Section centrale a été la suivante: 

47• QUESTION, 

Le dernier rapport de l'exploitation des 
chemins de fer montre que les dépenses 
<l'exploitation continuent à croitre plus rapi­ 

. dement que les recettes. 
A quoi tient cette situation? 
Quelles mesures Ic Gouvernement comple­ 

t-il prendre pour y parer? 

RÉPONSE. 

Les principales causes de cette situation 
sont les suivantes : 

1 ° Itenehérissemem des charbons; 
2° Allocations plus élevées pour salaires 

des agents du chemin de for et relèvement 
de la rétribution des ouvriers des lignes 
reprises; 

5° Renchérissement des matériaux et 
fournitures; 
4° Constitution d'une réserve plus forte 

d'objets d'approvisionnement à raison de 
l'augmentation des installations à entretenir; 

!'>0 Exploitation des lignes reprises <lans 
les mêmes conditions que l'ancien réseau 
sans qu'il y ait compensation dans les 
receues <le ces lignes; 
6• Création insuffisamment rémunéra­ 

tricc de nouveaux trains de voyageurs. 

La plupart de ces causes échappent à 
l'action de l'Administration, mais dans Ic 
nombre il en est de temporaires, il ne 
dépend cependant pas non plus de I' Admi­ 
nistration d'en limiter les effets. 

Nous allons examiner brièvement chacune de ces causes. 
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{0 Re,whérissement du prix des charbons. 

Le renchérissement du prix des charbons a-t-il une influence directe, 
constante et qui se fosse vivement sentir dans le coeflicient d'exploitation? 
A première vue il semble bien qu'il doive en être ainsi. 

Afin que la Chambre se rende facilement compte de l'influence de ce 
facteur sur le rapport entre les recettes brutes et les dépenses d'exploitation, 
la Section centrale a dressé le tableau des dépenses de charbon mises en 
regard des recettes brutes et des dépenses totales d'exploitation de f 879 
à f 888. La dernière colonne du tableau indique le rapport entre l'augmen­ 
tation ou la diminution des dépenses pour le charbon et l'augmentation ou 
IR diminution des dépenses totales d'exploitation: 
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Dépenses de charbon mises en regard des recettes brutes cl des dépenses totales d'exploitation pendant u-ne période de 20 ans ( 187 9 à 1898). 

---- -· 

Il ceci le~ brules. Dépenses d'expleitatlon. Dépcmcs do charbon. 
l\,1j)J)0rl 

Longueur 
entre !';iur,mcn- 

f.crfficieot, --- ·-~. ---·-· -· t~lion ou la di- 

moyenne 
minution de la 

. ~ nnées. 1l'e1por1a11on . Différence Oill'ércncc Di!fércncc dépense dt char- 

exploitée 
boe cl l'imr,mcn• 

A nnuulles. sur Annuel!~~- ~UT Annneile). snr ration ou la 

( kilm.). 
. / .. diminution des 

l'année précédente. l'année précédente. l'année précédente, dépenses 101alcs 
d'exploitatien. 

2,55:? • l!ii9 :iO 80 I00,190,8i0 33 - 50,-140,768 ~2 - 3,226,080 7fi - - 
2,724 • 1880 ?>9 88 113,8ï4,0i4 ,jJ + 13,()~3.204 08 08,0!Si,31-1 40 + 9,210,M!i ?i8 4,9!l4,-f22 50 + 1,76~,o4l 74 20 ''/o 

!,860 5 1881 62 56 1 l ö,4D7,4~0 Ofl -- 3ï6,587 45 71,664,551 85 + 5,007/HO 45 5,5213,748 04 + 3:52,l525 54 Il 

5,004 n 1882 62 42 110,:5411,452 i8 + 5,848,()45 82 7-1,808,MS 52 + 5,1-14,353 47 5,024,800 17 - 501,()38 Si - 
5,01-4 1 1885 50 04 121,048,i50 i7 + 2,602,506 09 i5,42 l ,Oi 1 37 - 1,587,836 05 5,611,033 11 + 58l1,223 g4 - 

1 3,129 • 1884 50 40 J 201 l 0:51486 53 - 1.755,253 24 71,824,791 77 - 1,506,270 60 5,086,222 29 - 524,810 82 33 

s,tn 1 188~ 58 35 110,773,000 2;:; - 410,580 50 70,054,673 50 - 1,770,118 ~i 3,8ï!,l3S 51 - 1,215,08ö 78 08 

3,190 9 1886 56 56 116,.'i2U,508 üG - ö,244,39ï 57 65,010,550 Hi - 4,1ö8,123 35 3,324,214 82 - 5•16,025 60 15 

3,216 0 188ï 55 72 124,t:;7,i-16 12 + 7,008,23i 46 013,689.005 26 + 7ïii,055 11 3,43,lr,742 > +· 1 l 0,527 18 14 

a,'226 s 1888 53 ]13 131,ü12,131G 45 + 7,47-1,870 33 13ll,07 l ,::ï28 50 + 3,:!81,725 24 4,lîl 4,2130 20 + ,,o,o,5t8 20 31> 

5,255 4 1880 54 57 13û,\J20,08~ 34 + 5,507,467 8() ï4,7l4,552 80 + 4,743,204 30 5,519,105 58 + 804,845 58 17 

5,248 6 1800 50 50 14l,251,81!J Oi + 4,:551,734 ;3 84,045,525 46 + 9,5:50,000 66 9,012,058 56 + 4,50-3,852 08 40 

3,269 4 1801 58 g; 142,816,!'i55 82 + 1,5G-i,736 75 84,224,514 70 + 178,0!ll 50 8,0i1,1o6 01 - 04l,801 65 - 
5,275 8 l89~ 58 00 140,0213,:540 80 - 2,700,:WO 02 82,480 428 7G - 1,744,086 • 6,398,018 50 - 2,572,218 41 150 

5,278 7 1893 50 04 145,000,996 07 + 5,585i046 27 s1,593,514 ov - 886,0!4 Oï 5,464,192 34 - 954,72Îl 1G 105 

5,288 r, 1~04 5G 57 152,07 4,!:!89 18 + 7,:'.i04,S95 11 80,557,460 59 + 4,0.fö,054 70 5,071,080 55 + /S0i,488 19 10 

5,208 8 1895 58 55 154,467,550 51 + 1,402,46 J ;;;; 00,456,::ï12 18 + 3,398,842 79 6,712,978 77 + 741,'298 24 10 

3,550 4 1806 56 57 1 G0,454,i65 26 + 5,0Gï,412 75 00,757,305 51 + 520,993 33 6,881 ,76'2 81 + 1(\8,784 04 53 

3,340 • 1897 (1) 58 ïO 170,41:-?,727 85 + 9,977,964 59 ·I0:?,081,540 01 + 11,324,254 50 8,772,000 51 + 118\J0,356 70 17 

4,00:') 0 1808 (1) 59 13 19!,584,178 70 + 21,171,450 85 112,002,6i8 62 + 10,821,138 61 10,408,841 80 + 1,056,742 29 rs 

--, :z • - l-9 ~ i:..., 

,--.. 
•••• 
~ - 

(1) Les chiffres de 18013 et de 1807 sont ceux accusés par les comptes rend11s de ces deux années; ils donnent les résultats exacts de l'exploitation de la longueur kilométrique indiquée Les chiffres en 
question ont été rectifiés dans Ic compie rendu de 1898 par I'addition des résultats qu'a donnés l'exploitation par les Compagnies, pour compte de l'/~(at, des lignes reprises en dernier lieu. Dans le présent travail 
de comparaison, il n'y avait pas lieu de tenir compte ùe ces rectifications qui confondent l'exploitation par l'État avec l'exploitation par les Compagnies, 

(') Les cbiffres de 1808 comprennent pour cel exercice l'ensemble des résultats de l'exploitation de tout le réseau, y compris ceux de I'exploiraiion des li5nes du Grand Central belge par cette Compagnie, 
pour le compte de l'Ëtat, pendant le 1" semestre! 808, et les produlfs nets des lignes du Liégeois-Limboul'geois pendant la même périorle. L'exercice l 8!l8, indiqué ici pour mémoire, ne peul donc être utilement 
comparé avec Je; exercices précédents, cl plus t,1r,I, ponr les mêmes motifs, il ne pourr-1 servir de terme de compararson avec les exercices à venir. 
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Ce tableau semble établir que le renchérissemeut du prix des charbons 
n'agit pas toujours dans le même sens, tant est grande la variation du rapport 
entre l'augmentation ou la diminution de la dépense de charbon et l'augmen­ 
tation ou la diminution des dépenses totales d'exploitation. · 

Ainsi, en f 882, une diminution de fr. 301, 938 87 dans la dépense de 
charbon correspond à une augmentation de fr. 3,-144,5~3 47 des dépenses 
totales d'exploitation. 

En 1885, au contraire, une augmentation de fr. ~86,223 9-4 dans la 
dépense de charbon correspond à une diminution de fr. -t ,587,836 9, dans 
les dépenses totales d'exploitation. 

En 1891 une diminution de fr. 94!,80:I 6~ dans la dépense de charbon 
correspond à une augmentation de fr. t78,99i 50 dans les dépenses totales 
d'exploitation. 

En '.1892 et 1895 la diminution de la dépense de charbon est respective­ 
ment d'environ 50 °/o et d'environ ä 0/o plus élevée que la diminution des 
dépenses totales d'exploitation. 

2° Allocations plus éleoées pour salaires des agents du chemin de fer 
et relèvement de la rétribution des ouvriers des lignes reprises. 

Pour le premier point, la Section centrale ne possédait pas d'éléments 
qui lui permissent d'examiner jusqu'à quel point les augmentations de 
salaires ont influé sur l'élévation du coefficient d'exploitation. 

Sur le deuxième point, il est à remarquer que du {6r janvier -1879 au 
51 décembre -t.897 l'État n'a guère racheté plus de -t00 kilomètres de lignes. 

5° Renchérissement des matériaux et fo~rniture&. 

Le fait est certain, mais la Section centrale ne possède non plus aucun 
élément d'appréciation exacte sur ce point. 

4° Constitution d'une réserve plus forte d'objet& d'approvisionnement à raison 
de l'augmentation des installations à entretenir. 

Voici, d'après les comptes rendus annuels, l'importance de ces approvi­ 
sionnements au 5i décembre des années f 879 à i898: 
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APPROVISIOi'iNEMENTS 

ANNÉES, dans les dépôts en magasin. TOTAl!JI. 
et ~ ried d'œuvre. - - Service de la traction Service et du matériel. des voies et traraur. 

1879 •••.. . . . ~ . . 10,181,941 80 6,885,948 68 16,067,890 48 

1880 ...... • •• a. •• 10,082,045 01 7,574,044 02 18,556,088 83 

1881 .......• . .. 10,!169,80;; 54 7,050,669 02 18,929,473 46 

1882 ...•........ 9,677,555 14 10,502,895 59 20,270,430 73 

1885 ............ 9,887,675 25 \ 10,070,288 41 1 25,774,855 !I f 5,807,1303 57 (') 1 
1884 .•.......... 10,565,864 49 14,588,286 85 25,154,151 3-4 

1885 ............ 8,007,952 . 14,670,099 08 23,578,051 08 

1886 ............ G,404,932 63 14,717,142 36 21,122,074 90 

1887 ....•...•... 6,513,505 24 13,445,870 22 19,059,373 -46 

1888 ...••...... 6,41 O,li60 05 lö,666,450 10 20,085,811 05 

1880 ....••...... 6,901,470 47 13,215,033 25 20,116,503 70 

1890 .•.•....•... 0,296,130 . 15,0116,210 68 25,2821:540 68 (l) 

1891 ......•..... 8,772,527 " 15,050,445 1!6 23,8:18,772 06 

1892 .•.......... 10,350,113 .. 14,6-10,Sl6 27 2-i,000,420 27 

1893 ..........•. 'J,238,010 • 15,057,ï:57 65 24,206,656 65 

1804 ..... ...... 0,243,701 50 14,082,864 ï6 23,3:16,566 26 

1805 ....... . . . . 'J,618,447 • 1ö,n3,418 51 ~2,851,865 5! 

1806 ............ 11,09l,ï58 . 14,245,476 55 25,5.57,214 3!'i 

1897 •..•... , ...• 12,316,282 . 16,098,088 51 29,314,370 51 

1898 .•.•.••...•• 13,444,963 . 18,631,931 10 3:.?,076,804 19 

Le développement des installations doit entrainer une augmenlal!on des 
réserves d'approvisionnements. Cependant, le relevé qui précède semble 
démontrer que celle règle n'est pas absolue. 

On constate, en effet, que fin -1885, pour 3,074 kilom. t, les réserves s'éle­ 
. fr. 25,774~8fü$ 2f vaîent à . 

tandis qu'en f 887, pour 5,216 ki lom ,. qua . 
6, elles ne s'élevaient 

Soit ensemble. . fr. 
pour f 42 kilom. ::5 en plus. 

t 9,9ti9,575 46 

~,8H>,48t 7?5 

(1) Le poste de fr. 5,80ï,8!J-> 5ï, représente la valeur des roues, pièces de rechange et matières de remploi 
pour locomorives, tenders, voitures et wagons Cc5 renseignements, dit le Compte rendu de 1!!11~. p. 33, figurent 
pour \a première. fois au Compte rendu 

('> La valeur des approvisionnements estimée d'après Ic tarif qui a servi à établir la valeur •le 1890 e~t 
corri1;éc comme suil, pour les années de lM4 ;i l llxO, au Compte rendu ile 181JU1 annexe XXIV: 

1884. 
1885. 
1886. , 
1887. 
1888. 
!880. 

26,fllJ8,37 I 2ll au lieu de :!5,1541151 54 
27,430,251 76 - 23,571!1{)51 • UI! 
23,03ü,30ó i7 - 21,1221074 'JU 
23,367,135 60 - HJ,05U,37lS 40 
22,820,801 24 - 20,085,1!11 U5 
2:l,044,150 27 - 20,116,503 70 



( 126 ) 

En J898, au contraire. "Iles montent à . . fr. 
pour 4,005 ki lom. 9. tandis qu'en f 891 elles montaient à. 

pour 3,550 kilom. 4, soit une différence en plus de . . fr. 
pour 775 kilom. ö en plus. 

Ces situations sont contradictoires. Elles ne permettent donc aucune 
conclusion logique. 

Au surplus, on n'aperçoit pas bien la corrélation entre le montant des 
approvisionnements et la marche ascendante du coefflcient d'exploitation. Leg 
approvisionnements font partie de l'actif Ils ne doivent figurer en dépense 
et par conséquent influer sur le coefficient d'exploitation qne lorsqu'ils sont 
mis en œuvre et employés réellement. 

;;;2 07(i.894 i 9 
2~,557,2t4 5!> 

6,759,619 84 

5° Exploitation des lignes reprises dans les mêmes conditions que l'ancien 
réseau sans qu'il y ait compensation dans les recettes de ces ligne.q, Créa­ 
tion insuffisamment rémunératrice de 1wu1Jeaux trains de voyaqeurs. 

Le contraire devait arriver, d'après l'Exposé des motifs du projet de 
reprise. Il annonçait en effet que l'orfirnisation <Ifs trains de marchandises, 
réduite aux nécessités du service local sur les lignes reprises, serail moins 
coûteuse. 

En ce qui concerne la création de nouveaux trains de voyageurs insulli­ 
sarnment rémunérateurs, la réponse ne donne aucune explication et les 
Comptes rendus n'en contiennent pas davantage. 

l.,11 fin de la reponse indique que l'Administration ne voit pas actuellement 
de moyen efficace qui puisse enrayer le mouvement ascendant des dépenses 
d'exploitation, puisque les causes auxquelles elle l'attribue échappent, ponr 
la plupart, à son action. 

Les chemins de fer prennent une importance de plus en plus considérable 
pour le pays. L'examen du Budget ne doit pas tendre seulement à étudier 
les dépenses proposées. Le projet de Budget, une fois dressé, ne pent guère 
subir de modifications sérieuses au cours de la discussion. Mais celle-ci offre 
une occasion naturelle d'étudier attentivement la situation du railway. La 
Section centrale a étendu son examen à de multiples questions, dont le 
nombre paraîtra peut-être considérable, mais qui, toutes, ont leur impor­ 
tance. 
Plusieurs de ces questions avaient' pour but de fournir à la Chambre des 

renseignements que les Comptes rendus annuels ne donnent pas d'une 
manière assez explicite. 

Les Comptes rendus annuels sont des documents du plus haut intérêt. 
Leur but est d'éclairer complètement les Chambres sur la marche des opéra­ 
tions des chemins de fer. 

Mais leis qu'ils sont rédigés, ils ne permettent pas de se livrer à une étude 
quelque peu approfondie du Budget, ni de se rendre facilement. compte, soit 
de la marche des divers services de I' Administ ration soit de la situation de 
l'outillage du chemin de fer, pour ne citer que ces deux, points. 
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En posant certaines questions, la Section centrale avait en vue, comme le 
rapport l'a déjà fait remarquer, de fournir à la Chambre des renseignements 
complets et plus aisément intelligibles que les renseignements qui figurent 
aux Comptes rendus annuels. 

Ainsi, la réponse à la question ! l'S établit tres clairement l'effectif réel et la 
valeur moyenne du matériel de traction et du matériel de transport. 

La réponse à la question 51 a permis d'établir certaines comparaisons inté­ 
ressantes sur le mouvement des recellcs du service de voyageurs. La 
réponse à la question 53 a servi à dresser d'une façon très simple le compte 
de premier établissement du chemin de fer, el le tableau Ju coût de la 
reprise et du parachèvement et du coût kilométrique des lignes reprises, 
toutes choses que les indications globales du tableau XI V ne permettaient 
pas de calculer avec exactitude 

En divers points le Compte rendu est lrop sommaire Nous ne citerons que 
deux exemples : A la page A/11 il n'y a que quelques lignes de renseigne­ 
ments sur le personnel. 

Au chapitre des voies el travaux, page A/13, il n'y a qu'une énumération 
générale des travaux divers en cours d'exécution, sans qu'il soit possible le 
plus souvent de savoir où ces travaux ont eu lieu, ni par conséquent d'ap­ 
précier leur utilité. 

En dehors de ce point et de quelques questions moins importantes, 
l'examen de la Section centrale s'est attaché surtout à la crise des transports 
el aux résultats de l'exploitation. Chacune des causes attribuées par l'Admi­ 
nistration - dans ses réponses 1 el 2 - à la crise des transports a pu avoir 
quelque influence, mais aucune ne suffit à expliquer la situation. La plus 
importante est le développement anormal du trafic. Or, dans les recettes, ce 
développement anormal du trafic se traduit par une augmentation de 4.6 °/0 
pour le dernier semestre de 1899. Cette augmentation suffisait-elle par elle­ 
même à entraîner pareille crise et a amener l'Administration à décider un 
développement de nos installations qui, selon toute vraisemblance, augmen­ 
tera de 10 °/0 les frais de premier établissement de nos chemins de fer el les 
portera, à bref délai, à deux milliards? L'affirmative est bien douteuse. 

La vérité est que nous avons tiré de notre outillage actuel le maximum de 
ce qu'il pouvait donner au point de vue de l'exploitation - cela résulte à 
l'évidence de la réponse à la question 1 -- et que l'augmentation de trafic 
qui s'est produit pendant le second semestre de 1899 a été la goutte d'eau 
qui a fait déborder le vase. 

Cette constatation n'a point, <lans l'esprit de la Section centrale, le carac­ 
tère d'une récrimination. Les dépenses annoncées se justifient. Et si nous 
avons cherché à obtenir de notre outillage Ic maximum de rendement, c'est 
par une tendance que la situation générale explique parfaitement. Il est 
noloire que la situation financière du pays dépend depuis de longues années 
des résultats de l'exploitation des chemins de fer. 

Mais voici qu'au point de vue des résultats financiers, comme au point de 
vue de l'exploitation. nos chemins de fer arrivent à un tournant difficile. De 
même que l'outillage acluel nous a donné le maximum de rendement-exploi­ 
tation, nous avons obtenu aussi le maximum de rendement financier possible 
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dans les conditions actuelles. Les résultats ont paru brillants. La prospérité 
de nos industries a imprimé au trafic une activité sans précédent et, depuis 
quinze ans, les recettes brutes de l'exploitation et les bénéfices ont suivi, 

_ d'année en année: une progression à peu près constante (voir colonnes 2, 8, 
ro, ! 2 pages tO el H <lu rapport). 

Aussi l'engouement pour l'exploitation des chemins de fer par l'État est 
devenu presque universel chez nous. Les chemins de fer paraissaient être 
une source intarissable de richesse pour le pays. 
liais si au lieu de s'arrêter aux apparences on étudie la situation plus en 

détail: si l'on consulte la marche du coefficient d'exploitation, des symptômes 
inquiétants se manifestent. 

Le coellicient d'exploitation monte en mèrue temps que les recettes et les 
bénéfices. 

Il était de 5ä.27 pour la période de 1885-1889; 
)) ss.cu )) )) 1890-!894; 
)) t;S.30 )) )) 189ä-!898; 
)) ä9.!5 )) )) !899. 

Ces chiffres signifient que nos dépenses d'exploitation montent plus rapi­ 
dement encore que nos recettes. 

A quoi tient cel état de choses? 
Nous avons indiqué et apprécié à la question 47 les explications de l'Admi­ 

nistration sur ce point. Nous n'avons à en retenir ici que cette seule consta­ 
tation: l'Administration se reconnaît à peu près impuissante à modifier cette 
situation, à remonter la pente de dépense progressive où nous paraissons 
entraînés. 
Et il est en effet infiniment probable que le rapport des dépenses aux. 

recettes s'élèvera encore dans l'avenir. 
Ne résulte-t-il pas d'abord <le la réponse à la question 47 que - ainsi que 

nous le faisions remarquer nous-même dans les explications qui suivent la 
question 1 - l'augmentation prévue pour le premier établissement aura pour 
conséquence certaine une augmentation correlative des frais d'exploitation. 

En admettant même que la prospérité industrielle se maintienne - et qui 
pourrait le f<Urantir? - la probabilité est que le coefficient augmentera. 
Que si la prospérité fléchissait, la situation deviendrait wave. Nous ne 

pouvons mieux faire ici que de rappeler les considérations si judicieuses que 
développait l'an dernier, à cet égard, le rapport de la Section centrale chargée 
de l'examen du Budget (voir Happort de M. Hubert sur le projet de Budget 
du Ministère des Chemins de fer, Postes et Télégraphes, pour l'exercice {899, 
pages 44 el 4~). !:,i le trafic vient à se ralentir, les recettes tomberont sans 
qu'il soit possible de réduire les dépenses dans les mêmes proportions. 

Mais, en dehors de l'ex tension nécessaire de nos installations, d'au tres causes 
agissent encore dans le sens d'une élévation du coefiicient d'exploitation. 

Cc sont: les éléments accidentels signalés dans la réponse à la question 47. 
C'est la tendance actuelle qui est au développement des frais d'exploitation 
el qui ne pourra se modifier facilement. C'est enfin la reprise des chemins 
de fer concédés. Nous nous arrêterons un instant à ce dernier point. 
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L'examen des dépenses portées au projet de Budget sous les articles i ei, !8, 
t9, 21 à 2{i, 28 et 29, nous a amenés à él udier de près la situation de la ligne 
de Liége à Maestricht depuis sa reprise. 

Et celle étude révèle que, d'après les évaluations les plus modérées, le coef­ 
ficient d'exploitation de celle ligne restera sensiblement le même que sous le 
régime anl ;ri<>ur, bien qu'à la suite <le la reprise la recette kilométrique ait 
monté de 1 ;'.,,44 °/., c'est-à-dire qu'à la sui le de la reprise par l'État les frais 
<l'exploitation de la ligne Liége-Jlaestricht ont considérablement augmenté. 

De la réponse à la question 47, il résulte que le même phénomène s'est 
produit à la suite de la reprise des lignes rachetées en i897. 

Avant la reprise le coellicieut d'exploitation du Grand Central belge était 
inférieur à 50 °/ç. Il eût semblé naturel que la réunion de 409 kilomètres 
exploités moyennant ~O 0/o environ au réseau enlier exploité à celle époque 
moyennant 58,79 °/o entraînât une légère diminution du coefficient d'exploi­ 
tation de l'ensemble. C'est le contraire qui s'est produit. Le coefficient 
d'exploitation de l'ensemble a continué sa marche ascensionnelle, et celte 
augmentation nouvelle est attribuée en partie par l'Administration aux frais 
qu'entraîne la reprise du Grand Central. 

Ce n'est pas tout. Dans la réalité le coefficient d'exploitation est plus élevé 
encore que ne l'indique le tableau des pages IU et t t. Dans ce tableau le 
coeflicient est établi par le l'apport des recettes brutes aux dépenses 
d'exploitation. Ce mode de calcul serait exact si fa différence cnlre les recettes 
brutes el les dépenses d'exploitation rentrait dans les caisses de l'litat. Mais 
il n'en est pas ainsi. li faut encore tenir compte de la parl qui revient aux 
compagnies concessionnaires dont l'État a affermé les lignes qu'il exploite 
moyennant une redevance égale à fSO 0/0 des produits bruts. 

Et si l'on tient compte de ce dernier facteur, Je coefficient pour i 898 est 
<le li0.60 °/0• 

La reprise des lignes concédées doit exercer également une influence 
dépressive sur le bénéfice net en ce qu'elle a augmenté d'une manière rela­ 
tivement trop considérable les charges financières résultant du capital de 
premier établissement, comme l'indique le calcul ci-après : 

Dév eloppemeut. Prix. 

Les lignes construites directement par 
l'Etat ou à forfait pour compie de l'État 
présentaient un développement : 

A simple voie de. . 8t'ik"' 790 
A double voie de. . 727k'" 09f> 

Elles ont coûté . 

Lt!S lignes rachetées avant le ter jan­ 
, ier !8Uö présentaient un développement: 

A simple voie de. . 9,1-0"m·(if 4 
A double voie de. . n54km 888 

A Rt:POllTER 

1,4 7 !)km.~02 fr. t}4i ,;17 4-, 9{ 2 .{,f 

;>1Q2!)km.5g7 fr. { 1 { 28,893,?'.)67 ~~ 
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REPOI\T . 5,02~1""·:587 fr. f ,! 28,893,567 22 

Les dépendances des stations, frais 
d'étude, intérêts intercalaires, s'élèvent à 

Intérêts payés au Gouvernement néer­ 
landais, voir page 99 du rapport . 

R, , 1 A simple veie. 1,763km 404 
esurne I A double voie. 1,26l km 983 

fr. 

fr. 

7?5,826,9!53 82 

t0t,898 62 

TOTAUX 

C(•s 5,021> kilomètres, <lont ,iO "/o environ sont à double voie, onl donc 
coûté en moyenne 598,237 francs. 

• ... . 
Déve lopperneut. Pdx. 

Les lignes rachetées depuis le 1er jan­ 
vier 1896 présentaient un développe­ 
ment: 

A simple voie de . 
A double voie <le. 

Elles ont coûté . 

D68km.420 
ss-- 821 

fr. 2~3,789,003 98 

Ces 604 kilomètres, donl 6 "/o seulement sont à double voie, ont donc 
coûté en moyrnne 420,016 francs, soit 21,779 de plus par kilomètre que les 
lignes construites ou reprises avant le 1er janvier 1896, sans compter les frais 
de parachèvement. 

La conclusion qui se dégage <le l'ensemble de ces considérations est que 
l'avenir de nos chemins de fer nous impose la plus grande circonspection, 
qu'il faut éviter les dépenses de luxe el ri11e tout en donnant n nos installa­ 
tions et à notre outillage Ic développement que réclament impérieusement 
les besoins actuels, il faut écarter impitoyablement les dépenses qui, d'après 
les prévisions raisonnables, ne seraient pas assurées d'être productives. 

La Section centrale a adopté Ic projet de Budget pour i 900 par six voix 
contre une. 

Le Rapporteur, 
J, RENKIN. 

Le Président, 
L. DE SADELEER. 
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ANNEXES 

ANN[U: 1. 

Tableau des crédits supplémentaires et des trans/erts sollicités au /Judget du Ministère 
des Chemins de fer, Postes el Télégraphes de l'exercice i 899, pour le paiement des 
créances se rapportant à des exercices clos et périmés (1898 et antérieurs) ainsi que 
pour couvrir des dépenses de l'exercice 1899. 

Montant iles crédits 
Arlicles supplémentaires se rapportant MonlanL 

•hi ii des ,lépcnscs des transferts ·-···-~---------------- à prélever 
BuJi;ct SE.RVI CES. des sur les articles ÎOT~UX. 

de de l'exercice qui 
exercices l~fi8 présentent 

18!.JU el antérieurs. 18U!J. un disponible. 

1 
1 CHAPITRE Il. - c·1u,min" de re,·. 
1 

l re 5t:CT1o,,. - Services corninun.s. 

7 Traitements, etc .. . . . ' " 23,2611 . • 23,21l8 • 
11 Subside â la Caisse clr. retraite des ouvriers, etc .. n 6,000 " . 6,000 . 
12 Secours exceptionnels ,1ux ouvriers. ' . ... . 20,000 . ' 20,000 . 
1:5 Conférences des Chemins ile re, . . . ... 280 24 " ' 280 24 

Totaux pour la l" section. 280 24 40,268 " . 49,548 ~M 

2• Secr10N. - Foies et travaux. 

1/4 Traitements, etc .. . . .. . . . . 43,993 . . 45,995 . 
Totaux pour 1~ 2< seeuou. • ' 43,003 • ' 45,g93 • 

55 
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A1·1icles 
du 

lludetl 

clc 

18!1:.t. 

SEH\'JCES. 

Mo11ta11t des crédits 
supplémentai: esse rappot 1,111l 

à des dépenses ---------- - 
des 

C:\1)1•ciC4'S 18!)8 
el antèrieurs , 

de l'exercice 

Montant 
lies trausfnrts 

.-, prélever 
sm· les articles 

fjllÎ 
présentent 

uu disponible . 

louux 

ij<· Sr.c1,o, - 'l'atr.fio,, et t11atfriel. 

1 Il Traitements, CIC • 

1!> S:ilai,cs des :i1;1·éés 

20 Primes, etc .• 

:H Combu$tihlcs, cie. 

2:? Entrclien cl renous ellemunt 1l11 matériel 

'/ »rau x 110111 la ,5, SCCLÏOII. 

4c SEcri,n - Trunsports, etc 
., 

23 Traitements, etc • . . . - .. . 420,5ï8 n 420,378 • 
24 : Salaires de, agréés, ouvriers, etc. 347,200 . • 347,200 • 
25 Primes, etc . . . 55 70 23,600 25,604 70 

'26 Frais d'exploitation . 1-i8 5[, 383,572 • " 383,720 55 

27 l'ulilicité commerciale. ,H, . . 45 . 
2g l'ertcs d avaries . . . 450,000 Oû0,000 . 1,416,000 

Tol aux po11r la 4' section. .. 1~50,24~ ~5- 12,140,855 .. 1 D 1 2,501,104 25 

:;• Sec11011. - i'crc<·J>l1011 <les recettes cl ,·01111'11/r:s. 

29 Traitements, etc • . . . . . . . • • . . . • • 

'l'otaux pour 1:, 5• section. 

(,• Srcrroa. - Cltemi,u d~ fer rn w1utruc1io11. 

73,506 .. . (') 1s,:;on • 
1,0!)7 • 11,Hlt,ïOO 243,300 1,437,0!J7 •. 
~07 5~ 1 o7,!J87 . 108,1\!4 52 

> 1ii,4:5û,075 3,436,075 " 
1 216,585 . 216,:,85 " f' 

1,so4 5-2 l!-i,020,45r. • 245,300 • 1 5,271,057 52 

80,801 , 80,801 • 

80,801 • 80,801 • 

Traitements, etc. • • • • • • • • • 1,030 • 1,636 • 

Totaux pour la 6• section. 1,636 • 1,636 0 

(') Transfert de l'article 15 .• 
Id. Id. 17. 
hl. Id, 30. 

13(),000 • 
110,000 • 
ö,ooo • 

24.3,500 • 
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;\l1mtaru des crédits 
Articles supplémentaires se rapportant i\lontant 

du á des dépenses, des rransfens 
à prélever 

Budget SERVICES. des sur les articles 1 Tormx. 
de de l'exercice qui exercices 1898 

18!)!). t8!J9. 
présentent 

et a ntérieurs, un disponible. 

CHAPITRE X (nouveau). - Chemim, de fer. 

58 1 Taxes afférentes aux transports en service sur la ligue 
(nouveau) de Braine-le-Comte à Gand, y compris les intérêts 

judiciaires. • . . . . . . . . • • . • • • . . 1 . 
1 

I0:?,M8 ,m 1 • 1 102,048 36 

r,9 1 Régularisation du solde des sommes payées au Couver- 
(nouveau) nernent tics Pays-Bas du cher de la receue nette des 

sections néerlandaises du Grand Central pendant 
l'année 1 t!!)ï. (Loi du 10 avril l 8!JI! et arrêté royat 
du 8 juin 1898.) . . . . . . . . . . . . ... 99,0M 60 1 . 1 . 1 09,0:54 69 

-- 
Totaux pour le chapitre X. . . . !)!),034 69 1 102,048 :';6 1 ~ 1 201,os;; o5 

Trrrxux POUR i.es f.llAPITIH:s Il ET X {Chemfairle fer.) 

CHAPITRE Ill. - 1•0,..teH, Télègrnphe11 
e& Télé1,honel'I. 

2• SECTION. - Postes. 

Traitements dos fonctionnaires, etc. 

Traitements et indemnités ries facteurs, etc .. 

Totaux pour la 2' sect ion. 

?;• SF.cno11. - Télégraphes et Téléphones. 

Traitements, etc.: • . . . • . • . . •.• 

Totaux pour la ii• section. • •• 

Tor aux r-onn I.F. CIIAPITRP. Il 1. ( Postes, Té{égrapi,es 
cl Téléphones ). • . . .• 

CIIAPITI\E [V, - .llnrine. 

52 

Traitements et salaires, etc. 

Traction et matériel 

Totaux pour Ic chapitre IV. 

550,868 70 17,445,054 56 243,500 • 1 8,230,223 06 

(1) 5,000 • 

t5,ooo • l('l 25,000 • 

5,000 • 

40,000 • 

15,000 • 30,000 • 45,000 • 

(1) 58,500 , 58,300 • 

58,300 • 58,300 • 

15,000 • 68,iiOO • 85,i.'iOO • 

4,500 • 

780,000 • 

784,500 • 

" 

4,500 • 

780,000 • 

784,500 , 

(1) Tran1fcrl de l'article 38. 
(1) Id. lil. 38. 

(') [cl. Id. 35. ;i;,300 . 
)Il. Ici. ~5- . 25,000 " 
1,1. Id. 47. . t 0,000 . -- ;i;s,;soo • 

3( 
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Montant des cré,Jils 
lllontanl Articles supplémentaires se rapportant 

du à des dépenses des transferts 
-·- à prélever 

l.ludgcl SER VJ CES. des sur les articles Touu1. 
de de l'exercice qui 

exercices 1898 présentent 1890. 
et antérieurs 1899. un disponible. 

CHAPITRE XI (nouveau). - ,llllrinc. 

60 Objets d'inventaire, erc., pour le nouveau Dandy-Cutter 
( nouveau) du pilotage d'Ostende . . . • . . . . . • . . • 18,500 . • 18,500 • 

Totaux pour Ic chapitre XI. . 18,500 " . 18,!S00 . 
TOTAUX POUR Lts c1i.rn111:s IV el Xl. (Marine) ... . 805,000 . . so:s,ooo . 

CIi A PiTRE VI.-Traitt-mcnts de dis1mniblllté. 

54 Traitements des fonctionnaires, etc. • • . • . . . . . 3,000 . D 3,000 • 
. 

Torxux POIJR LE CIIAPITllE VI. . " 3,000 • . 3,000 • 

CHAPITRE VIII. - Scco1m.,, 

56 Secours à d'anciens employés, etc., • • . . . • . n 5,000 . • 5,000 • 

TOTAUX l'OIJII Lt: CQAPITRI! VIII .. . . . 5,000 • . 5,000 . 

CHAPITRE IX. - Dópcmm1 imprénac!'I. 

57 Dépenses imprévues non libellées au Budget . . . • . 31,113 50 6,000 • . 57,113 5!) 

ÎOTAUX rou11 LF. CU.t.l'ITRE IX .. . . 51,113 59 6,000 • . 37,113 5~ 

ÎOTAUl rou11 LB DÉPARl'f.lllF.NT. , . . 581,981 29 8,277,054 36 31',600 • 9,170,636 65 



ANNEXE ll. Tableau comparatif des recettes. 

~otlec. 

LIGNES REPRISES. GESTION DISTINCTE DE L'ANCIEN RÉSEAU. 
DATE DE LA FUSION COMPLÈTE DES RECETTES 

UES L!G~ES BEPlllSES AVEC CEL1.E DE L'ANCl>:N RÈSEAU. 

Anvers à Gand • 

Ga nd-Eecloo-Bruges 

Liégeois-Limbourgeois, 

Grand Central belge 

Liége-!\laestrîcbt . 

1" jan 1·ier l 896 au 51 décembre 1897. 

1er janvier au 51 décembre 1897. 

1•r janvier ·J8!)6 au 50 juin 18\JS. 

ter janvier 1807 au 30 juin 1898. 

1 or janvier 18911. 

J0r janvier 1898. 

1 •r juillet 18\J8. 

1er juillet 1808. 

r or janvier 189!). 

à partir du mois de ja a vier 1808, le résumé compara· if des produits de l'exploitation inseré au Mo~ITWR comprend les recettes <les lignes d' d11vers-Gand et de Gonâ-Bruçes fusionnées avec 
celles de l'ancien réseau, 

A partir du mois de juillet 1898, le résumé comparatif des prnduits de l'exploitation inséré au Mo:onu11 comprend Jes reeeues des l,rrnes du Grand Central belge et du Liégeoi&•Limbourgeois 
fusionnées avec celles de l'ancien réseau. 

A partir du mois ùe janvier ·\899, le résumé comparatif des produits de l'explcitation inséré au Mo.11TEUR comprend les recettes ,Je 'la ligne J,iége-llfae,tricht fusionnées avec celles de l'ancien 
réseau. 

,.,.... 
..•. 
~ ~ - 

,-,. 
2 
0 - ss ~ 

'--' 
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Tableau comparatif des recettes. 
(État y compris les sociétés conecssionnnires et lignes reprises, même antérieurement 

au rachat ou 11 lafusion.) 

NA.TURE 

DES TRANSPORTS. 

RECETThS, y CO!URJ; Cf.LLf.S rrns SOCIÉTÉS CO~CESSIO~l'iAIRES. 

1897. i898. :1899. 

Mois ile Juillet. 

Voyageurs 

Bagages . 

Marchandises, finances, etc. 

Pro,lt1i15 extraordinaires . . 

TOTAUX .••• 

* 6,529,100 . 6,276,500 . 6,578,147 57 

255,900 • 232,000 • 248,173 58 

ll,820,700 . 1 o,;;ou,5oo . 10,635,896 48 

28!),400 • 511,600 • 284,574 08 

16,904,100 • 17,210,400 • 17,544,701 71 

ltloifll d'nofit, 

Voyar;enrs .. * 7,922,100 . 7,067,400 . 7,546,549 63 

Bagages . . . 555,500 • 505,300 . 520,238 18 

Marchandises, finances, cie. .. 10,055,200 " 10,200,000 10,819,558 08 

Produits extraordinaires . 344,100 D 312,400 , 290,551 08 

Tor sux .••• 1 18,65:2,700 . 17,082,100 • 18,985,678 77 

ftoil'I ile ,,m(ltembre. 

Voyageurs * 7,095,100 . 6,656,000 8 6,!J05,586 36 

Bagages . 269,800 • 26!;,500 " 278,573 45 

Marchandises, finances, etc, 10,567,,100 . 10,454,800 . 11,206,787 02 

Produits utraordinaircs .. .. 345,000 . 461,900 . 502,2Z4 05 

ÎOT,\UX. • , , 1 18,273,200 . 17,839,000 • 18,890,771 78 

.Uois d'octob1•e. 

Voyageurs * 5,527,500 • 5,529,500 . 5,684,230 64 

Bagages . 169,000 • 170,100 • 170,819 62 

Marchandises, finances, etc, 12,029,800 • 11,084,600 . 12,618,741 • 
Produit! extraordinaires . 420,100 • 426,500 " 525,981 0:5 

ÎOTAUX. , , • 1 18,146,200 . 18,110,700 . 19,008,773 19 

* Exposition de Bruxelles. 



( !37 ) [N° i25.l 

NATUIŒ 

DES TllANSJ>OllTS. 

RF.Cf.Tns, l' CO.IIPIIIS CELU.S Df.S soc11ht:s co~Cf,SSIO!!NAIRtS. 

Ul07. t898. f.809 . 

. t1ol1< de 110,·m111tro. 

\'oy;11,c11rs 

Marcha,uliscs, finances. cie. 

Produits extraordinaires. . 

Voyaceur~ 

llar,ar,ci: . 

MarchaDdises, finances, etc. 

Produits extraordinaires. . 

Turxux .••• 

. Holi:' tin déc-,mlu·c. 

ÎOTADX ••.• 

4,094,700 )t 4,246,500 • 4,450,517 09 

t t0,!100 . 115,200 0 117,802 44 

10,081,500 n 11,201,100 . 12,5!11 ,420 7 4 

295,100 • 415,600 . 580,897 6-i 

15,482,000 • 10,044,400 . 17,280,647 51 

4,104,500 . 4,450,900 ~ 4,607,1571 45 

94,500 . 102,300 • 100,828 64 

10,094,100 . 10,574,200 ,, 10,781).072 56 

507,500 • 401,100 " 509,801 47 

14,750,400 . 15,627,500 " 15,807,874 12 

(A.pproxin,nlion,) 

N. fl - Afin 11ue les termes de comparaison soient semblables, les chiffres mentionnés ci-dessus comprennent, 
pour les trois années, fes produits ,Ic l'exploitatiou de toutes les lignes reprises. Ainsi, par exemple, bien que les 
recettes du Grant! Central belge cl du Liégeois-Limbourgeois n'aient été fusionnées avec celles de l'Etat qu'à partit· 
de juillet 18!1~ el les recettes d'Anvers ;i Gand el <le Gand-Eecloo-Hruges qu'à partir de janvier 18!18, les produits t") 
de ces diverses lignes reprises, du mois de juillet 18!17, ont été ajoutés à ceux de l'ancien réseau, du même mois. 
Ile même, les recettes du Liétre-Macslrichl ayant été fusionnées avec celles de l'Élal à partir de Ja reprise 
(janvier 18\.10), les produits belge, évalués de celle dernière ligne pour les si" derniers mois des années Hl!J7 et JlllJ8, 
ont été compris dans fes données ci-dessus. Quant au Liégeois-Limhourgeois, dans le même or<lre d'idées, cc sont les 
recettes belges évaluées de l'exploitation des six derniers mois ,le 1807 qui ont été envisagés Cl non la par, 
attribuée à l' ltal d lilre de co11cessio11naire, l'Étal Néerlandais ayant exploité pour notre compte jusque lin 
juin 1898. 

(') Produit, du réseau be/9e é•alué, 11uanl au Granol Central cl au Liègcois-Limbvurgeois. 
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ANiŒXF. lil. - Î ABLEAV N° J. 111/èctif réel et valeur moyenne du matériel de traction 

DltSJGNATION DU MATl~RIEL Trn:s. 

l8Ur.. t8t)6. 1.89'7. 

Ancien 
r é se au. 

Ancien 
ré-se-au. 

Ancien 
réseau. 

Ancien 
tés eau 

Repris 
de 

Gand-Anvers. 

.,. 
•<, 

.,, .,., 
,::· 
~ 
6 

,:; ., . ~- 0"' -.z <:: <.) 

i1i~ 

1 rse 54,4i0 152 5-1,448 m 54,465 1;;0 54,490 " . 
2 el 2bi• 17:! 50,7!.)() 172 50,ïO;; 172 50,i95 172 50,747 . . 

Locomotives à voya- { " !J2 6-i,5G6 !J2 64,566 \12 64,566 91 64,400 • . 
i:eurs . • 5 ;;G 58,öG-1 ;;G 1itS/i64 06 ö8,ö64 56 ;;8,564 ., • 

12 !h; Ï,>,655 102 ï4,ö!J'I 112 74,950 115 i5,092 . ) 

Divers 88 57,405 81 5i,.:i4ï 76 58,405 77 59,555 -l S7,500 
Locomotives J -- --- -- --- -- --- -- --- -- --- ordinaires. . ( ToTAt •..• 612 57,186 '315 5i,Mli GHI 58,l!J9 620 58,5.52 '! Sï,500 - - - - - - - - - - 

l 'ï'~ 56,föl :14!) 5ù,51S 24!) 56,4!JO ~4i 51},55S ~ 
Locomotive, à marchan- "tl 41;; 46,2!.15 -114 46,SI/S 415 -ifi,370 415 4û,5ï0 . dises • . • . . . • - 

Divers :i4 51,5:i 1 4!J 5l>O!J:! 4:! 52,SM S-5 53,28\J • . 
Matériel 
pour 

les lignes 
principales.] Locomotives de {:'arc • 

TOTAL •••• 1 ilïl50,l!}(i I it2l!iO,l!Jï 1706150,2801 6!!5150,584 1 • 

2U5l4:!//51 f 203l-i2,214 I 306142,208 I 30:.!IH,t l!J 1 " 

-1-,-•-·-·-•-1-1-1- 

Locomotives 
pour 

fortes rampes. 

i Locomotives express à \ 
voyaGCUrs l 

li 

16 

3217;:j,5;';7 

IOIU0,9!JO 
3z

1
i5,537

1 
• 

2ï !.10,944 • 

TOTAi.. 

ltlaté1·iel ) Locomotives-fourgons . . • . . . • • - 

1 P1~ur Locomotives-tenders pour fortes rampes . 11 es ignes 
secondaires Yoiturcs à vapeur et voitures électriques . - 

ÎOTAL. 

;'>217.5,5->ï 1 ;;2Fö,5-5ï 1 48lïï,458 I 5uls4,:14s 
.-1-1--1-1-1-1-,-,-1- 

1 . . . " 1 " "·'" I •• "·'" 1 52 83,65' 
40 83,2501 • 1 . 

. Locomotives à rnarchan- ) . , 9-0 57 ï·F 'l!J!J '8 J'I' -02 5!J 161 460 60,024 
: 1 

. I'· 2.'1 •.• , ' •.• - ::, , _:-, €) ' 

• rses • • · • · · · / Divers 2-1 61,008 2,i 61,008 22 61:048 22 65,054 " 
--•---•--•---1--1---•--•~--•--•--- 
548IG2,0001 -5ïül62,3:';il 1 45Gl62,74:! 1 5-1016-5,055 1 • 
-,~,--1-1-1--1-1-1-1..__,_ 

46 "·'" 1 ·" 55,689 46 "·"l " 53,689 . . 
80 40,SïO 83 40,466 !J6 40,\JJI) 102 41,189 • . 
!i4 J-5, 1-59 ___:: 53,1-5!) 54 55,13(! 59 ;;r.,764 • . 

---- 
l80l-56,4\J4 I 18:Sl:;H,598 I 1BGl5ï,076 I 207j38,2G] -,-,-,-1-1-1-1-1-1- 

ÎOUL GÉNf.~U.. . • . 121134 51,005 22] I 52,2'.);5 2Ö 11 521855 2425 55,80!) (~ 37,!500 

.. 
N. B, - Lea lignes de Gand-Sr-Niculas-Anvers el de Gand-Eecloo-Brugcs ont été reprises dans le courant de 1807, mais les 
(') Y compris les frais d'appareillage ile quelques locomotives JIJ frein Wcstinahonsc. 
(2) p; locomotives unl été reprises à la lifinc de Gand-S1-Nicolas-Anvcr~, mnls ) I ont été mises hors de service en 1808 par suite 

pu se faire <lans des conditions économiques. 
(l) 10 locomotives ont tlé reprises à la ligne de Ganrl-Eecloo-Hrugns, mais 7 ont été mises hors ile service en 1808 pour 
(') 20'.> locomotives ont été reprises am: lignes du Gran,I Cemral bclr;c. mais J a ét,; mise l101·s de service en 1808 pour cause 
(~) 2 locomotives reprises à la ligne de Gand-Eecloo-llrugcs ont été mises hors de service en Jl!\HJ pour cause de vétusté, 
(6) 6 locomotives reprises aux ligues du Grand Central bclr,c ont été mises hors de service en JMJ!J pour cause de vétusté. 
(7) l1 locomotives ont été reprises à la ligne <le Lit!i;t-Macslricht, mais 3 onl été mises hors de service en 1800 pour iusuûisancc 



( i59 ) [N° 12~.] 

au 31 décembre des années f 895 à 1899. 

rn~)ll. rnnn. 

l\cp,·r, llr:pm, . R .·. Ilepris Hepris Hepris 
de du Ancien epi 1s <le du de •. 

. , • ToT.,L de . 1 1 G I C I Lié \1 1 OTAL. G,rnd-!·.ecloo Grand Cenu al réseau. Gand-Anvers. t;Jm -Eec oo- ranr entra 1 •1;~-- ae- 
1Jr111;c, belge. ---,:---l-----,----J--,---- Brnges. bd1~e. >tncht. 

é H ; n ; ~l : h : H ; 1 !· ! : H : H : ~; 
o ;::: -3 0 .:... ~ o _ c.t. O c... O t ~ 0 _ ,:,, O è: ~ Ct 2 ~ 0 t _, 

.. .. ~ • 130 54,490 120 54,582 ,, ,, » • • • • 129 r,,t,582 
, ~ 171 50,747 1il 50,747 " • • • • • , • tï1 50,747 

, ,, » ,, ~1 64,400 91 64,400 • • " " • • • • 91 64/iOO 
,, ,, • » 36 38,3fi4 36 38,364 • • » • » " • • 3G 38,364 
, " " " 115 75,002 11!5 75,002 ,, , • • • • (') • • 115 75,092 
2 7,940 ül 25,!J46 l4t 44,069 72 62,183 2 37,500 " • ûl ~6,209 , ,, 135 45,722 
-- ---- -- ---- -- --- -- ---- -- --- -- ---- -- --- -- ---- -- --- 
2 7,D40 61 25,9-113 ü8:5 55,439 014 58.7H6 ~ 37,500 • • fi1 2ü,:!09 , > Gïï :i5,788 _____________________ ._ __ ..._, 
• ,, • » 247 56,!553 245 56,438 • • ,, • • • • 243 56,458 
• 1 • • 4 JU 46,3i'O 474 47,272 o • » • " ' O " 47.j ,'17,272 
1 30,518 117 31,665 151 36,384 32 54,955 , , 1 30,518 115 31,020 8 17,4ü0 154 3fi,l:.S 
-- ---- -- ~ -- ---- -- --- -- ---- -- ----- -- ---- -- --- -- - 

1 50,518 11i 31,665 815 47,6(i6 749 50,700 • • 1 30,518 115 31,920 8 17,460 871 -iï,!/72 ----~-.--------.--------~----------- 
" " 24 23,656 32() 38,!)51 503 42,578 • ,, " ,, 22 25,093 " • ,3t5139,508. - -- -------------- 
ll )) ..• .• 32 i3,537 ;i2 73,55ï L C 1) •• ~J J .• • 32 i3,537 

" • " • 2ï U0,944 :li 9ü,944 • • • • • • • • 27 %,94-i -- ---- -- --- -- ---- -- --- -- ---- -- --- -- ---- -- --- -- ---- 
• 

0 
" • 59 84,':i!48 5V 84,248 ,, " » • • • • • 5!1 IH,24/i ----------------------------- 

• • ,, " -Hl 8ii,250 45 82,468 • " • • • • • • 43 82,468 
• , • • 469 60,624 472 60,~5-i • " • • " " • • · 472 û0,G54 
• " • • 2:? 65,û54 :!2 65,()54 • , " • >) ' • n 22 6\65-1 
-------- --- ------ ----- -- ---- -------- ---------- -- --- 

)) )) n ., r.~O 05,035 53i 6!,75V » )) 1' , >l i> 1 5:jï Gi,75H __________ __,__ _ 
• • >) " 4(i 33,689 46 35,689 • " " • • • » • 4(i 3:5,68!) 
• • ., " 10:! 41,189 102 41,18!J • ,, ,, " » " • " 102 41,189 
" • " » 511 56,ï64 5U 36,764 • • • • • • > • GO 30,764 
-- ---- -- ---- -- --- -- ---- -- --- -- ---- -- --- -- ---- -- - 

" • » " 2P7 38,'261 20i 38,261 • • •> • • » • • 207 38
1
261 (') --z:r-------(')1-1°-M--1- 

3 15,40fi :!U~ 21!,VX7 2G30 51,847 246() 53,831 '.:/ 37,500 1 30,518 i!JG :2'.l,2ûf\ ~ 17,4GO 2f,ïü 51,913 

renseignements concernant ces deux ligne, n'eut figuri! pour la première fois que dans le Compte rendu de 1898. 

notamment de la transformation de la ligne à voie étroite en liuue à gra11dc section : la transformation des 11 locomotives 11':1u1 ait 

cause de vétusté. 
de vétusté, 

de force, la charge des trains ayant été augmentée après la reprise. 



T AllLEAU N° 2. Effectif réel et valeur moyenne du matériel pour trains 

DJ~SfGNATION L>U MATJ;:RIEL. 

J.899. 

Matériel 
de l'É B . 

...: 

Matériel 
du G C. B 

~fätériel 
ù'A.-G. 

Matériel 
de G.-E.-8. 

Matériel 
de L.-M. 

1 Voitures 

i 
1 

1" classe . 

2, classe. 

Matériel 
pour 

les lignes ( 
prin- \ 
ci pales 

Matériel 
pour 

les ligues 
secon­ 
daires. 

s, classe. 

mixtes 

Fourgons à bagages 

1 cellulaires • 

1 

Voitllres { funéraires • 

postales , 

Wagons fermés JJ0u1· pct ils colis 

Trucks el wagons fermés pour équi­ 
pages . 

Boxes et wagons pour chevaux • 

Fuurgons-chaudières . 

1 ,o classe • 

2° classe 

Voitures ( 3° cl asse 

mixtes 

fourgons 

Fourgons à bagages indépendants 

Fourgons adhérents aux locomo­ 
tives* . 

Voilures à vapeur et voitures ëlcc­ 
triques" • 

·190113,585 

846111,:;oo 

2, 1011 9,285 1 230 1 5,195 

444117,744 1 59 1 4,607 

7541 7,114 1 181 

101 10,492 

91 0,017 

091 to,145 

351 I 4,092 

1441 2,852 

1871 4,7211 

21 6,660 

• 1 n 

1671 7,594 

4891 5,557 

1271 7,556 

1461 5,801 

171 2,471 

461 ' 

59 

41 

45 

4,904 

5,740 

5,214 

55 1 2,200 

0 1 2,650 

1 • 

» 

4 1 5,550 

ï 1 5,891 

5 l 3,480 

TOTAUX •••• ' 10,17CI 0,008 1 620 1 3,413 

5 1 4,500 

12 4,000 

55 1 5,500 

1 t 1 5,000 

14 1 2,200 

4 1 1,900 

81 1 5,500 

5 1 6,000 

5 1 3,000 

Il 1 2,0011 

6 1 s.ooe 

ÇJ 1 1,000 

10 1 3,510 

4 2,000 •• 

__ , , __ , , , , , , , _ 
,10 1 2,58!J 

Abrduiations: É 8 =~:1atbelr,c; G C. ll.= Grand Cc11l1•JI bcli;c; A.-G. = Anvers-Gand; G-E.-B. = Ganrl-Eeclco-Bruges ; 
L.-~l. = Liége-Mnestricht. 
(*) La valeur de ces lourgons el de la partie-voitures des voitures automotrices est comprise dans la valeur des locomotives-fourgons 

cl des voitures automotrices. 



( !4i ) [N° i~H.] 

de voyageurs au 31 décembre des années 1895 à 189 9. 

1898. lU97. 1806. l8HIS. 

Malérir.l I Matériel Matériel Matériel Matériel ~Jatériel Matériel 
de n;. H dn G. C. B. <l'A-G. de G.-.E-B. de l'É ll. de l'E. Il de l'E. 8. 

1
- ,: -• "'ci ~ C C 

._: c., <-- ~ ~ t....: ~ ~ ~ ~ .,, ~ V ....• 1..... ~ _; c...: ~ 
ô ! f· _g ü O ·:: • ..., ~-- ·=- '-1 ° ·:: Zi ~~ 1 û ~' j O ~.. ~ ..... ! i:: c.,.. t;.) •..• 5'" •. ~ c:: 1:., Ë s ~ Ë E (.) V C <..) ~ C ~ 

~ i -~ ~ ~ ~ ~ ~ -~ ~ ~ ·E ~ ~ ~ ~ ~ .~ ~ w -~ ~ 
< ,~ ,..,.-- :..""O' ,-""::I c.. ~. :.., 

"- - - "'- - A. "'-- "' 

:$44 1:5,541 45 4,927 5 4,500 •• • 4Gû 12,761 471 12,571 467 12,355 
,.-., 

557 9,650 4:? 5,581 Jij 5,075 • •> 450 8,704 451 8,550 456 8,522 

t,058 8,927 :!5t 3,187 40 5,05t 5 1,460 1,971 8,912 1,046 8,787 1,800 8,009 

601 1î,557 G2 4,721 11 s.ooo ü 10,420 ü44 10,116 ti08 15,459 569 15,083 

i58 7,112 182 3,212 14 2,200 • n 7 45 7,080 741 7,065 665 7,151 

J9 10,492 " • • n • n 18 10,004 18 10,099 19 9,989 

9 0,017 • n • n • 11 81250 11 8,250 7 6,4'!9 

67 9,889 • n • n • • 65 9,645 6' 9,403 ö3 9,405 

337 3,014 55 2/!00 n 1 • n 327 3,838 518 5,889 308 5,0 l 2 

128 2,700 , • 12 735 , 128 2,t\07 ·J28 2,G97 12ü 2,Gl>5 

180 4,709 6 2,650 • • n n 1\Jt 4,704 192 4,607 191 4,703 

1• 1) • 1) •1 • D e i t) )) t )) 1 

] 7,400 • n • " • n 1 7,400 1 7,400 1 7,400 

150 7,401 ,, • ,. • • • 5 5,756 5 5,736 5 5,736 

491 5,558 4 5,550 • • • • 497 5,560 500 5,565 -486 5,628 

152 i,651 8 3,787 • • n • 508 7,508 516 7,616 301 7,720 

145 5,826 5 5,480 • • • >\ ·151 5,841 158 5,840 155 5,084 

17 2,471 " • ,. , • 17 2,471 17 2,471 17 2,471 . 
46 • " • •. " " • 4G • 46 • 46 • 

1,. :iO ,, )} .., " )) • )") 54 t- 54. a 54 11 

-- --·-··-- -- --------- ---- 
1>.0:'iO 8,88l> oss S,410 !)î\ 2,8ii4 g 7,453 6,075 8,851 l'j,024 8,585 5,72;s 8,485 

56 



[N° i15.] ( j42 ) 

TABLEAU l'\0 3. Coût du math-iel à voyageurs au 

m::slGNATIO~ DU MATÉRIEL. 

t809. 

l\fatériel 
de l'É. 

,.__; " "' S-· !:: 
a~ 

"' -~ ~ 
c., 

Matériel 
du G.G. Il. 

Matériel 
,l'A.-G. 

~fatè1·iel 
du G E. n. 

Matfriel 
de L -~I. 

\ ;i S essieux 2 25,240 o • • 1 • 1 • 1 • 1 • r eitures <Ic 1 te classe. · 
/ !1 2 essieux 1!.10 n,187 41 4,904 5 4,500 1 " 1 • 1 51 6,000 

\ a :; essieux. 188 17,625 • • • • • • 
\'oitures de 2• classe. i 

/ à ~ essieux 825 0,:5•fö 45 3,740 12 4,000 1 • 1 » 1 5 1 5,000 

1 à 3 essieux 850 12,7i0 » • • • • • 11 • 

Voitures rie S' classe. j à 2 essieux 1251 li,8ïï 230 3,1!15 55 '5,500 10 2,000 

' lécêm à 2 mieux . • 489 5,557 4 3,530 • • , • 5,!5'10 

Yoitures-fourgons , . • 146 5,891 3 3,480 n • • • • 

/ ( à .', essieux. 44 H,024 ,, 1 • 1 • 1 • 1 , 1 • 1 ,1 

. . 1 1re et 2• ~ à ;; essieux. 221, 1 !1,0!>8 1 • 1 n 1 • 1 1 • 1 n 1 1 " 
\ mturcs j 
mixtes / t .i 2 essieux. 91 !1,672 57 4,607 11 5,000 1 • 1 • 1 li 1 

onliuaires ( 
i«, 2• cl :')c classe i, 2 essieux 21 X,045 • • • 1 • 1 • 1 • 1 S,000 

2• et 5• classe à 2 essieux 62 10,5-17 2 41697 • • • 1 • 

l Ir• cl 2• classe 22 !1,037 3 S.801 1 1 • l • 1 , 1 1 • 
Yoiturcs 
mi~Li;s tr•, '2• el;;• classe • • 4 3,>IUJ 1 • 1 • 1 1 1 1 
lé1;èrCi• 

2•ct3•das1e. 105 ï,450 • 1 1 1 • 1 • 1 » 1 • 

) 1 
à ;; essieux. 3&3 7/i37 • 1 1 • 1 • 1 • 1 • 1 • 

ordinaires 
Fourgons à 2 essieux. 501 6,815 181 :'i,214 14 2,200 • • U 1,000 

. lerrers à 2 essieux 17 2,471 , • , • 4 :1,000 

"' Autres véhicules pour trains de voyarrcurs • i81 • 50 • 4 • • " • • 

Al,ré1>ùllioru: E ll.= E1a1 llel13C; G î,. n = Grand Central belge ; A.-G. = Anrers-Gand; G -E--U = Cranrl-Eccloo-Bruges ; 
' Le matériel renseignè -ous la -léuoruination ,, Autres véhicules pour trains de voyageurs ,, comprend : les voilures cellulaires, 

chevaux, les fom·gons-chau,liêrcs, 1011~ véhicules circulant dans les I rains de voyageurs el dont la valeur mo:,cnnc csl indiquée au 

1899. 

\'oilures cellulaires . to Étal. 
Voitures funéraires li 
Yuitnrcs posialcs . 69 
\\'Ji;nns formés puur petits colis. 3.'il t!3 G. C. 1J. 
Trucks et wat;ons Fermés pour équipages . 14-l • 4 A. G. 
Hoxcs cl wagons pour chevaux 18ï • 6 G. C. n. 
Fourgons-chaudières . 2 

Torsux , 781 



( U3) 

51 décembre des années 1895 à 1899. 

t8UB. rnn. UW6. 180!;. 

~latfriel ~lalél'icl Matériel )latéricl ~Jalfriel Matériel Matériel 
ile J'E1;1l. du G. C. 1>. 1f'A.-G. du G. E. IL de l'f:. Il. d~ l'É. B. ,Je re. a. 

.; C 
<.i 

1 
.; <.i .; <.Î ~ ::: C) ~ ., ,_ ---~ _; ...: ~· ·[ ~ ~ ·!: ...: :;-~ .:!'.: ....: ,f _; ...; ~- j .._; :.-.. _; 

;:; 0 "' ü ü 0 •• ·.: r:. ü ~ C ,.. = ~ ::: c.. ëi - ..0 

\ 
E "'- ,., E -;3 ::: " C: " Œ ~ - ;:: ~ - t " .. , ~ Ë Ë X • " '= '- :,,: .!= "' "' ... "' X ·E ~ -e::: - ·:::-= "" ·:- ~ - <) ;.:..; ·;- ~ • :..J :... 

ë: -= -:: ci: --= '- - C. ~ ~ 
1 

1() 24,552 ., . " . . .. 48 '14,170 12 24,131 2 19,323 

520 11,670 43 4,027 5 4,500 . . -HO 11,900 460 11,748 -166 11,861 

54 10,821 . ,, • • ' " ;;;; 15,8!H ':!.7 15,0i5 27 15,075 

653 8,548 42 5,581 16 3,075 • " 402 ~.077 409 8,064 t,14 !!,061 

714 12,500 • " • . , 714 12,500 675 12,409 515 13,051 

1,244 6,817 232 i>,187 .10 5,05:l :; l,4GO 1,25ï 6,369 1,2i1 G,86-1 1,296 ll,850 

4!)1 5,558 4 5,330 " ., n . 407 5,560 500 0,864 486 5,028 

145 5,826 3 3,480 • . . n 151 5,8-11 158 5,l!-49 153 5,084 

44 42,380 • " ,, • • ' :iU 38,295 18 3~,-i64 17 32,801 

340 18,()84 • ~ . • . • :558 11l,8G9 sss 18,ïï4 298 18,540 

. 144 U,751 02 -1,721 !1 5,000 (j 10,-120 l!JO 11,804 l!J3 9,771 HM !J,700 

49 0,557 • ,, .. . • . 57 !1,415 5!> !J,375 60 9,J42 

27 10,7/45 . ,, . • . • . " • . . • 
47 8,167 3 3,ï8ï . " " 23/l 7,flOO ~w; 7,681 235 7,787 

8 9,312 5 5,787 . . . 2B 8,ï!II 28 8,791 'l8 8,791 

97 7,306 • • . " . , -12 6,453 4':!. ll,455 38 6.588 

505 7,457 • ., • • u . 35il 7,353 3-iï 7,521; 21)!) 7,583 

3!)5 6,767 182 :5,212 ],j 2,200 ,, . 3!>2 6,790 3114 6,706 396 B,780 

17 2,471 . . . " . 17 2,471 17 ::?,171 17 2,471 

750 . 50 " 12 • • . i40 • ï:50 . 71-1 . 
L,-M. = Lièg e-Maestricht. 
funéraires et postales, les wagons fermés pour petits cnlis, les trucks et w,1,;1rn, fonn,:s pour ért11ipai,es, Ic, boxes el wa1;ons pnur 
tableau n° 2. Pour chacune des années 1/ll):i, 18!)6, 11i07, 18!!8 et 18!) 1, l'cffcctiftot.1I rlc cc matériel se décompose comme ~uil : 

' 

1 1 ··""· 

. 
1893. {897. HWG. 

1!1 État. 1H 18 l !J 
!) 11 Il 7 

fj7 ,. 05 (i.j 63 
35ï ,. 53 G. C. Jl. 5:!i SIX 508 
120 " 12 A.G. 128 128 121i 
1811 . 6 G. C.B. 101 1!)2 101 
- " . . • 
750 n 7~0 ï30 714 

C'est à raison .Je la ilivcr~ité de 
ces véhicules que 1'011 n'avait 1,;1s 
indiqué les prix moyens. 



( !U) 

'f AllLE.iU ~o 4. Effectif réel et valeur moyenne du matériel 

DltSIGNATl01" DU ~IATitHfEL 

1899 

l\latér-icl 
de l'l-'..-11. 

Maté1·icl 
du G.-C.-11. 

)latéi-icl 
,l'A.-G. 

Matériel 
de G.-f.-1!. 

~btériel 
de L.··M . 

...: 

Fourgons, 1 '/, tonne. 

War,uns fermés 5 tonnes. 
7 et ï'/, - 

10 -- 
1:i - 

Wai.;ons coton et laine 10 tonnes. 
J:i - 

Wai:oos coke, laine. minerai 10 IOIIDCS. 
l't 
15 

Wa(jOn à charbon ·10 tonnes. 
7 
5 
I:! 
15 

Wagons à chevrons mobiles 

War,011s plats à 4 1·011cs . 
- (i - 

fi - 
8 

10 tonnes. 
7 
5 

15 
IS 
:JO 
:!:i 
50 

Bcq3c1·irs et tt·ans1101·t tir. bétail . 6 tenues. 

Wagons pour transports spéciaux 10 
35 

Wat:ons embranchements de char­ 
bonnages. . .. 

Wai~ons la prssières . 
- <le la route, 
- pour plates-formes 
- pour roues 

pour combustibles 
-étalons 
bâches à eau 
de secours 
-citerne 
-Ireins 
po111· transporJ de gaz riche 

- chasse-neir:e • . 

10 tonnes. 

tonnes. 

ï1/'l tonnes. 
:; - 
ï'f. - 
10 -- 
5 

·.o 

9ti~I 5,t75 

251 
2 

9,177 
29:! 

1,504 
100 

1,770 
t,\J05 
543 

17,09ï 
• 

7,70:5 
6,760 

3 
1 

1,015 
6:5 

150 
17 
5 

77 
52 
t 2 
5 

58 
21 
54 
7 

2,26\J 
2,500 
5,007 
3,5~0 

2,121 
2,910 

:5,450 
4,152 
2,117 

2,4HJ 
• 
• 

2,52:! 
2,558 

2,5491 2,:595 
1) 1 0 

1 ,, 

i87 2,515 
0 3,280 

!)7!) 5,071 
30 4,650 
5 4,036 

4,000 
5,075 

1,!!40 
1,910 
1,820 
3,149 
1,800 
2,295 
1,820 
6,170 
1,800 
5,50ï 
4,\131 
G,<.142 
6,4~6 

281 5,lï0 

4 
808 

231 

3,0ï5 
778 
442 

1 

8 

2,050 1 • 
2,178 (1)1(; 

1,605 
1,41i0 
1,3::W 
• 

581 1 ,û05 
55 1,4GO 
3 1,510 . . 
Il 212% 

l 81 3,251 
• n 
2 3,509 

51 2,650 

• 
n 

2,200 

2,270 

53,5531 2,750 1 6,5891 1,742 

21 
• 

SR 

2,509 

2,007 

1,500 

54 

42 
• r, 

---,---- ,---,---,---• ---,--1----1--, ---- 
8-'f 

1,914 

1,595 
" 285 

1,065 
• 
285 

• 
70 

• 
• 

207 

f) 

1,51î 1 281 

1,508 

J,527 
• 
• 

850 

500 

1,558 

Abr6viaUons; E. [\. = l!tal UP.l(le; G C.B.= Grand Central hdt:c; A.-r.. = AmP.rs-Gancl; G.-E.-B. = Gaml-Eccloo-Bruges ; 
L.-M. = Lié(lc-~Jacstricht. 

( 1) Y compris les 11 a[}Om eu construction au moment de la pri,c de possession de la ligne et ,\,:duel ion faite des wagons démolis en l 8!l!l. 
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a marchandises, au 31 décembre des années 1895 et 1899. 

urnu 18117 rno(: llHHi 

)!Jtfricl Matériel Matériel Matériel ~folériel Matériel i\la1ériel 
lie l'E.-B. du G -G.-ll. d'A -G. de G.-E-ll. <le l'i( -ll. de l'É.-B. dP. l'É.-ll 

. ~ . . ~ · . § c.> § r.> . 8 . . 5 . . ~ 
~ ~ ~ ~ ~ -~ ~ ~ ·E ~ ~ ·E ·- 2 ~ ~ ~ ; ~ ~ ;; 
~ E~ ~ 8~ ~ 8~ ~ S~ g Eö ~ Sû ~ 5~ 
C: X ,..r:. :--' ~ ~ Q ;,,: 1- Ô )"! ~ c:_ X /0 é:: ;.,,: ~ Q ,.,; C'1 
~ ·== -:, ~ ·;:: ~ c.:.:i ·::: C) t.:J "i:; <l:i '-.J -~ -::: c.rJ ·:: -= I'.=) ·z: :;::, 

c.. Q..-:::, o.--:: o..-= c.. a.. o. 

!)Jï 5,165 ;;o 5,117 " • • • 903 5,1GO 851 5,154 841 5,161 

159 2,005 4 1,750 ~ 0 n • 14:;! 2,QO:., 15 J 2,005 154 2,00/4 
2 2,500 10 2,080 ,, • • 2 2,500 2 2,500 2 2,500 

8,883 3,0ïü 1151 2, 1 ;o ;:;s 754 30 1,010 x,Gu2 3,on6 7,744 3,021 1,2::.& ,5,05u 
192 5,.550 • I\ 1} 11 1\ 1) 1) Il •l Il ,) 111 

1,305 2,121 • " • • • o l,:',iOï 2,121 l,'i07 2,121 l,30î 2,121 
J )) 11 • • 1\ 1• 0 V 1\ Il l.) l) Il 

l,ï78 3,4G5 231 2,0:,0 • " " " 1,782 5,450 1,065 3,450 \ ! 3,451 
1,!JI!) 4,122 • " • ,, .. 1,027 4,1:57 1,750 4,130 3,043 4,141 
343 2,117 • " • • > ,. ;:,f3 ':!,! 17 1\/9 1,771 1,771 

1 1 
1 ï,:,WD 2/2(i8 3,815 1,6G4 11 1,800 42 ·J,595 18,095 2,2G9 18,6F'i 2,271 l l 2,394 

n ) 832 1,460 • D » • » " • 
• • 475 1,320 • • 5 28:., » " n • 27,8!J4 • 

i,ï40 2,601 • • • • ,, " ï,744 2,nOI 7,134 ':!,001 2,602 
G,129 2,7i>6 " • • " , , 4,16:'I 2,710 2,720 2,783 1,040 

• • • " • " 0 1 4,890 1 4,8!JO I Il 4,890 

2,5ï1 2,3\Jû 582 l ,605 4 HiO 2 1,065 2,581 :!,3\/2 2,602 2,3U I l ) 2,398 
• • 40 1 ,4(iO • n " ., » , • • 2,773 • 
• ,, 3 1,310 l l! 150 l 285 • 0 • • 

(lOï 2,454 n • • ., , • 19:i 1,819 150 1,815 • 1,81!'.i 
!) 3,280 11 2,203 • ,, ,, , !I 5,280 9 3,280 0 3

1
280 

!J;ii 5,068 181 5,231 • ,, n n 885 5,061 840 51001 846 5,064 
15 4,800 n • >) • • , 15 4,800 15 4,800 15 4,800 
5 4,0ö6 2 5,50!) " n » 6 4,058 6 4,058 1 3

1
500 

>' • !'J 2,630 3 754 » ,, • O >> n •> • 

3 4,000 • n n ,, ,, 5 4,000 5 4,000 5 4,000 
1 5,6i5 >) ,, • • » • 1 3,075 1 3,675 1 3,500 

l ,OOï 1,840 • ,, " , , • 089 1,841 975 1,841 833 1,845 
65 1,910 » " » • » • 64 ·1,017 r;5 1,016 GO 1,014 

154 1,820 • » 0 • 1 285 175 1,820 1\/4 1,8:-20 222 1,8':!0 
tï 3,140 • • » • • • 12 5,068 13 5,078 8 3,189 
5 1,800 " n • )) • 8 1,i5f, 8 1,756 IJ 1,767 
t: 2/i:.!5 • • » • » • 74 2,312 75 2,313 72 2,317 
52 1,820 • " • 0 n " 32 1,820 32 1 8':!0 32 1 820 
12 n,tïo 1 2,200 ,, " • ., 12 6,170 is 6'.10s 13 G:10s 
5 1,800 • • 1 1,500 n " Ö 1,800 (j 1,800 6 1,800 

:>O 3,476 10 2,270 1 150 ,, • 49 3,422 51 5,560 53 3,3H 
li 4,!J54 • » • • " » 1ï 4,054 11 4,!J03 11 4 !195 
34 ü,2~2 ° ,, • • , • 34 0,242 34 0,242 54 o;:.!42 
G 6,406 " • " ., • • 5 6,590 2 0,750 2 8,450 

)) o O 1) • )) n 11 l'I • l) 3 3,000 

--- -- --1-----------1--- 
:,2,254 2,71D ll,881 1,7311 ï6 732 87 1,509 50,205 2,706 47,558 2,686 46,500 2,700 
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TABLEAU N° 5. Coût du matériel à marchandises 

Dl~SIGNATIO~ DlJ ~rATJ~RlEL. 

mon. 

Matél'iel 
de r e. ll. 

l\latfricl 
du G. C Il 

Matériel 
d'A -G 

Matériel 
<le G.-E,-ll. 

~lalér·iel 
<Ic L -~l. 

"'agons à 1,!11s de 4 roues 

Wagon~ à 8 roues de 25 tonnes rt plus :;5 4,521 1 215,510 1 " 1 • 1 " 1 . 1 • 1 

J,I. 8 i,I 20 id 9i\) 5,0ïl 181 :;,~:;J 1 " 1 1 h 1 )) 1 ,, 1 " 

lil. (j id. 1:, i<l. 9 5,280
1

_~ 2/!0:5 1 • 1 )) 1 n 1 " 1 » 1 n 

-- ,-))1 1-.1 ,-. 1,023 194 

- -, ,-, 1--, , __ 
,,·agons i, 4 roues. 

~ à 2 portes. 7,'\20 s,010 7ü8I 2,160 1 16 1 2510 1 54 1 1,!Jl4 j 68 1 1,480 
fermés .• 

:i 4 portes, 1 2,2521 5,55() 1 58 2,548 • . " IJ 
31 

1,535 

-- -- -- -- -- 
9,ïï2 826 1G :54 71 

- -- -- __ , , __ 
) . ''"' ·~ '"" .. ""' . . (3,4731 2,448 1 4171 1,591 1 1 1 1,500 1 ;s 1 805 1 G 1 850 

Ouverts . • à haussetles moyrnnes l34,22s1 2,40G 14,so;:;I i.oeo 1 21 1 2,00; 1 47 1 1,:!75 1 207 1 1,327 

à hausseues élev ér-s . 14,018 5,681 2-51 J 2,050 1 " 1 1 ,, J " 1 0 1 • 
-- 

5,5411 1-:-1 1--:-; , __ 
41,710 1 213 

- --, ·--, , __ , ,_ 

Fermés cl ouverts en (lénéra 1 

Fourrrons •.. , · · · - 

52,l,141 ~,685 1 0,50] 1 1,7;;0 

0421 5,175 281 3,1ï0 

1,8 1 2,205 84 1 J,517 1 284 1 1,51i8 

..f6reviatia111: É. Il.= Étal belr,c; G. C. D, = Grand Central belge; A.-G. c: Anvers-Gand; 0.-ll.-ll. = Gand-Eccloo-Druges; 
L.-~l. - Liégc-Macstricbt, 



( f.t.7 ) [N° f ~?I.] 

au 31 décemln» des années 1896 à 1899. 

181)8. 1807. lUOB. l891S. 

Matériel 
Je rs, ll. 

Matériel 
Ju G. C. 11. 

Matériel 
d'A.-G. 

Matériel 
de G.-E.-H. 

Matériel 
de l'IÏ. 8. 

Matériel 
de l'É. 8. 

Matériel 
de l'Ë. 8. 

201 4,800 2 3,510 . . . 21 4,800 21 4,800 16 4,800 

9571 !5,0!S6 181 3,231 • . . . 885 5,052 840 5,053 846 5,054 

9 3,280 11 2,293 . • • IJ 3,280 0 5,280 9 3,280 

-- -- -- -- -- -- ,-- 
1186 194 . . 915 8701 1 87] - - - - - -1 ·- 

7,1061 2,9\121 8161 2,1621 8 2,400 36 J,919 6,&71 2,070 5,7!S6 2,895 1 5,2181 2,1120 

2,tn 3,402 6!5 2,:'i67 31 368 . • 2,226 3,413 2,205 3,405 12,2401 5,425 

-- -- -- -- --- -- 
9,278 881 30 56 8,807 7,9611 1 7,458 

- - - - -- -· ·- 
3,3091 ll,414 425 1,589 23 209 ;; 

1 
805 2,8Q8 2,:iû8 2,871 2,367 1 2,8881 2,366 

33,627 2,418 5,120 1,600 11 1,800 48 1,2!54 32,501 2,402 30,984 2,51!5 l 30,2881 2,396 

4,orn 3,300 231 2,050 ;; 15o . . 4,055 3,300 5,922 3,356 1 ,5,9441 3,337 

-- -- -- -- -- -- 
40,976 5,776 37 51 39,4521 l 37,77ïl j 37,120 

- - - - -1 ,_ 

!;J,240 

!J17 

~,681) 

!S,060 

6,851 

30 

1,733 

3,t 17 

76 732 1,509 49,'!64 

903 

2,681 

5,100 

46,008 

851 

2,656 

5,154 

45,449 

8-!l 

2,587 

5,161 

37 



ANNEXE IV. Situation du matériel de traction repris aux Sociétés. 

LOCOMOTIVES MISES HORS DE SER\'lCE EFFECTIF RESTANT 
EFH:CTIF REPRIS. 

AU 3·1 D~CEMBRE 1899. AU 3i D~CEMBRE 1899. 

RÉSEAUX RACHETÉS. 
Locomotives Locomotives Locomotives Locomotives Locomotives Locomoti ves Locomotives Locomotives Locomotives 

à à à 
à de TOTAi •• à de TOT,1,L, à de ÎOTAL, 

marcban- mar chan. marchau- 
voyageurs. discs. gare. voyageurs. dises. gare, voyageur,. dises, 

1 

gare. 

Anvers-Saiot-Nicolu-Gand • • • . • , 13 . ., 13 11 . . 11 2 . " 2 

Gaad-Eccloo-Bl'tlges, . . . . . . . . 9 1 • 10 9 . • 9 • t . 1 . 
Grand Central belge . . . . . • • . . 62 117 24 203 1 4 2 7 61 11:S 22 106 

Liégé- Maestricht . . • • • • • • • • 3 8 • 11 3 • , . ;s » 8 • 8 

Tonn .. .. 87 126 !M 237 24 4 2 30 03 12j H 207 

2 
0 - t.'9 ge 
û 

,..... - ..•.. 
00 .._., 
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NUMÉRO 

des 

locomotives. 

DA.TE 

de 

mise en service. 

JUSTIFICATION DU RETRAIT DU SERVICE. 

ó 

10 à 14 

20 à 24 

1 à 7 

0 

10 

Inconnue 

LIGNE ll'ANVERS-S'-NICOLAS-GAND. 

1880 

1885 

Inconnue 

1860 

1860 

Très vieille locomotive à voie étroite déjà retirée du service du temps de la 
Compagnie. 

112 1864 

53 t.ramformEe en i.812 

103 1847 

50 1857 

60 1854 

95 1854 

1856 

La ligne ayant été mise à voie normale, il aurait fallu dépenser environ 
1 o,000 francs par machine pour la transformation des dix locomotives 
ci-contre. 

Cette transformation n'aurait d'ailleurs mis à notre disposition que des 
machines de faible tonnage (20 tonnes), ne pouvant nous rendre que peu 
de service. 

Dans ces conditions, il a paru préférable de retirer définitivement ces dix 
locomotives du service. 

Les deux locomotives restantes (de 32 tonnes) mises en service en 189~. ont 
été transformées par la voie normale, clics étaient disposées tie manière à 
permettre leur transformauon à peu de frais. 

LIGNE DE GAND-EECLOO-BRUGES. 

Usure. 

De 33 tonnes en charge 

De 33 tonnes en charge 
Usure et insuffisance de force pour les nécessités 

actuelles du trafic. 

LIGNE DU GRAND CENTR!.L BELGE. 

Usure. 

De 27 tonnes en cha r&e ~ 
De "J.7 tonnes eu charge Ces locomotives ont été vendues ; elles ne conve­ 

naient plus pour leur service étant donnés leur 
De 27 tonnes en charge étal de conservation et leur raible puissance. 

De 30 tonnes en charge 

LlGJ.llE DE LIÉGE-MAESTRICHT. 

13 

14 

15 

1882 

1882 

1884 l Ces locomotives, qui n'avaient qu'un poids de 18 tonnes en charge, ont été 
vendues: elles devaient être retirées du service pour insuffisance de force, les 
trains remorqués par ces machines ayant dû être renforcés après la reprise. 

1 

38 
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Situation du motériel de 

EFFECTIFS RF.PRIS AU : 

ESPtCES DE VÉHICULES. 

1 1 

G. C. B. A.-G. G.-E.-8. t.-M. 

Voilures de l" classe . . • • • . . . ........ 4~ 5 3 5 

- 2• - .................. 42 16 6 5 

- 5• - ......... . ..... 23ï 46 26 21 

- mixtes . • • . . . . . . . ........ 70 17 11 6 

Voi turcs-fourgons. . . . • . . . • . . . . . . . .•. . 3 ., . n 

Fourgons pour trains de voya6eurs. . • • . . . • . • • 182 14 1l) 15 

Boxes • . • • . • . •. . . . . . . . . . . . 6 • ., • 
W agens-vitesse. . • . . . . . . . . . . . . .. . 53 • . • 
Trucks. . . . . • • . . . . • • . • •..•••• • 12 . • 

036 110 ee 46 

Fourgons pour trains de marchandises . . . . • . . . • 30 • • n 

Wa~oos à charbon 5 T • . • . . . • . . . . . . • • 492 • 8 . 
- - 7T •..... ......... 881 • • • 
- - 10T ...•....•...... 3847 11 45 207 

- plats 5T •....•.. , ..•. · · 5 26 2 • 
- - 7 T •............ .. 45 • • • 
- - 10lT ............ ' .. 385 4 5 6 

- - 0 R. 15_T .•. .. . ........ 11 . • n 

- - 8 R. 20T ••. .... . ..... 181 • • • 
- fermés 2P. 5T. . . . . . . .. . .. 5 • • • 
- - 7 T •...... ........ a . • • 
- - tOT •••••. . . ~ . . . . . . 807 47 5 68 

- - 4 P. 10 T •••.•••..•....• 150 . ö5 2 

- - 5 T ••.........•. · · • • 9 ,, 

- bergeries , • • . • . . . . . . . . . . . . 5 3 . • 
- coke, laine et minerai . . . . ........ 2ol . • • 
- plats 30 T •••••..•. ......... 2 . . n 

- de secours. . ...•...... ..... 10 1 1 1 

- étalon • • • • • • • • • . • • • • • • . • 1 • " • 
- bûche à eau . . . . • • • . , . • . . . • . • 1 . . 
- du service Lie la voie . . . . • . , . . ... • • 2 " 

6008 OJ 110 284 
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transport repris aux Sociétés. 

MATÉIIIEI. ms 1101\S D'USAGE EfllEGTffS RESTANT 
At; :ii MC.:MBl\t'. 1899. AU :n DÉGEMB R~; 189!J. 

1 

Observa lions. 
G. C. Il A.-G. G.-E.-U. L.-111. G. C.B. A.-G. G.-E.-B. L -M. 

2 . J . 41 5 . 3 

1 4 6 •' (') 45 12 . 3 

s 11 26 • 21>4 55 • 21 
. . 1) 11 (') 66 11 • 6 

• .. • . 3 " . ' 
1 . 10 n 181 14 >) 13 

• . , • 6 ., >) • . • 1 • 53 . " • 
• 8 » • 1 4 . • 

ï 211 56 1 620 81 . 46 

2 . . . 28 . . . 
50 • 3 . 442 1 5 n 

103 . • • 778 • . • 
174 lt ~ fl 3673 (5) 21 42 207 

2 26 1 • 3 " 1 • 
10 • . • 35 >) • n 

4 4 3 , 381 • 2 6 

• • . . 11 » • ,, . . • • 181 , ' C 

5 . • • • • • .. 
8 . . . 4 n •' • 

51 36 . . (4) 758 (') '6 5 68 

• . 4 .. 50 n 29 2 
1 

• . 0 • • . • n . • is • • 5 • • ,, . • • • 231 • • • 
• . • . 2 • • • 
• 1 1 • (') 8 " • 1 1 

• . • n t n 1 • 
• • . 0 • 1 • • 
• • 2 • • . » • 

409 70 20 0 65el) 38 84 284 

·s 
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ANNEXE V. 

Parcours et Recettes dei voitures de luxe en service intérieur. 

' 
1 . i.'io.11sn,: v5 ITINÉRAIRES. i'iu11á10s RY.CETTES G ile .. ( Les parcours ÎI vide sont indiqués des DATl-:S. au Ob.~ervations. c:: kilomètres 

CL: en <araclêre~ italiques), trains. profil <le l'État. r.r, 

1 
parcourus. 

1. Aovers (Est). . llruxelles ( Nord) 226 44 Mai 15 53 40 

Bru1tllu (Nord) Anvers (Est) .• 225 4-1 - 16 5!1 50 

Aovers (Est). • Bruxelles ( Nord) 18 .f4 -· 17 74 80 

Bruxelles (Nord) Anvers (1-'.st). • 247 44 - 18 72 15 

Anrers {E11) .• Bruxelles (Nord) 274 H - 19 52 85 

Bruxelles { Nord) Annrs (~t) .. 23 44 - 20 64 75 

- 21 77 55 2 voitures 
264 

105 10 - 22 - 
X 28 

- 'l3 48 10 - 
- 24 63 55 - 
- 25 55 75 - 
- 26 5\S 40 - 
- 27 51 25 - 
- 28 61 85 - 
- 29 57 40 - 
- 30 61 40 - 
- 31 72 . - 

7,392 1,084 se 

Juin 1 90 30 - 
- 2 4-3 80 - 
- 3 84 80 - 
- 4 511 90 - 
- 5 54 75 - 
- 6 45 35 -- 
- 7 71'.i 45 - 
- 8 52 05 - 
- g 45 90 - 
- 10 49 20 - 
- Il 44 75 - 

A IIUOIT.lll t •••. . . - . . . . . . . . 640 25 



( ·~5) [N° US.) 

- 
tl', NU:IÉROS No.nu 

Rr.cETTU ••• ITINÉRAIRES . de u 
Observations. 

... 
des DA'fES au ;;.- 

( Les parcours à vide sont indiqués kilomèlru a: 
Ul en caractères italiques.) train, profit de l'f.1a1. U) 

parcourus. 

RtPOI\T . - .... . . . . - .... MO 'l5 
1. Juio 12 57 35 2 voitures. (suite,) 

- 15 40 20 - 
- 14 62 tli - 
- 15 68 55 - 
- 16 25 3!S - 
- 17 58 7/S - 
- 18 50 85 - 
- 19 46 !15 - 
- 20 43 25 - 
- 21 81 35 - 
-~ 41 03 - 
- 23 57 95 - 
- 24 38 95 - 
- 25 48 ïO - 
- 26 44 85 

- 27 46 75 

- 28 68 40 

264 - 29 56 95 

X 55 - 30 30 55 

14,520 1,577 75 

Juil. 1 37 65 

- 2 42 15 

- 3 4, 55 
·- 4 32 20 

- 5 67 75 

- 6 31 40 

- 7 27 70 

- 8 3ll 65 

- 9 43 05 

- 10 58 15 

- 11 32 t!S 

- 12 84 10 

- 13 45 9!S 

,\ R!POIITIR . . . . ..... . . . . . . r,77 45 
• 1 
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Noaiuo, No111R~ 
RECETTis <15 ITINtRAIRES. w de '.: des DATES. au Observations. ;> ( Les parcours à vide sont indiqués kilomètres r:r: w en cnractères italiques.) trains. profitde l'État. "' parcourus. 

R~PORT • . . . . . •. . . . . . . . . . 577 45 

1 Juill. 14 35 65 
(suite). 

- 15 41 15 

- 16 37 65 

- 17 44 85 

- 18 52 25 

- to 63 25 

- 20 48 • 
- 21 20 90 

- 22 39 10 

- 23 17 85 

- 24 28 60 

- 25 49 40 

- 26 74 !15 

- 27 41 65 

- 28 34 95 

- 29 30 05 

264 - 30 61 ,. 

X 31 - öt 35 15 

8,184 1,~33 45 

Août t 37 85 

- 2 75 • 
- 3 61 40 

- 4 33 35 

- 5 50 ,fö 

- 6 39 7!', 

- 7 24 65 

- 8 31 10 

- 9 56 ö5 

- 10 41 50 

- 11 42 85 

- 12 60 95 

-1 3 35 20 

- 14 46 ,~ 

A REPORTU. .... . . . . . . . , . . 636 IS5 



( Hi?i ) [N° U;,.J 

cti Numrnos NOIIIBIIP. füCETTf.S 
li.] ITINÉRAIRES. de u des DATES. au Observations. ;;. (Le! parcours n vide sont indiques kilomètres 0::: 
li.] en enrnctères ituliques ) trains. profit de l'État. ,.n parcourus. 

REPORT. . . . .• . . . . . .. û36 55 

I Août 15 44 55 
(suite). - 10 120 50 

- 17 û9 25 

- 18 44 40 

- 10 56 45 

-- 20 96 50 

-- 21 83 00 

- 22 45 • 
- 23 73 85 

- 24 40 05 

- 25 40 80 

- 26 57 95 

- 27 5û 05 

- 28 41 70 

- 20 53 45 

264 - 50 58 60 

X 31 - 31 55 85 

8,184 1,664 20 

Sept. 1 39 05 

- 2 47 50 

- 5 40 20 

- 4 (17 20 

- 5 60 05 

- 6 55 65 

- 7 49 ~5 

- 8 51 05 

- 9 63 80 

- 10 38 65 

- 11 36 25 

- 12 30 05 

- 13 68 05 

- 14 54 80 

- 115 29 40 

/1,. I\EPOBTEII • . . . . . . . . . . 730 Oo 

59 
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...,; N11111t11os NomBBE 
RECETTf.S w ITINÉRAIRES. de <..) 

des DATES. Observations. ~ au t::t: (Le, parcours ä vide sont indiqués kilomètres w en caractères ilaliq11es.) trains. profil de l'État Cf) 

parcourus. 

REPORT. . - - - . . . . . . . . . . . 750 05 
1 Sept. 10 !S7 80 (suite). 

17 39 65 - 

- 18 38 7.~ 

- 19 56 60 

- 20 41 10 

- 21 40 O!S 

- 22 37 85 

- 23 1i1 40 11 joura à 2 ,oilures. 

- 24 74 95 

- 25 61 55 

- 26 70 70 

- 27 66 65 

- 28 51 5!5 

264 - 29 35 30 

X 41 - 30 83 25 

10,824 1,538 to 

Bruxelles (N.) . Anvers (G. C.) • 200 44 Oct. t 38 05 
Anvers (G. C.) • Bruxelles (N .) . 224 44 - 2 39 25 
Bruxelles (N.) • Anvers (G. C.) • 7 44 - 3 33 20 
An,ers (G. C ) • Bruxelles (N.) • 12 44 - 4 43 20 
Bruxelles (N.) • Anms(G. q. 2.15 44 - 5 05 65 
Anvers (G. C.) . Bruxelles {N ) • 204 44 - 0 29 15 
llruxelles (N.) . Anvers (G. t.:.) • 17 44 - 7 4:5 05 
Annrs (G. C.) . Bruxellci (N.) . 26 44 - 8 eo 35 

- 9 45 60 

- 10 4!S 95 

- 11 50 20 

- 12 71 30 

- 13 69 35 

- 14 59 15 

- 15 39 3tî 

- 16 35 25 

- 17 47 60 

----- 
A Rtronnn. . . . . . . . . . .. ' ... 831 55 



( i!S7 ) [N" {!~.] 

NullÉaOS Nouuur, 
fi!CUTE5 

~,. 
ITlNÉRAIRES. w 

de :.., 
,les nrrss. au Observations. 

;- 
( Les parcouo • • ide ~on! indiquéa l..ilomélr~s :.:J 

tD caracteres i1~ti11ues.) trains prolit de l'État. 
v: 

pareeueus. 

Ruo.11T. . . . . .... . . .• . 831 55 
1 o«. 18 39 85 (suite). 

- 19 40 05 

- 20 32 to 

- 21 64 50 

- 22 61 35 

- 23 29 l55 

- 24 53 85 

-- 25 29 70 

- 20 33 65 

- 27 28 65 

- 28 23 75 

-- 20 20 90 

352 - 30 24 60 

X 31 - 31 24 80 

10,912 1,337 25 

Nol'. 1 34 80 

- . i 35 40 

- 3 29 30 

- 4 28 15 

- 5 37 70 

- 6 53 30 

- 7 34 70 

- 8 34 51'.i 

- 9 35 40 

- 10 19 45 

- 11 40 110 

- 12 27 25 

- 13 35 lS5 

- 14 38 85 

- 15 49 15 

1 - 16 39 40 

1 - 17 1 45 

- 18 45 45 

A UPO~TEII. .... . . . . . . . . . . : 676 31'.i 

,o 



( HSS ) 

<l'Ï ITINÉRAIRES. ! Nllllhos No,1BR►• RtCtTTF,.,; 
l"I <.) cle ... (Le~ parcours à vide sonl i,1diqués 

des D.\TF:S. 311 ûbserveticn«. 
cc kilomètres 
u.l en carnctères italiques ) 
ril trains profil tlel'Ùat parcourus 

RE1•01rr, ...... ' ... 670 35 . ... 

I Nov. 10 46 45 
(füile). - ~o 30 65 

- 21 27 05 

-· 22 37 20 

- 23 59 65 

- 24 35 10 

- 25 41 • 
- 26 24 55 

- 2i 31 35 

- 28 42 00 

3!12 - 20 38 80 

X 30 - 30 28 75 

10,500 1,0.io se 

' 

Déc. 1 45 30 

- 2 24 75 

- 3 42 55 

- 4 27 85 

- 5 50 15 

- 6 28 10 

- 7 28 30 

- 8 30 ïO 

- 0 40 50 

- 10 34 65 

- 11 38 70 

- 12 33 00 

- 15 47 20 

- 14 39 60 

- 15 46 40 

~ - 16 !55 75 

- 17 <J.7 00 

- 18 30 20 

~ B&fO&tEll, .... • 1 • ' .... 680 liO 



( f ?>9 ) [N11 t2~.] 

1 
1 

<IÏ 1 NUllÉIIOS 
NoJrnn, RECtTTtS 

l<J ITINI~RAIRES. ,Ic ü Observations. .,. des UATES. au 
r:,; (Les parcours i, vide son! indiques kilo métres 
ti.l en caractères italiques.) trains. profil de l'État. (J) parcourus 

Ht:POIIT. . . ' - .... 1 .... 680 50 

1 Déc. 19 78 25 
(suite). 

20 10 15 - 
- 21 ö9 40 

- 22 55 80 

- 23 50 05 

- 24 42 90 

- 25 45 10 

- 20 37 55 

- 27 41 80 

-- 28 30 R!i 

- 20 25 50 

352 - 30 35 • 
X 51 - 51 20 20 

10,912 1,206 85 

Il. Bruxelles (N.) . Anvers (E.) .. 20U 44 Mai 15 45 70 

Anvers (E.) .. Rru.telles (N.) . 224 44 - 10 50 05 

Bruxelles (N.) . Anvers (E.) . . 7 44 - 17 61 45 

Anvers (E.) .. Bruxelles (N ) . 12 44 - 18 74 80 

Bruxelles (N.) . Anvers (E,) .. 235 4/l - 19 42 00 

Anvers (E.) . . Bruxelles (N .) . 204 44 - 20 49 15 

Bruxelles (N.) • Anvers (E.) .. 19 44 - 21 62 40 

Anvers (E.) .• Bruxelles (N.) . sse 44 - 22 92 20 

- 23 68 20 

- 24 20 55 

- 25 50 . 
- 20 24 45 

- 27 51 00 

- 28 61 45 

- 20 08 55 

352 - 30 30 90 

X 17 - 51 65 25 

5,084 940 90 



. fN° i25l) ( f 60 ) 

<f) lTJNÉRAlRES. NuMtRos .'OMBIIB REChTTES ~ <.) de 
p. ( Les parcours i, vide sont indiqués des DATES. au Observutions. (,: kilomètres ~ en caractèrês italiques.) 

1 

CF) trains. profil de l'Etat. parcourus. 

Il Juin 1 4ï 05 
(suite). 

- 2 117 10 

- ö 44 10 

- 4 74 45 

- 5 47 45 

- 6 41 80 

- 7 45 60 

- 8 69 50 

- 9 22 1!5 

- 10 26 50 

- 11 40 05 

- 12 50 • 
- 13 so 75 
- 14 72 85 

- 15 47 05 

- 16 30 10 

- 17 41 90 

- 18 50 30 

- 19 28 70 

- 20 38 915 

- 21 42 45 

·- 22 40 50 

- 23 36 45 

- 24 47 05 

- 25 37 80 

- 26 42 60 

- 27 26 55 

- 28 39 10 

352 - 29 40 05 

X 50 - 30 17 35 

10,560 t,2!i7 25 

20 65 

45 415 

39 00 

A RUOBTIII. .... . ~ . . .... 106 l 



t6i) [N° i!ts.J 

ci. 1 ITli\I~RAIRES. Nui1iRos NoltBR►
RICHTHS t.t.: 

c.; 
f ,le 

;;..- 

1 
( Le, parcours à vide sont indiques des D.\TES. au Observations. a: kilomètres 

~ 1 en cnraeléres italiques.] 

1 

trains profil de l'État. parcourus 

ih~IJRT. ..... . ... . ... 101> " 
Il Juil 4 42 25 ($Uite). 

- 5 36 iO 

- 6 39 40 

- 7 33 95 

- 8 r,7 25 

- 0 35 05 

- 10 33 • 
- 11 29 05 

- 12 45 95 

- 13 32 75 

- 14 28 3!5° 

. - 15 55 . 
- 10 41 40 

- 17 44 45 

- 18 45 20 

- 19 36 70 

- 20 06 95 

- 21 55 85 

- 22 40 10 

- 23 51 80 

- 24 40 05 

- 25 40 70 

- 26 48 50 

- 27 35 40 

- 28 25 20 

- 29 23 60 

352 - 30 20 . 
X 31 - 31 29 80 

10,012 J,160 40 

Août 1 49 95 

- 2 36 411 

- 3 57 75 

- 4 34 75 

A 11v.ro11Ten. .... . ... * • • • 178 90 



( {62 ) 

1 
ui lTH.\l::RAIRES. L'iUllEIIOS NollDJU 

RF.CETTF3 ,. 
oie ~ ( Les parcoure 1 , ule ,ont 111d11111e~ 

,res DATES 311 Observations. :::: kilomètres ~ en earacterr-s 11alu('ttS) <J) lrains. profit de l'Etat. parcourus, 

llEPOkT ... . . . . 1ï8 !JO . .. 
Il Août J 56 15 (3Ulfe} 

-- 6 25 20 

- 7 35 60 

- 8 35 25 

- 9 44 10 

- 10 54 35 

- 11 21 05 

- 12 40 15 

- 13 49 10 

- 14 138 • 
- 15 77 60 . 

10 102 10 - 
- 17 25 80 

- 18 10 85 

-- 10 r.o 5o 

- 20 108 25 

- 21 39 75 

- 22 34 40 

- 23 34 05 

- 24 48 50 

- 25 38 40 

- 26 64 05 

- 27 80 15 

- 28 33 35 

- 20 42 . 
352 - 30 23 55 

X 31 - 31 56 40 

10,912 1,504 85 

Sept 1 20 45 

- 2 27 80 

- 3 61 75 

- 4 59 70 

- 5 öO 45 

,\ &FPOBTER • ... . . . ~ .. 215 Hi 



( l 62> ) [N• !2lS.) 

v5 Nudnos N'O!IBRE Riet.nu 
w ITLNÉilAIRES. lie u Observa1io11s. ;.., (l,~• parcours i, vide sonl iudiques des l>.!TES. au ~ kilomètres 
"-' en c.traclere3 it:1li11ucs.) u aius. profit de l'É1:i1. en parcourus 

1 

Ruoi,·,-, . . ~ . . ... . . -:.!15 15 
' 

Il i Sept. 6 ,40 55 
(suite). 

l54 iO - 7 

- 8 51 00 

- 0 44 80 

- 10 38 80 

- 11 W 15 

- 12 41 • 
- 13 47 • 
- 14 48 1!i 

- 15 39 05 

- 16 58 10 

- t7 34 \15 

- 18 54 05 

- 19 56 85 

- 20 84 40 

- 21 !50 65 

- 22 43 -40 

- 23 !i5 11S 

- 24 40 . 
- 25 62 45 

- 26 36 • 
- 27 42 70 

- 28 64 05 

352 - 29 78 !SO 

X 30 - 30 54 110 

10,500 1,461 40 

Anvers (G. C.) . Il ruxelles ( N .) • 220 44 Oct. 1 36 BO 

Bruxelles (N ) . Anvers (G. G) . 225 H - 2 47 70 

Anvers (G-. C) • Bruxelles (N .) • 18 44 - 3 23 25 

Bruxelles (N.) . Anvers (G. C.) • 247 44 - 4 67 15 

- 5 46 05 

- 6 26 50 

- 7 54 70 

A BtPOhTBR, .... . ... . .... 302 ~5 

.u 



[N° 125.J ( 164 ) 

N111rt.nos NOl!Dllf. !lt'.tt.THS 1 V) IT[NÉRAIRES. t"-l 
de <J 

oies O.\TES ,lil Observations. ;: 
(Les parcours a vide sont indique, kilomètres c::; 

t"-l en caractère, •l•li<Jucs.) uains 1,rolit de l'État V, 
parcourus 

l Hu•t►nl. . . . . . . . . .. '>U:! :!:, 
i 

Oct 8 51 40 li 
1 (suite). ' 

- 0 33 S5 

- 10 21 85 

- 11 51 85 

- 12 45 00 

-15 45 ;iO 

-14 60 GO 

- 15 55 00 

- 16 ~2 2:, 

- 17 45 85 

- 18 64 45 

- 1!) 69 05 

- 20 46 25 

- 21 41 so 
- '.12 20 40 

- 23 13 15 

- :.14 40 45 

- 25 61 05 

- 26 20 50 

- 27 30 40 

- 28 34 20 

- '20 21 50 

170 - öO 24 so 
X 31 - 51 52 25 

5,45() 1,281 25 

Nov. 1 50 05 

- :? 24 n 

- 3 40 85 

- 4 68 • 
- 5 60 75 

- (j 50 40 

- 7 3'.5 80 

- 8 07 lîO 

,\ IIHOIITEn, .... . .• .. . . . 002 25 



( i 65 ) 

cti lTI NJtn AH1ES. NO/lfÉIIOS NouoRY. 
R~Cf.TTY.S ;,i 

';,.) de 
;:,- (Les parcours ~ vide sont indiqués des DATES. au Observations. :::; kilomètres ::=.:: en carnctercs itali,p1es.) m trains profit de l'État. parcourus 

Ret>OHT ... . ... . ..... 502 25 

li Nov. 9 31 55 (suite). 

- 10 19 75 
' - 11 23 50 

- 12 111 75 

- 13 30 1!5 

- 14 39 05 

- 15 81 70 

- 16 iB /40 

- 17 16 25 

- 18 27 80 

- l!l 17 80 

- 20 28 00 

- 21 37 20 

- 22 78 05 

- 25 50 25 

- 21 19 20 

- 25 /40 05 

- 26 45 10 

- 27 51 20 

- 28 24 70 

1ï6 - 29 G8 55 

X 30 - 50 55 05 

5,280 1,080 50 

Déc. 1 54 45 

·- 2 18 80 

- IS 12 10 

- 4 31 50 

- 5 58 80 

- 6 :,2 85 

- 7 7,775 

- 8 56 10 

- Il 56 70 

- 10 31 50 

A AP.PO'tlll. . . . . . . . . . . . 350 35 



(N° 12t$.J ( 166 ) 

/'iO!IIY.ROS No11en•: RECET1 !S 1 uS ITINÉRAIRES. k2 de ~ des JJATES. au 
1 

O/Jservation,; 
~ ( Les parcours i, vide sont indiqués kilomètres 
k2 en caractères Hali,1ues.) trains. proût de l'État.\ Vl parcourus. 

Rt.POHT. . ... . . . . . . . - .. ~50 35 

Il Déc. 1t 42 90 
(.suite). 

12 39 - • 
- 13 70 25 

- 14 46 . 
- 15 35 05 

-- 16 50 90 

- 17 21 75 

- 18 26 25 

- 19 51 80 

- 20 58 15 

- 21 61 70 

- 22 35 35 

- 25 35 40 

- 24 30 05 

- 25 20 05 

- 26 30 55 

- 27 49 30 

- 28 44 2!5 

- 20 42 40 

1ï6 - 30 57 70 

X 31 - 31 22 85 

5,456 1,218 00 

Ill. Anvers (E) • , Bruxelles (N .) • 6 44 l\lai 15 22 70 

Bruxelles (N .) . Verviers •.• 610 125 - 1() 45 50 

Verviers • • . Bruxelles Fi ) . 613 125 - 17 45 80 

Bruxelles (N .) • Verviers ... 652 125 - 18 69 • 
- 10 28 35 

- 20 43 n 

- 21 4~ 10 

- 22 14 20 

- 23 32 40 

- 24 51 60 

- 25 26 30 

A IIEPORTP.R. .... "' " .... . . . . 421 05 
1 



( j 67 ) 

--- 
1 1'iu~t11•1s t'IOllllllE ltrc1nn;s c/2 ITl~ÉRAIHES. "' <Ic 

Ob.~ermtio11s. s ,te, UATES. au ;,- (te§. pi'1:rcours i• ,·ldt~ s.onl indi(tm;s ki lornèl rcs ~ t!U tarnl'lt're5 itali,111,•s.) traius profit de l'État. ,_,, 
parcourus 

R►.POIH. . .. . . , ... . - ... 411 95 

lil &lai 20 42 55 
(suite}. 

- '11 47 70 

- 28 22 60 ·- 
- 29 20 10 

410 - 30 34 4?S 

X 17 - ó1 56 ;;5 

7,123 654 70 

Juin 1 30 55 

- 2 68 15 

- 5 35 65 

- 4 27 70 

- 5 44 ;5 

- 6 41 05 

- 7 40 80 

- 8 27 25 

- 0 2'.i 05 

- 10 40 10 

- tl 21 25 

- 12 40 05 

! - IS 40 05 

- 14 87 1r.i 

- 15 57 85 

- 16 39 so 
- 17 Sû 90 

1 

1 
- 18 29 10 

! 
19 8 i5 1 - : 

25 45 1 - 20 ! 

1 
1 - 21 61 20 

1 

1 
1 

- 22 10 80 : 
- 23 18 25 

- 24 46 00 
i 
1 
! 
1 

,\ REPORTt.M. . . . . . . 016 95 . . . . . . . . . 
1 



[N• l2ö] ( f68 ) 

r,; ITfNÉilATRES. Nu111É11os i'ÏO.IBl<t ll~cr.nis ~ 
,Je 

;;,. ( Les parcours i, vide sont indiques l .Ics l>ATëS ;1u Ob:1er11alions. ~ kilomètn s w en cartaclèrea italiques). (JJ ' trains. profil tic l'Etat, 
i parcourus. 

1 
. 

Ruo11T. r r • • ... . .. !li!> !J5 

Ill Juio 25 
(suite). 

15 15 

- 26 10 ï5 

- 27 48 70 

- 28 44 75 

411) - 20 28 05 

X 30 - 30 t6 40 

12,570 1,081 65 

Juil. 1 56 75 

- 2 28 G5 

- 5 01 • 
- 4 24 55 

- 5 42 05 

- 6 40 80 

- 7 54 50 

- 8 50 00 

- 0 25 25 

- 10 45 35 

- 11 51 45 

- 12 120 40 
1 
1 - 13 oo 85 

- 14 55 i5 

- 15 \JO ï5 

- 16 5 55 

- 17 20 10 

- 18 78 55 

- Hl 40 85 

- 20 56 20 

- 21 27 40 

- 2~ 02 80 

- 2ó 11 /45 

- 24 23 35 

J\ nl!POJIHR. .... . ... . ... 1,144 7ti 



( {69 ) 

No111t110s NoMBl\t: fltCf.TTES <.r. ITINÉRAinES. "" de 
des OATES au Observations. - ( Les parcours ii vide sont indiqués kilomètres c:::. 

:al en caractères ituliques.] trains protit ile l'Etat (/) 
parcourus. 

RtvORT. . . . . . ... . . 1,144 75 

Ill Juil. :!5 91 15 
(suite). 

26 54 10 - 
- 27 86 70 

- 28 40 55 

- 20 54 75 

41!) - 30 78 45 

X 31 - 31 25 70 

12,989 1,5(}5 l!i 

Août 1 61 75 

- 2 54 15 

- 5 47 30 

- 4 28 05 

- 5 90 35 

- 0 20 70 

- 1 40 75 

- 8 22 45 

- 9 62 50 

- 10 33 30 

- 11 ilO 05 

- 12 44 90 

- 13 23 70 

- 14 20 20, 

-- 15 22 • 
- 16 ïO 60 

- 17 28 70 

- 18 39 60 

- 10 25 80 

- 20 23 75 

1 - 21 41 55 

- 22 55 05 

- 2;;; 30 20 

- 24 421 • 

A B!POll'IEB, ' ... .... ••• t 090 50 



( f 70 ) 

' l'loatane 1 (/) 
ITINÉRAIRES. Nu111'.:110, RF.CeTTE~ 

"" de u des DATF.S ~u Observations. ;:,. (Les parcours a ,11le sont indiqué, kilomètres ~ en caractères italiques.] trains, pi-ofit de l'81a1. <î) parcourus 

REPORT, .... . ... . .. 000 50 

Hl AolÎt 2.'5 22 . 
($UÏ/e). 

26 28 05 - 
- 27 2 00 

- 28 48 10 

- 29 40 00 

419 - 50 63 05 

X 51 - 51 · 57 . 
12,989 1,251 90 

Sept, t 21 70 

- 2 54 80 

-- 3 21 70 

- 4 24 50 

- 5 56 25 

- 0 52 05 

- 7 4($ 40 

- 8 18 85 

- 9 20 05 

- 10 10 00 

- 11 55 10 

- 12 24 85 

- 15 49 55 

- 14 50 55 

- 15 20 95 

- 10 IS 05 

- 17 32 55 

- 18 41 55 

- 10 85 • 
- 20 77 95 

- 21 45 0 

- 22 44 90 

- 25 34 90 

- 24 10 80 

- 25 25 • 

A DIPOBTBB, •. 1 •• ~ . . . . . . . seo ao 



( f7! ) 

N11llf.llOJ NOll6RE fi~CUTF.S :F, ITINÉRAIRES. ~ 
rie u 

des OATES. au Observations. ... 
( L~, parcours i, vide sont indiqués kilomètres c,:; 

«J en caracterrs ilali,1'1e1.) trains profit de l'État. rJ) 
parcourus. 

Ru•oin .... •. . . . •. . . . . . 800 30 

lil. Sept. 26 !51 50 
(suite.) 

27 94 70 - 

- 28 28 . 
419 - 20 45 3!5 

X 50 - 30 35 80 

12,570 1,115 65 

Annu (G. C.) • Bruxelles (N.) . 210 44 Oct. 1 23 05 
Bruxelles (N.) . VerYiers ... OIO 125 - 2 40 95 

Verviers •.. Bruxelles (N.) . 613 125 - 3 2; 60 

Bruxelles (N.J , Verviers ... 652 125 - 4 59 ïO 

- 5 15 05 

- 0 50 40 

- 7 15 70 

- 8 15 ô5 

- 0 32 40 

- 10 31 45 

- 11 68 iSO 

- 12 55 95 

- 13 !55 25 

- 14 27 65 

- 15 26 45 

- 16 22 65 

- 17 54 75 

- 18 56 40 

- 19 34 25 

- 20 34 40 

- 21 41 go 

- 22 2 45 

- 23 20 65 

- 24 46 80 

- 25 30 45 

- 26 31 70 

- 27 27 15 

A lltl'UIIJ'tn . . . . . . . . . ...... Uü4 70 

45 



[N° f 2!>. j ( f7~ ) 

u5 1 NlillÉR05 NOJIBRt. Il f.Cf.TT ss 
"-l ITINÉRAIRES. cle ~ ,les DATES. au Obsert1ations. :,.. (Les l'~rcour, á vide s<•nl ind111u~f kilomètres w en c.tracléres italiques.) trains. profit ,lel'Élal. u, 

parcourus 

RtPOaT. . . . . ~ . .. . •. .• . . . . . 064 70 

Ill Oct. 28 78 . 
(sm"te). 

- 20 4 1!1 

410 - 30 34 i5 

X 31 - 31 4!S us 

12,989 t,126 25 

No,. 1 29 15 

- 2 6j -00 

- 15 21 35 

- 4 ö8 :S6 

- 5 8 55 

- 6 26 " 
- 7 30 40 

- 8 45 10 

- 0 41 45 

-- 10 ~4 . 
- 11 30 40 

- 12 18 riO 

- 13 50 40 

- 14 42 80 

- 15 61 90 

- 10 47 80 

- 17 29 10 

- 18 24 9!1 

- 19 8 55 

- 20 28 25 

- 21 18 85 

- 22 56 00 

- 23 45 25 

- 24 20 35 

- 25 51 T6 

- 26 10 . 
A BIPOBTB& • . . . . . . . . . . . . . . .. 892 00 



( {75 ) (N° i2ä.J 

NDJIIEROS !.\'o.1181\t: 
ll~c;!TTtS 

U) 
ITINÉRAIRES. ~ 

de 
Observations. 

u 
des DAH:S. au ~ ( Les parcours a 11de sont mdrques kilomètres w en carncteres ualiques ) trains. profit de l'État. <f) 

parcourus 

REPORT. . . •. . . . . .. . . . . .. 8!1:? 60 

Ill Nov 27 37 65 (sui/8). 
- 28 40 85 

.419 - 29 59 65 

X 50 - 50 56 40 

12,570 1,006 15 

Déc. 1 31 25 

- 2 34 25 

- 3 20 35 

- 4 24 60 

- 5 47 90 

- 0 59 45 

- 7 45 10 

- 8 17 20 

- 9 52 65 

- 10 JO 60 

-- 11 :58 15 

- 12 26 65 

- 13 74 5r, 

- 14 29 05 

- 15 27 80 

- 16 28 55 

- 17 lï 05 

- 18 48 50 

- 19 41 ;;o 

- 20 14 0 

- 21 17 • 
- 22 11 50 

- 23 78 05 

- 24 6!S 10 

- 25 27 05 

- se 18 25 

A AF.PORTER ..... . . . . . ' 005 70 
1 1 1 l 1 

u 



( f74 , 

Nu:ar.no, NOIIIDRR REUHF.S en ITINÉRAIRES. ~ de s dei DATES. au Observations. l> ( Le, parcours à vide eon! indiques kilomètres a: ..i en caracteres 1l,1l1q11es) trains profil de l'Etat. V) parcourus 

RF.PORT. . . . . . ...... . . . . 005 70 

lil Déc. 27 47 85 
(suite). 

28 25 30 - 
- 20 17 20 

419 - 30 23 60 

X 31 - 31 22 10 

,- 

12,080 1,041 75 

IV Verviers . • • [!ruxc!les (N.) • 65 125 Mai 15 50 00 

llruielles (N) . Verviers • . . 638 125 - 10 30 76 

Verviers . • . Bruxelles (N .) . 635 125 - 17 103 15 

Bruxelles (N.) . Anvers (E ) . . 273 44 - 18 30 35 

- 10 50 4:S 

- 20 72 75 

- 21 31 80 

- 22 72 40 

- 23 1B 60 

- 24 43 50 

- 25 44 80 

- 26 37 30 

- 27 53 15 

- 28 36 65 

- 29 42 70 

419 - 50 46 60 

X 17 - 31 57 " 

7,125 820 65 

Juin t 78 35 

- 2 64 75 

- ö 158 Hi 

- -l 35 iO 

- 5 50 75 

- 6 30 55 

- 7 40 80 

A IIIPUI\THn • . . . . . . . . . ~ . . . . . 367 55 



( {7~ ) [N° f2?S.1 

,/2 JTIKÉRA IRES. Nu:>1ÉROS No.11nn•: 
RecP.TTP.S :,.; u de 

;.. l Les parcour- ô vide sont indiques des DATES. au Observations. ::::: kilomètres ~ en c:iraclères it:1liques.) 
'Jl trains profit de l'État. parcourus 

!IF.PORT. . . . . . . ... . .. . . . 3li7 55 

IV Juin 8 26 60 
(suite) 

- 9 40 i5 

- 10 51 25 

- 11 28 90 

- 12 44 50 

- 13 51 75 

- 14 51 40 

- 15 5~ 5!l 

- l6 26 95 

- 17 62 95 

- 18 28 60 

- to 35 60 

- 20 43 35 

- 21 45 65 

- 22 16 30 

- ~3 25 80 

- 24 68 55 

- 25 28 90 

- 26 53 30 

- 27 37 80 

- !:18 62 35 

410 - ':l9 43 M 

X 30 - 30 24 70 

12,570 1,300 10 

Juil. 1 69 70 

- 2 49 40 

- 3 65 80 

- 4 53 75 

- 5 37 15 

- 6 52 tlS 

- 7 62 so 

- 8 84 25 

- 9 73 75 

A REPORTER. ..... . . . . . . . . . . !>48 1!> 



( J76 ) 

',/) ITINJ~RAlRE.S. NUllÉaOs .'0.!116Ht, 
R,.,:ETTP,S ..., 

u de ;;;: (Les par,·our, ;, vide $uni iurliques des DATES. au ûbseroasism«, r:,:: kilomètres 
~ en caraeteres 1lalic1ues.) trains, profit de l'Etat. parcourus. 

l{~rOIIT. .... .. ... . ... 548 15 

IV Juil. to 67 20 
(suite). 

- 11 57 80 

- 12 76 05 

- 13 63 55 

- 14 64 80 

- 15 74 20 

- 16 56 00 

- 17 57 70 

- 18 70 • 
- 10 78 40 

- 20 7'6 60 

- 21 71 00 

- 22 51 95 

- 23 29 70 

- 24 77 25 

- 25 64 85 

- 26 130 05 

- 27 55 40 

- 28 li!S !15 

- 29 93 70 

410 - 30 18 95 

X 31 - 51 88 10 

12,989 2,015 45 

Aoûl 1 36 90 

- 2 79 5!S 

- 3 75 35 

- 4 57 !'itS 

- IS 63 80 

- 6 20 40 

- 7 07 70 

- 8 73 GO 

- 9 70 '.!O 

- 10 28 40 

A IIF.POIITF.&. .... . ... . ... IS82 45 



( {77 ) [N° 1 ~5.J 

1 

t'fol!sr.•. i ,.J') 
ITINÉRAIRES. ! NUllÉKO$ fiECETT!S w i dl! 

1 Je5 OATES. au Observations. ;,.. (Le, parcours à ~ide sont in<liqut• l kitomètres :.:,;; eu earacteres italiques.) trains, irrofit de l'État. :f) 
parcourus. 

1 
RlPOIIT. . . . . .. . . . . 58:l 45 

IV Août 11 ö3 go 
(suite). 

- 12 100 " 

- 13 26 95 

- 14 81 30 

- 15 57 iSlS 

- 16 111 85 

- 17 78 30 

- 18 70 40 

- 19 55 75 

- 20 j9 75 
. 

21 66 60 - 
- 22 30 60 

- 23 64 55 

- 24 50 70 

-- 25 5ä 70 

- 26 34 40 

- 27 15 85 

- 28 86 50 

- 20 64 90 

410 - 30 61 90 

X 51 - öl 61 85 

---- 
12,989 1,830 !S5 

Sept. 1 49 40 

- ~ 65 ~o 
- 3 36 10 

- 4 67 85 

- 5 44 35 

- 6 66 45 

- 7 43 ~5 

- 8 08 80 

-- 9 00 00 

- 10 40 55 

- 11 !i8 15 

A. .IIIPOJ\TER, . . . . . . . . . . . . . . .• 610 • 



( !78 ) 

<n ND li ÉROS Nu!IISR'- Rf.CF.TTY.S 

ij ITINÉRAIRES. cle 
;: tie, DATES. au Observations. 
cr: ( Le> parcours à vide sont indiqué, kilomètres ~ en caractères ital iques.) trains. profil del'Élal. "' parcourus. 

Roo1rr. . . ' . . .... . .... , 610 • 
IV Sept. 12 45 70 

(suite). 
f3 55 50 - 

- u 70 55 

- 15 27 25 

- 16 84 35 

- 17 23 25 

- t8 72 25 

- 10 93 50 

- 20 61 25 

- 21 62 85 

- 22 47 20 

- 23 57 65 

- 24 12 25 

- 25 53 45 

- 26 18 70 

- <>- 57 30 _, 
- 28 18 55 

. 410 - 29 52 70 

X 30 - 30 31 50 

12,570 1,564 75 

Oct. 1 16 40 

- 2 75 55 

- 3 44 00 

- 4 109 80 

- 5 48 30 

- 6 52 95 

- 7 51 85 

- 8 48 70 

- 0 78 70 

- 10 515 65 

- 11 01 ö5 

- 12 19 05 

- 13 10 75 

A IIBPOll.tBB • . .. . . . . . . . . 700 85 



( i79 ) [N° t~~-] 

ui Nu111ÉR0s N011!8RF. RfCP.TTES '-.:l ITINÉRAIRES. de u 
des OATliS. au Observalion8 .. ;- (Les parcours i, vide sont indiqués kilomëtres a:: :,.J en caractères italiques.) trains profit de l'État "' parcourus. 

Rt:POnT • . . . . . . . . . .• . - ... ïOO 85 

IV Oct. 14 43 80 
(6uile). 

15 55 65 - 
- 10 52 85 

- 17 42 10 

- 18 106 80 

- 19 62 25 

- 20 45 20 

- 21 41 85 

- 22 42 6~ 

- 23 55 20 

- 24 27 • 
- 25 81 60 

- 26 41 45 

- 27 62 10 

- 28 52 50 

-- 20 41 85 

419 - 30 41 55 

X 3l - 31 44 45 

12,980 1,001 70 

Nov 1 37 85 

- 2 22 40 

- 5 44 . 
- 4 69 45 

- 5 52 50 

- 6 59 40 

- 7 15 i5 

- 8 82 45 

- 9 34 00 

- 10 :14 20 

- 11 59 45 

- 12 2{) 35 

- 13 '>8 85 

- 14 05 5() 

A RIIPORTF.R. . . . . . . . . . . ' ' . 504 05 



(N° t2N.J ( {80 ) 

NUMÉROS No•oRF. Rr.cinEs cr, JTINÉRAJRES. :.; 
de 

O/Jsen,al ions. 
CJ 

des OATES au •.. (Les parcours • vide sont iniliqué, kilomètres C: 
t.:i en caractères italiques.] trains, profit de l'Étilt, cr, 

parcourus. 

RHO•T . . . . . . . . . . . ' ... 5114 1)5 

IV Nov 15 95 20 
(suite). 

- 16 34 50 

- 17 28 4!1 

-· 18 55 55 

-- 19 28 01S 

- 20 39 75 

- !!1 22 50 

- 22 111 70 

- 23 42 20 

- 24 17 . 
- 25 16 20 

- 20 37 10 

- 27 44 • 
- 28 !SS 11'1 

410 - 20 99 ll5 

X 30 - 30 i>2 3!1 

12,570 1,3!S8 30 

Déc. 1 42 05 

- ~ 64 4!1 

- -1 47 30 

- 4 31 ' 
- 5 28 65 

-- 6 60 75 

- 7 2~ • 
- 8 53 • 
- Il 71 70 

- 10 39 90 

- 11 59 90 

- 12 45 40 

- 13 93 45 

- 14 67 55 

- 15 37 80 

- IO 63 9.', 

A I F.POUPII. . .. . . . . . . ' . . . . 828 8?5 



( f 81 ) [N• Uts). 

.,, 
ITINËRAIRES. Nviu.nos NO.HRr; 

R~ct.TTU w 
~ de 
;> ( Ln parcours ~ •i:le sont i11tl1ques 

,le, OATES au Observation~ a:: k1lometrcs 
"" ~11 earacteres 1tal111ues.) V, lt3i1JS. profil de l'Etat parcourus 

1 1 

! 
.. 1 . ({~~llllT. .. t12l! ss 

IV Déc. 17 44 60 l1utle). 

- 18 M 95 . 
- 19 34 55 

- :!O 83 50 

- 21 56 15 

- 22 42 ll0 

- 23 61 80 

- 24 20 80 

- 25 Hl 60 

- 26 55 10 

- 27 64 10 

- 28 54 20 

- 29 39 10 

419 - 30 62 15 

X 31 - 3! 19 -i0 

12,9811 1,516 75 

V 1 
MJi Bruxelles (N-) • lnYers([) •• 21~ ' 44 15 53 95 1 

o\nrers (E} • . Bruxelles (~ ) . 236 1 44 - J(l 34 • 
Bruxelles (N ) . Anvers (E) .. 221 44 - 17 55 80 

ADfers (E) llruxelles (N.) 25tl 

1 

44 - 18 ?B 85 

Bruzelles (N.) . AnYer:s (E ) . • li 41 - l!I 37 45 ! 
Auvers (E.) .• Hruxelles (N ) • 26 44 - :lO 61 15 

- 21 58 85 

- 22 79 50 

·- 25 51 30 

- 24 40 90 

- ~5 40 05 

- 20 23 15 

- 27 34 15 

- 28 63 50 

- 21) 44 60 

26I - 30 31 70 

X 17 - 31 27 75 

4,488 .... 7112 o5 



( {8~ ) 

vj ITINÉRAIRES. Nu,siisos Nonunt 11.tCt.TTES ..: 
:,.) •le 
;;- ( Les parcours il , ide $0111 i11di<1ucs 

des DATES. au ôbseroatums. 
c::: l..ilomèlrrs 
"' en car:utt"rcs ilali11u~:s;. <n trains. profit de l'Etat. 

{>lrCOUl'US. 

V Juin t 57 15 
(~wie) - 2 20 80 

- ó 42 45 

- 4 69 60 

- !5 61 75 

- 0 65 50 

- 7 51 . 
- 8 44 40 

- 0 20 45 

- 10 42 80 

- 11 72 10 

- 12 44 10 

- 13 29 30 

- u 36 80 

- 15 44 30 

- 1B 15 50 

- 17 43 05 

- 18 48 35 

- 19 46 15 

- ~o 33 90 

- 21 42 55 

- 22 37 . 
- ~3 29 55 

- 24 39 55 

- 25 46 .fä 

- 26 41 45 

1 
1 - 27 41 55 
1 

- 28 25 40 

264 - 29 50 (I0 

X 30 - 50 33 50 

7,9~0 1,285 95 

Juil. 1 50 30 

- 2 10 ~5 

- 3 24 25 

A auoan11. .. ,. . . ... . ..... 75 80 



( !83 ) 

Nli.lÉROS No:o1BAE REcnn:s <IÎ ITINÉRAIRES. w de 
Observation, 

u 
des DATES. au ;;- (Les parcours á vide sont indiqué~ kilomètres a:: w en caractères itolique,.) trains. pro6t cle l'État. Cf) 

parcourus 

llti•ORT • . . . . .• . . . . . .• . . . . 73 80 

V Juil. 4 22 40 
(sttile). 

- 5 50 80 

- 6 31 15 

- 7 55 45 

- 8 20 75 

- 0 53 20 

- 10 42 05 

- 11 30 10 

- 12 41 60 

- 13 40 45 

- 14 40 55 

- 15 20 • 
- 16 61 15 

- t7 20 • 
- 18 31 10 

- 19 !10 45 

-- 20 41 95 

- 21 24 45 

- 2:.! 51 to 

- 23 S2 40 

- 24 28 45 

- 25 34 30 

- 26 45 60 

- 27 24 go 

- 28 32 85 

- 20 2S 30 

264 - 30 29 65 

X 31 - SI 37 75 

8,184 1,009 70 

Août 1 32 55 

- 2 S2 00 

- l5 30 05 

- 4 35 15 

A BtPORTf.R, .... . . . . . . •. . . . . 137 25 
1 



( i84 ) 

No■i:110° No■u11 Rt:~trns en 
ITINÉRAIRES. "" de 

Observations. 
u 

des DATES. 311 I> ( Les parcours i vide sent indiqués kilomètres a: 
11roli11fe l'Élal. 

~ en caractères italiri11es.) trains, <f) 
parcourus. 

l\tPORl • . ' .... . . . . . . . . . 157 ::15 

V AOÛl /j 30 05 (•uite). 
- 6 14 55 

- 7 37 95 

- 8 25 75 

- 9 !9 70 

- 10 55 65 

- 11 24 !JO 

- 12 40 20 

- 13 17 . 
- 14 81 85 

- 15 50 50 

- 10 101 70 

- 17 57 00 

- 18 21 45 

- 19 30 45 

- 20 90 05 

- 21 57 40 

- 22 51 60 

- 23 26 110 

- 24 41 • 
- 25 25 55 

- 20 24 55 

- 27 7:'.i 05 

- 28 ~7 90 

- 29 t3 05 . 
264 33 00 - 30 

X 31 - 31 !i1 05 

8,184 1,271 25 

Se1>l. 1 i3 65 

- 2 24 20 

- 3 ISO 65 

- 4 30 75 

- 5 34 • 

A IUPOl1U, .... . . . . . ~ . . . . . 263 !5 



( f 8?$ ) 

vi Nuuruos NO.'IB!IE RtcHn~ 1 
"" ITŒÉRAIRES. de :.., ;,. 

{Lc5 pnrcour; it vide sont i11tl111'1t•• ties DATES. au nbserrations. a: kilomètres c..: en c~rnrlére, ilaliquce.) trains. profit de l'Élal 'F, parcourus 
1 

! 
: RF.POil r. ..... . . . . . . . . - . 163 15 
1 
1 Sept. 6 45 25 \' 1 

(•uite) 
L 

i - 7 45 00 
! 

8 10 51!> - 
- {I 29 05 

- 10 '!9 25 

- 1t 32 55 

- n U 35 

- 13 32 45 

- 14 32 10 

- 15 24 90 

- 16 '!2 10 

- 17 112 25 

- 18 23 50 

- 10 30 60 

- 20 IH 05 

- 21 38 05 

- 2:i 21 05 

- 23 42 65 

- 24 31 01> 

- ~5 47 45 

- 20 24 5!i 

- 27 30 75 

- 28 :28 n, 
264 - 20 34 45 

X 30 - ISO 16 '!0 

1 7,920 943 65 

L 

i 
Anvers (G C.) • Bruselles (N.) • l!l8 44 Oct. 1 52 25 

Bruxelles (N.) • Anvers (G. C.) • '!Ili 44 - '} 51 15 

Anvers (G. C) . Uruxelles (N.) . 2~6 44 - 3 26 50 

Bruxelles (N ) . Anvers (G. C.) . ,21 44 - 4 47 80 

Anvers (G. C.) • Bruxelles (N.) . 256 44 - 5 68 85 

Bruxelles (N ) • .lm·ers (G. C.) . 230 44 - 0 30 80 

Anvers (G. C.) • Bruxelles (N.) • 274 H - 1 50 05 

A REPOAUII. • • ♦ •• . . . . . . . . . . 336 40 



(N° t 2?>. J ( t86 ) 

r./) ~U)l~.110S Nol!BR& HF.CF.TT ES 
c..i ITINÉRAIRES. de c..:, des Observations - UATES au ;.- ( Les parcour5 a vide son! indiques kilomètres ~ en earaclère, italiques.) trains. !profil de "" (J} parcourus. 

1 \ RuoaT. . . . . 508 1· •••• 330 40 

V Bruxelles (N .) . A overs (G. C.} . ~3 44 o«. 8 71 15 
(suite). 

0 64 05 - . 
- 10 38 80 

- 11 49 • 
- 12 42 60 

- 15 18 65 

- 14 46 75 

- 15 50 55 

- 16 52 60 

- 17 43 75 

- 18 34 10 

- 10 01 00 

- 20 S2 80 

- 21 55 35 

- 22 33 65 

- 23 45 25 

- 24 so 55 

-- ~5 37 20 

- 20 43 40 

- 27 26 95 

- 28 37 40 

- 20 35 O!S 

352 - so 31 10 

X 31 - 31 55 60 

10,0l2 l,!'S53 !50 

Nov. 1 44 65 

- 2 36 95 

- ö 35 20 

- 4 38 55 

- 5 00 30 

- 0 27 110 

- 7 53 . 
- 8 41 7lS 

1 
1 

1 
A RBPOllTE~ • . . . . . . . .. . ~ .. . . 321 00 



( 187 ) 

Nc11rnos NollBnE Rrcnns ui ITii.'\ÊRAinES. ::.:.: de 
Of,.~ervatio,u. '-' des DATES au ;,- ( tes pareours i, 1 i•J,. sont indiques kilomètres == ::J en carncrercs i1.,:i11ucs) trains profit de l'État. ,.r, parcourus. 

1 
REPORT. :=;::11 !)f} ' . . . . ..... . . 

V 

1 

Nov. !) 55 40 
(suite). 

10 ;,;3 O!S -- 
- t1 40 05 

- 12 3;,; 75 

- 13 47 65 

- 14 51 2!S 
552 

- 15 44 50 
x se 

- 16 47 05 

10,560 - 17 22 ô!S 

- 18 55 45 

- rn öl 15 

- 20 ;,;o so 

- 21 37 . 
- ~2 58 90 

- 25 30 60 

- 24 18 50 

- 25 52 45 

- 20 20 65 

- 27 52 45 

- 28 28 20 

- 20 513 60 

- ;;o 55 30 

1,147 50 

Déc. 1 37 05 

- 2 57 50 

- 5 41 25 

- 4 44 95 

- !S 45 50 
1 

' - 6 i39 45 
1 

411 - 7 • 
- 8 50 20 

- g 44 45 

- 10 24 05 

A RF,PORTf • . ~ . . . .. . ~ ~ • ~ 4 401 • 
47 



[ N° 12ä._l ( f88 ) 

Nu11t:11os Nouu Rtcnns "' rrrNÉRAIRES. (::l 
de u 

OIJ,'ierv11tio11s. ;,. ( l.rs parcours i, vide oont indiqué, 
tie, IHTF.S (IU 

a:: kilomètres w en caractères itnliques ) trains. profit de l'État. ,r, 
parcourus. 

ll~~OIIT. . ~ . . . . . . . .. . . . . . 403 . 
V Déc 11 54 95 

(.uite). 
12 48 60 - 

- 1::S 68 !!5 

- 14 39 40 

- 15 ~6 45 

- rn 65 to 

- 17 ::SS 85 

- 18 30 40 

- 10 61 45 

- 20 74 85 

- 21 47 . 
- 22 48 45 

- 23 68 05 

- 24 44 . 
- 25 38 15 

- 21; 47 75 

- '11 62 50 

- 2ll 37 • 
- 20 35 75 

352 - 30 36 66 

X 31 - 51 28 10 

10,012 1,413 30 

VI Verviers ' .. Bruxelles (N ) . !l05 125 Mai 15 !) 20 

Bruxelles (N.) . Herhesthal. .• ï6 140 - 16 18 75 

Herbesthal . . Bruxelles (N.) • i3 140 - 17 1!) 7:\ 

Bruxelles (N.) . \' erviers . • .. 6(;2 l':!!\ - 18 10 70 

- 19 2ö 05 

- ':10 :tl) 15 

- 21 24 ,20 

- 22 4 . 
- ':13 28 4!) 

- 24 27 . 
- 25 20 40 

,\ Rl.l'IJIITt,R • & - ••• ' .... . . . . . . 226 OIS 



( !89 ) [N° 12:5.] 

Nu,irno, No'llnnE 
1 RP.CUTf.S (f) ITINÉRAIRES. c.,J 

de u 
des D1TES. au i Observa tions. ,... 

( Les parcours à vide sont indiques kilomètres 
1 prolit de l'F.tat. 

<:: 
c.,J en caracteres ituliques.) trains If) parcourus, 

fl•.POIIT. 2i!6 05 

VI 
1 1 

Mai '2G 24 85 
(.tutie). 

27 18 00 - 
- 28 8 65 

- ::)9 15 45 

530 

1 
- 30 25 ~o 

X 17 - 31 30 85 

--- 
!l,010 350 55 - 

Juin 1 13 75 

- 2 22 40 

- 3 ~5 80 

- 4 10 35 

- 5 10 80 

- 6 20 55 

- 7 1!) !10 

- 8 24 4ll 

- 9 9 65 

- 10 12 10 

- 11 li 40 

- 12 18 70 

- 13 14 60 

- 14 18 60 

- Hi 19 40 

- 16 11 30 

- 17 =>6 55 

- Hl 3 75 

- 19 24 15 

- 20 15 60 

- ::li 48 05 

- 2:l 25 10 

- 23 11 20 

- 24 :li 80 

- 25 16 35 

- 'l6 27 90 

A 1121'0RTP.II, 1. .... 1. , ... 1. . . .. 1 1524 20 
1 

48 



( f90 ) 

Nui1hos J\OIIIBUt IÜ<.t.'rlf.S •r; ITINÉHAlnES. 1..: tie u 
tics OATES, au Observuticrns. > ( Les parcours it , ide sont indiqués kilomètres c:: ~ en caractère, ituliques.] trains. prolit de l'Etat. <F) parcourus. 

Rero1n . . .. . . . . . . . . . . . .• . 524 20 

\'( Juin 27 40 85 
(311ite} 

- 28 34 40 

530 - 20 8 20 

X 50 - 50 30 70 

15,000 058 35 

Juil. 1 19 55 

- 2 21 10 

- 3 29 75 

- 4 15 40 

·- li 26 45 

' - 0 21 10 

- 7 29 45 

- 8 55 • 
- 0 10 5!'.i 

- 10 32 75 

- 11 25 • 
- 12 50 55 

- 13 16 40 

- 14 54 50 

- 15 58 85 

- 16 7 . 
- 17 25 15 

- 18 18 85 

- 10 60 20 

- 20 51 55 

- 21 52 05 

- 22 52 25 

- 2;; 5 05 

- 24 48 40 

- 25 22 60 

-· 20 38 20 

- 27 21 35 

- 28 20 05 

A llti'Oll.na. .... . . . . . . • 1 l o 817 80 



1 191 ) 

a ITl~EHAlHES. Î'iUlltBIJS N11•B111 IIECf.TT>~ 
de 

;;; ( Les p,rcour-, , ui~ sunt mdrques des DHé5. au Observatw,1s. 
krlomèu es 

,.r; en c..aractcre-. Il 1htfUf.'t ) n ams profit de l'Elal. parcouru, 

1 

1. . . !lEPOBT. .. . . 817 80 
1 

\ 1 Jurl 20 31 65 
(s111te) 

530 - 30 18 90 

1 
1 X 31 - 31 22 25 
i 
1 
1 
1 16,4:50 890 00 
1 

1 

1 

1 Août 1 33 40 

1 
1 

1 
- :l 30 . 
- 3 21 65 

L 4 23 25 
1 

- 
- 5 36 40 

1 - 6 24 00 

L - 7 20 60 

- 8 41 80 

-- 0 44 50 

1 
- 10 28 45 

1 - 11 37 75 
1 - 12 43 00 
1 
1 - 13 59 40 

1 - 14 16 25 ! 
1 

- 15 17 15 

- 10 27 50 

- 17 21 • 
- 18 17 20 

- Hl 17 80 

i - 20 27 25 
! 
1 - 21 32 20 
1 
! 

- 22 27 90 
1 - 23 23 90 

- 24 33 05 

- 25 30 80 
1 
1 - 26 28 45 

- 27 i5 00 

- 28 15 23 

1 - 2!) 40 20 
1 

1 ~ RtPORTt R 846 50 
1 

..... . . . . . . . .• . . 



( f9~ ) 

u5 ITINÉRAIRES. 1 tfo•inos l'/uSIB( R,c►.Tn:s i:zl r..:, 
;;, ,lts tie 
/r; (Les parcours á vide 5opt iodiqu•·~ DHF.S. au Ol1servation.~. 
<&l en c:,raclére• italique~ ] kilomètres 
<Il trains profil de l'Etat, parcourus 

lhvon. •. . .. . ...... "' . •. . . . ~ ~46 30 

VI MO Aou1 ;;o 3l? !0 
(suite). 

X 31 - i.H '15 70 

- 
16,450 902 20 

SepL 1 2~ 60 

- 2 9 65 

- 3 24 10 

- 4 25 l.)j 

- 5 28 20 

- 6 26 • 
- 7 20 15 

- 8. 19 80 

- 9 56 90 

- 10 9 50 

- 11 28 -45 

- 12 12 45 

- 13 HJ 05 

- 14 11 20 

- 15 -45 90 

- 16 '17 80 

- 17 20 15 

- 18 27 • 
- 19 6 95 

- 20 28 70 

- 21 34 85 

- 22 8 15 

- ':!5 26 30 

- '14 24 65 

- 25 8 85 

- 26 13 15 

- 27 ::!2 80 

- 28 28 ) 

A lltVOI\TUL ...... . . . . . 016 01\ . . . .. . 



( 195 ) [!\0 i 2t;.) 

t NUllf.llOS No•snr. I\HETrt~ ITJNl;:RAJRES. <le c.:, 
,les D,\TES. au Ob:servaiiow;. ;;. ( Les parcours à vide sont indiqués kilomètres c:: 

C<l en caractères italiqnes.) trains. prolit de l'f.tat. lfJ parcourus. 

R~l'OI\T. " . . . . . . . . .. 616 (1~ 

VI 
(wite). 5M Sept. 29 21 55 

X 30 - 30 26 35 

15,900 664 65 

Oct. 1 7 20 

- 2 55 15 

- 5 33 45 

- 4 27 70 

- 5 14 70 

- 6 51 55 

- 1 21 55 

- 8 38 05 

- 0 33 . 
- 10 20 50 

- 1 t 36 75 

- 12 7 60 

- 13 6 . 
- 1-4 1() 05 

- 15 16 15 

- 16 7 50 

- 17 21 20 

- 18 25 05 

- 19 22 65 

- 20 36 95 

- 21 29 20 

- 22 22 65 

- 23 41 go 

- 24 2Y 65 

- 25 31 65 

- 26 33 95 

- !7 14 70 

- 28 -17 60 

- ~ 35·30 

A nr.ro111H11, .... . .• . . . . 770 15 



( i94 ) 

1 Nu.11i:1w:; 
1 

No:1101,t i 
ui ITIN(~RAIRES. 1 Rf.Cr.THS ~ 

1 de u 
Observations. - ries DATES. au ;.,. 

(Les parcours à vide sont indiqués kilomètres Q: 
"' •n caractères italiques.) trains. profit ile l'État. U) 

parcourus. , 

Rf.POIIT, ..... . . .•. . . . . . . . ïïO 15 

VI 530 Oct. :;o 52 75 
(,uite). 

X :il :;1 23 30 - 

16,430 820 20 

Nov. 1 17 05 

- 2 6 40 

- 3 11 25 

- 4 12 70 

- 5 15 05 

- 0 17 85 

- 7 17 15 

- 8 9 05 

- 9 37 60 

- 10 18 8;) 

- 11 24 85 

- î2 19 45 

- n 20 50 

- 14 12 50 

-- 15 28 50 

- 16 31 55 

- 17 23 85 

- 18 25 70 

- 19 10 25 

- 20 -27 20 

- 21 4 30 

- 22 21 50 

- 23 11 15 

- 24 22 00 

- 25 21 30 

- 7](3 21 50 

- 27 13 05 

- 28 26 40 

550 - 29 27 60 

X 30 - :;o 18 50 

15,000 570 15 
1 



( i 9ö ) f N° i 2~). 

-- 

1'iul!~;nos NounnE R~;c1:TTtS ,J'Ï ITINI~RAIRES. ~ 
de <.) 

<les OATES. au Observatùms. ;.,- { Les parcours à vide snnt im.liqcc::. kilomètres :.: eu earaeteres italiques.) trains. profil de l' Êta t. sn 
parcourus 

1 

i 
\'I u«, l 28 55 

suite). 
2 21 95 -- 

- 5 10 . 
- 4 18 95 

- 5 18 " 

-- 6 52 15 

- 7 5 40 

- 8 2 GO 

- 9 18 10 

- 10 JO 40 

- li 27 25 

- 12 20 05 

- 13 50 55 

- 14 30 50 
' 
- 15 24 55 

- 16 18 ()0 

- ti 20 25 

- (8 28 10 

- l!J 42 25 

- 20 55 05 

- 21 5!1 75 

- 22 . 
- 25 35 05 

- 24 15 80 

- 25 14 55 

- 26 25 40 

- 27 23 95 

- 28 15 15 

- 20 9 :/0 

550 - 30 5 20 

,,_ 31 - 31 11 70 

16,430 092 50 

VII Ostende. . . . Bruxelles (N.) _ 5018 125 ~lai 18 '26 !JO 
llruxd!cs (N.) . Yerviers • . . 61-1 125 - Hl 20 \15 

A REPORTEn . - .. . . - .. . . . . . . 47 85 
' 

49 



( {96 ) 

l'i U!IEROS No,111111 fücnrn~ ,.,. ITINERAIRES j ,1, 
;> d, ~ DATE~ au Ob~e,valwns 
c:: ( Les p•rc•mn , Hdt ,on\ 1111h11ut$ kilomcu.s 
7 en t. -.r:atl<.rcs ,1,11qu1~ 11a111, profit de l'Etat parcourus 

1 
l\t POIi f . . .. 47 85 

VII ~c:rr1er, .. ltrn:1:elfe~ ( ~ ) • 0'>3 125 Mai 20 104 90 
,~11,re) 

Ostende 12'\ Bru1dles (I' ) 3053 - 21 31 3!1 

- 22 61 1!1 

- 23 59 85 

- 24 ·10 05 

- 'fi o4 55 

- :"!6 17 10 

- 27 29 00 

- 28 25 4:5 

- 29 30 50 

500 - ;:;o 20 20 

X 14 - 31 30 15 

7,000 547 50 

Jum t 48 5'S 

- 2 Ji 45 

- ö 31 75 

- -t 27 10 

- 5 52 • 
-- 0 33 50 

- 7 72 35 

- 8 20 15 

- 9 45 15 

- 10 52 05 

- 11 11 40 

- 12 23 95 

- 15 55 95 

- 14 18 45 

- 15 21 55 

- 10 39 90 

- 17 27 (l0 

- 18 43 30 

- Hl 38 85 

- 20 10 30 

\ AtPOKHB . . ... . 690 50 
' 



( f97 ) [N11 i 2?$. J 

Nullb:o, ~ÙllBI\E !ltCtTTH ,r, 
l'l'J~J;:RAIRES. ,re 

Observations. ,Ir, IHrEs au ;;.- (Les parcours a vidé sont indiques kilomè1res c:: 
~n earnetères ilali11ucn.) trains profil de l'Élat. ,,r. 

parcourus 

Rt.POIIT . . . . . . ... 6\10 50 1 
1 VII Juan 21 44 - (.mite) 

- 22 18 2:S 

- 2;; 2.'I 10 

- 24 56 05 

- 25 ;;o 75 

- 26 !53 25 

- 27 !'i!'i 60 

- 28 :n 4o 
!500 - 20 3-1 25 

..,, ;;o - ;;o 41 0'5 

15,000 1,089 2(1 

Juil. 1 86 05 

- 2 18 10 

- ;; o:; 4!5 

-- 4 17 ~5 

-- !S 50 45 

- fi .iJ 15 

- 7 ~I :55 

- 8 i4 !!5 

- 9 513 40 

- 10 03 45 

- 11 81 i5 

- 12 62 50 

- 13 47 3:i 

- 14 49 40 

- 15 04 65 

- 16 35 85 

- 17 62 3?S 

- 18 82 o:s 
- JO 64 25 

- 20 78 5?S 

- 21 77 00 

- 22 130 50 

/1 RF.POftTEn .. - . .. . . . . . . . . . . 1,410 00 

~o 



( 198 ) 

Nu11i110~ i'ióllOltf. nr.cETIES <r, JTrNÉRATRES. "' ,Ic 
Olisenratio11s. u ,re~ DAH:S. an ~ (Les parcours " \'Ïdr vont indiqué- kilomètres i= 

"' en caractères 1tal1ques.) trains. profit ile l'É1a1. if) 
pal COIII us 

1 
1,410 GO !\Y.PO T . . . . . . . . . . . . . . . 

VII Juil. 23 15 70 
(surie). 

2-1 65 15 - 
- 25 71 85 

- 2û 51 75 

-- 27 68 55 

- 28 70 85 

- 29 125 25 

500 - so 44 10 

X 51 - 51 121 15 

15,000 2,051 05 

Août 1 90 85 

- 2 103 70 

- 3 61 85 

- 4 85 25 

·- 5 102 05 

- 0 41 85 

- 7 70 50 

- 8 57 55 

- 0 68 15 

- 10 62 45 

- 11 47 80 

- 12 116 65 

- 15 24 05 

- 14 114 60 

- 15 35 05 

-- Hl 69 05 

- 17 43 40 

-- 18 55 85 

-- 19 75 40 

-· 20 42 20 

- 21 80 35 

- ':.l2 70 45 

- 2:; 49 80 

A llF,POKHH. . . . . . . . . . . . ... 1,571 l'i5 



( {99 ) 

,,i No,1 ános NnMBRf. l\tCf.TTF.S 
t.:i ITINÉRAIRES. tie 

des DATES au Oburuafions. 
c,;; (Les parcours à vide sont indiques kilomètres 
:.l en car act ères itahques.] trains. profil lie l'État U) 

parcourus. 

111.ronT. ... . . . . . . . . . . 1,571 55 

VII Août 24 50 25 
(suite). 

25 47 50 - 
- 26 08 15 

- 27 29 40 

- 28 47 05 

-- 20 74 05 

500 - 50 48 30 

X 31 - il! 56 55 

15,500 2,031 80 

Sept. 1 55 75 

- 2 124 40 

- 5 30 50 

- 4 81 25 

- 5 71 55 

- 6 66 55 

- 7 71 . 
- 8 49 45 

- 0 08 85 

- 10 34 30 

- 11 52 65 

- 12 51 75 

- 13 47 40 

- 1-4 tio 45 

- 15 !17 40 

-- 10 37 75 

- 17 27 00 

- 18 52 05 

- 19 105 80 

- 20 46 45 

- 21 102 75 

- 22 25 7'6 

- 23 M 15 

- 24 43 90 

A R!PORTkll • . . . . . • e • 1 • .... 1,422 75 



( ~00 ) 

Cl) 
rTINÉRAIRES. Nv111i.nos No1rnni; RECP.Tl es ~ 

(..) de > (Les parcours à vide sont indiques des DATES au Observations =:; kilomè1 res f.ll en caractère\ italiques ] 
<IJ trains. profit de l'État. parcourus. 

1 ' R,.~011-r. ... . . . . . ...... 1,42:! 75 

VJI Sept. :25 55 05 
(suite). 

- 26 43 50 

- 27 48 70 

- 28 13 55 

ISOO - 20 31 80 

X 30 - 30 27 05 

15,000 1,643 10 

Oct. t 13 25 

- 2 40 45 

. - 3 45 10 

- 4 26 20 

- 5 28 . 
- 6 22 45 

- 7 23 55 

- 8 35 50 

- 0 25 40 

- 10 54 90 

- Il 24 05 

- 12 34 35 

- 13 11 10 

- 14 119 55 

- 15 U 2!5 

- 16 37 15 

- 17 30 • 
- 18 30 85 

- 19 35 15 

- 20 17 50 

- 21 37 00 

- 22 37 55 

- 23 153 75 

- 24 24 10 

- 25 25 40 

- 26 40 00 

A R!POBTf.R. . ' ... . . . . . . . . . . 787 25 



( ~Ot ) [ N• t2~.] 

Nu11tnos Nou11E 11.V.CUTI-.S './) ITINÉRAIRES. lal de r._: 
des DATES. au Observations. ~ ( Les parcours • vide sont indiqué, kilomètres c::; 

::..r.: en caraeteres itali111u,s.) trains. profit de l'État. Cf. parcourus 

' 
~~PORT. \ ..•.• .. ' ...... 787 25 

VII Oct. '27 i58 70 
\ ,uite). 

- '28 28 30 

- 29 16 90 

500 - so 43 05 

X 31 - 31 06 45 

15,500 951 25 

No, t 20 70 

- 2 o4 oO 

- is 22 55 

- -4 41 05 

- 5 us 5!'1 
- 6 40 10 

- 7 32 80 

- 8 40 30 

- 9 4'l o5 

- 10 8 20 

- 11 16 85 

- 12 26 20 

- 15 28 05 

- 14 18 50 

- 15 20 20 

- 10 39 40 

- 17 14 95 

- 18 7 90 

- 10 19 10 

- 20 !J 05 

- 21 38 30 

- 22 30 15 

- 23 28 90 

- 24 23 90 

- 25 18 50 

- 26 15 30 

Á UPOB.UB., . . . . . . . . . •••• * • 662 115 



( ~02) 

Nusfoo~ Nu:nttt. fif.CUUS ,,; 
JTJNÉRAIHES. '-<I de 

Obserualio11s. 
u 

des Di\TES. 3U I> ( Les parcours á vide sont indiqués kilomètres ::::: 
l>l ~n caractères italiques.] trains. prnlic,Je l'État. "' parcourus 

lhl'ORT, . . . . . ~ . . •. . ... 06:! 15 

Vil Nov. 27 -48 se 
(11uilr). 

- 28 25 10 

500 - 29 30 20 

X 30 - óO 30 IS5 

15,000 iOO so 

Déc. 1 17 30 

- 2 37 30 

- ó 13 15 

- 4 43 10 

- 5 41 90 

- (j 17 . 
- 7 :20 50 

·- ij t8 80 

- 11 22 85 

- 10 12 00 

- Il 47 35 

- 12 40 30 

- 13 38 05 

- 14 -tl 05 

- 15 " 

- 10 . 
- 17 15 10 

- 18 24 35 

- t!} 4() 7!i 

- 20 37 20 

- l!t 13 30 

- 22 3;, 'tO 

- l!3 25 80 

- 24 i'iO 10 

-· 25 29 85 

- 213 25 55 

- '11 37 05 

- 28 13 05 

A BEPOBTEI • . . . . . . . . •. .. . . . . . 758 Hi 



205) 

Nuur aos No'IID1n Rece rrss if) fTl1'ÉHAIRES. .,., Je c.:; Observatio11s. - des DATES. all ~ ( Le; p.ircollls ., , «le sont indiques kilemetres a:: 
<F) ~n c.iractere- tl ihques ] ll'JIOS profit de l'Etat. pa1c1Jurus 

1 

llrl'oRr. . . . . ... 758 1'i 

VII Déc. 29 21 10 
(mite) 

500 - 50 15 !.15 

X 51 - 31 27 70 

15,500 822 !JO 

VIII Bruxelles (N) . Ostende (Qua,). 5009 125 Mai 1~ 4'J 90 

Ostende B, uxclles (ôli ) • 5031 125 - I!! 50 4S .. 
Bruxelles ( N ) Ostende 5057 1:.!5 - 20 {15 45 

Ostende fl11nelle~ ("I ) . 5068 125 - 21 70 !!O .. 
-- 22 76 20 

- 25 42 70 

- 24 59 65 

- 25 71 95 

- 20 2~ 85 

- 27 52 75 

- 28 52 50 

- 29 :'t7 05 

500 - 50 20 65 

XH - 51 75 35 

----- 
7,000 7611 25 

.Juin 1 45 60 

- 2 25 35 

- 5 55 25 

- 4 74 80 

- 5 37 0 

- 6 54 95 

-- 7 62 15 

- 8 49 55 

- g 77 35 

- 10 71 65 

- 11 60 80 

- 12 57 25 

,\ ftll'ORTF.ft. . . •. . . . . . ... 670 50 



fNo f 25.] ( 204 ) 

Nudnos l'-011181\t REUTTF.S V) ITINI<:RAIRES. ~ de ;:2 des DATES. au Observations. ;,- (Les p~reours i, vide sont indiqués kilomètres ,:,:; 
w en caractères rtaliques.) trains. profil de l'Etat, CF) parcourus. 

Rirohr, ..... . . . . . . . . . . 070 50 

VIII Juin 13 27 05 
(su,te). 

55 95 - 14 

- 15 53 80 

- 16 43 5:5 

- 17 49 05 

- 18 118 65 

1 - 1IJ 40 85 

- 20 7315 

-- :.li 45 . 
i - 22 62 40 
' - ~ö 34 30 

- 24 107 50 2 voitures 

- 25 108 05 - 
- 28 57 65 

- 27 68 80 

-· 28 68 65 

500 - 20 713 25 

X 52 - öO fü) 70 

10,000 1,820 45 

Juil. 1 177 • 2 voitures , 

- 2 35 15 - 

- ö 58 . - 
- 4 34 70 - 

- 5 41 05 - 

- 6 45 40 - 
- 7 03 . - 
- 8 90 35 - 
- 9 193 45 - 
- 10 114 40 - 
- 11 117 65 - 
- 12 88 70 - 
- 15 llt 20 - 
- 14 70 30 - 

A RRl>onnn. . ..... ~ . . . . 1/.!35 25 
! 



( 20~) 

Nvnnus f'iOllBR~ ReuTns ::2 ITINitRAlflES. ile .,_; 

Observations. des 0 \ 1 fS ,111 - (Les parcours j , •• Ic sont rndrques halomctrrs .,l en caracteres 11,d,qucs) lrJIO!. profit de l'Et,11. 'î) 
parcourus 

l\ll'OIH 1,235 25 

YJII Juil 15 15-1 o:, 2 vouures. (~uite) 
16 185 ti5 - - 

- 17 162 15 - 
500 - 18 80 50 - 

X 38 - Hl 88 35 - 

10,000 1,906 15 

Bruxelles (N.) • Ostende (Qua1). 5009 121 - 20 87 35 
Id Ostende .. 3021 125 - 21 150 55 

Ostende .. !Jruxellc, (l'i ) . :i034 250 - 22 140 70 2 YOllUres 

Bruxelles (N ) Ostende .. 3037 250 - 23 257 50 - 
Osieude .. Brutelles (N ) 3068 125 - 24 140 10 
Ostende Id 3070 125 - 9- 110 25 -:> 

- 26 90 30 

- 27 84 75 . 
- 28 107 80 

- 2!) 172 05 

1,000 - 30 214 35 

X 12 - 31 225 95 

12,000 1,753 45 

Août 1 '270 10 

- 2 120 95 

- 3 164 (i!i 

- 4 109 45 

- 5 200 !JO 

- 6 204 35 

- 7 202 80 

- 8 101 30 

- g 150 55 

- 10 82 " 
- 11 115 05 

- 12 110 35 

,\ IIEPORTlR, .... . .. . .. l ,!l43 25 

52 



( 206) 

1 1 

ui ITIJXÉRAIRES. l Nu,nnos NOJIPIH th.LI''" w 1 
(,,) ' ile 1 

1 1 

;;,. (Les parcours :i vi<le sunt i11d1q11es 

1 

,!e-. IHl ES 1 au 011.';ervatwns. a= kilometres :.i en caraeteres ual,,iue" j 
lprofit,le l'El~t. ,.r.. train-, 

1 
parcourus 

1 1 
1 

ll>POIIT. 1. .. . . l,U43 25 

VIII Août 13 -32'.5 05 
(~urle). 

- 14 159 55 

- 15 161 55 

1 - 16 26'.5 90 

1 - li 129 50 

- 18 10'.5 25 

- 10 149 15 

- 20 168 90 

- 21 205 95 

- 22 84 10 

- 23 108 50 

- 24 215 55 

- 25 123 05 

- 21l 152 90 

- 27 147 85 

- 28 108 vo 
- 2!J 1:jJ 7~ 

1,000 - '.50 103 2:; 

l X ;;1 - 31 78 55 

'.51,000 4,052 '25 

Sep1 l 142 15 

- 2 1:;3 :50 

- ;; 95 25 

- 4 122 ro 
- 1 ;5 ;;o 

- c; 121 !J!'i 

- ï UI 70 

- 8 55 2.J 

- (J 159 8:i 

- 10 (i0 15 

- li 80 45 

- 12 ïS 05 

- 1:5 !li3 20 

-\ HIPQRTl·II 

1 
.. . . ~ . 1,l315 90 



( ~07 ) 

-- - i 1 

~OJH RIJ~ L\o,.B1a 1 IIH,H't•S VJ ITINEftAfRES. 1 

,re 1 t3 
.,.\"' i l>.\TES .111 Observations. - ( l.<"!1. p.irrour"- ., , ulo ,onl uul1•111e, l..1lométri>, 

•J') 
eu cm ,utC'"r1 ~ ll.~lup1l"t) tr.iins, 

parcourus. 1 profil ile l'Etat. 

lie•·on r . , . , .. .. 1,:;1~ ~o 
VIII Sept. 14 C6 40 

(rntCe). 
15 53 60 - 

- 16 77 30 

- li 55 65 

- 18 53 65 

- 10 85 25 

- 20 71 es 
- 21 54 40 

- 22 51 05 

- 2.:5 62 30 

- 24 ;;o S5 

- 2; -11 65 

- sn 49 40 

- 27 :;3 70 

- 28 ;;s :;5 

1,000 - 29 -40 65 

X ÖO - .:50 51 . 
;;o,ooo 2,242 2:, 

Bruxelles (N ) . (l~tcnde (Qua,), 3009 125 Oct. l .:50 75 
Ostende ... B1 uxelles (î'i) .:5034 125 - 2 6;, 50 
Dl uxellcs (i\ ) . Ostende ;;o:;; 125 - :; :;2 65 
Ostende Ilruxelles (l'i ) . :i058 123 - 1 .fi JO 

- 5 2, ~o 
- O. 3~ 05 

- 7 54 70 

- 8 56 40 

- !) 50 50 

- 10 ;;;; 50 

-- If 31 60 

- 12 29 25 

- 13 36 50 

- 14 41 05 

- 15 7 00 

A REPORTl8, . . . . . ' .. . . - .... lS30 25 



[N° i 2f>.l ( 208 ) 

r/2 ITINÉRAIRES. 1 NuMt11u:s NouDIH. Htet.nf.~ 
w u de 
> (Les pareou,s a, ,de sont indiqués 

des DATES. au Obserulllions. 
C: w en carat.ter es italiques ) 

ktlomètres 
(Il trains llrofit ile l'EIJl pareour us 

l - 
R•POll'r. p ••••• • • •• • p ...... 550 25 

Vlll Oei. Hi 30 80 

(suite). - 17 28 50 

- 18 37 20 

- Il} 31 40 

- 20 32 80 

- 21 42 35 

- 22 16 55 

- 2:; 48 40 

- 24 26 30 

- 25 17 80 

- 26 30 20 

- "17 41 75 

- 28 55 15 

- 20 32 15 

500 - 30 27 25 

X i31 - 31 47 50 

1!5,500 1,094 45 

Nov. 1 9 . 
- 2 27 05 

- 3 17 20 

- 4 28 85 

- 5 27 05 

- 6 42 30 . 
- 7 27 30 

- 8 52 30 

- {) 48 50 

- 10 41 85 

- 11 41 40 

- 12 29 40 

- 13 3t 55 

- 14 35 30 

- 15 25 20 

- 10 38 90 

/;. RBPOBT&I!. . . . . .. . . . . . . .. . . !lil 15 



( 209) [N" {25.] 

--~- 
1 

r./2 Nu~fmo, No~1u11t Rr.CP.TT~S 

"-' ITINÉRAIRES. de ,:;, 
Observations. des DITES au .,. 

( Les parcours à vide sont indiqués kilomètres 
lprofitdel'Et~t.1 "' ::,.:; en caractères italiques.] trains, Cf) parcourus. - 

1 
R>.POIIT. . . . . . . .. . ...... 511 15 

VJII Nov. 17 35 85 
(&uite). 

18 33 90 - 

- 10 16 15 

- 20 33 40 

- 21 33 10 

- 22 50 40 

- 2,3 50 50 

- 24 22 65 

- 25 41 35 

-- 2!i 50 05 

- 27 20 50 

-- 28 21 85 

500 - 29 55 35 

X 50 - 30 () 00 

15,000 903 10 

Déc. 1 19 75 

- 2 41 80 

- 3 24 ;;o 

- 4 24 80 

- 5 12 20 

- f:i 19 55 

- 7 15 90 

- 8 29 90 

- 9 41 65 

- 10 29 70 

- 11 55 uo 
- 12 45 75 

- 13 46 75 

- 14 31 85 

- 15 52 50 

- 16 50 50 

- 17 10 70 

-- 18 50 7l'i 

,\ Il P,VOIIT »n . . . - .. . . . . . ' ... o5=> 2l'i 



[N° -l~ä.J ( 2-10 

l 

,,,., 
ITINÉRAHŒS. i'i1:.n110, NH.lll!flE flECF.'t Tf.S t.: 

de 
;:;.. 

( Les pnrcours i1 ,·i(le sont inùi,pu~~ des DATES. au O/J,çervations. 0:: kilumèu-cs 
"' en caractères itali,1'1<'!l) 

Ll\lÎIJS profit de l'lita l ,,_ 
flJl'C{)Ul'US. 

K,:ro11T. - .... . . . . . . . ~ . . 553 25 

VIII i Déc. 19 30 00 
(suite). - 20 70 10 

i - 21 2() 20 

- 22 31 .{0 

- 23 42 . 
- 24 15 85 

- 25 11 15 

- 26 30 25 

- 27 :,7 75 
- 28 '57 . 
- 20 20 75 

500 -- 30 20 80 

X 51 - 31 15 55 

15,500 on 75 

IX Anvers (E.) , . Brurelles (N.) , 238 44 i Mai 17 18 05 2 voitures 
Mercredi. Bruxelles (l'i) . Anrers (E.) •. 243 24 7 30 14 ! - 

1 - 51 7 75 
88 1 

1 

X 4 1 
i 
1 

54 • 5~2 

Juin 7 14 45 

- 14 6 15 

88 - 21 11 35 

X 4 - 28 11i 75 

---- 
;,52 45 70 

Juil. 5 5 60 
- 12 10 35 

88 - 10 n Voiture manque. 
X 4 - 26 10 10 

;;52 30 05 

Août 2 17 70 
- 0 . Voiture manque . 
- 10 . Id . 

88 - 23 " 
X 3 - 30 2 70 

264 20 40 



( 21l ) [N° 1 ~ti.J 

1 
N•>llBfl►~ ITINl~HAlfiES. Nuwho~ RfCETTF.S 

tie - t,~., p:\rctn,r~ ;'.I; \Î,Jf" ~trnl iwlh1ur, des OATF,S au Obse1·vations. kilom~lre~ ,. en e.1racttru i1nlu1ue,.i traim profit ,le l'Éta1 parcourus. 

1 1 
IX Sep1 0 1:! '2:'i 

111ercrrd1 
- l'i iM (.,rille). 

111:S - 20 18 70 
X 4 - 27 5 05 

352 38 35 

Oct. 4 10 85 
- 11 li 30 

IS!S - 18 Il 65 
X 4 - 25 5 25 

352 .u 05 

.'for. 1 5 :,() 
- 2 5 60 
- 15 2 •)5 

~-~ -· \!2 13 85 
X 5 - 28 11 "~ 

-i4U 38 115 

l)éc Li 11 :;.) 
- 13 33 . 

1$/l - 20 43 JO 
X 4 - 27 33 se 

'.5!5:! 12:! 25 

X Ostemle Hcyst(') Br111clle,, 1'i , • 30:H 125+ 126 Juiu 1 !il! 85 
2 voitures. Bruxelles (L'i • . Ostende 3031 l:!:\ + 125 - 2 96 35 

Ostende. . • • Bruxelles (N.J . 3040 125+ 125 - 3 t67 05 
Bruxelles (N )(') Ostende-lleyst . 5045 125 + 126 - 4 llï 15 

- 5 102 55 
500 + 502 - ô 70 00 

1,002 -· 7 132 65 
X 30 - 8 87 45 

S0,060 - !) 88 55 

:,QO - 10 1::ll 80 

X 5 - 11 78 05 
- 12 120 70 

'2,500 

.\ IIF.rollTtft. . . . . . .. . . . . . . l,21i 55 

(') 1 voiture amenée de lleyst par M5.!. 
[') 1 roiture continue rie Brui;u sur Heyst par 1iR'î 



( 2f2 ) 

' 
r.,l : ~Oltt.KIJS i'1011Jllll. RF.Cf.TTF.S 
i;.J ITINÉBAIRES. 

1 
,t,. u 

~ ( Les parcours à vide sont indi,1u•~ 
cl,,- l>..\TE'> au Of,servation:s. 

!CG ; kilnmètr1•5 
t..l e,, caractl'rrs ilali1111ts\. rrain-, !profit ,Ic l'État. Cf) 1 

! plrC0UfU5. 
t 1 

1 
llt.1•11ftT. . . . .. . . . . . 1,21i 55 

1 

X Juin 13 7:S :,5 
(suite) 

- 14 108 80 

- 15 126 • 
-- 16 129 J,!5 

- 17 1i9 75 

- 18 88 05 

- 19 212 25 

- 20 118 05 

- 21 107 85 

- :12 HO öO 

- 23 105 20 

- 2-i 185 o5 

- 25 147 80 

- 26 1ï:, 65 5 voitures. 

- 27 155 so 5 - 
- 28 188 ;;5 5 - 

1 - 'lO 101 60 ;>; - 
- 50 182 . 3 - 

52,560 ;:i,85-i 55 - 
Ostende. . . . llruxPlles (N.) . 5024 125 Juil 1 378 . 5 - 
llru1clles (i'i.) . Ostende , .. 3051 1:!5 - 2 5!) 4:J i :; - 

Ostende ... Bruxelles (N) . 5040 125 - 5 165 ,, 4 - 

ltruxelles (N ) . Ostende ... 304:î 125 - 4 lO'i 20 !, - 

- 5 90 !10 4 - 
- G 151 15 4 - 
- 7 105 70 4 - 
- 8 173 45 4 - 
- 0 156 uo 4 - 

- 10 177 75 4 - 

- 11 10i 05 4 - 

- 12 106 1:i 4 - 
- 15 128 80 Ij - 
-- 14 139 10 4 -- 

~ 111:POl\11.11. . . . . . . . . . . . . . . . 2,0S~ 50 



( 2f ~ ) 

- 

t1 ITINÉRAJRES. NUJ!t.110S l'fo11BIIE lltCf,TTf.S 1 
..) <le 
:- (Les parcour s h v.de sont iudiq°':~ des DATES. au Obsenations. c: kilornètres 
r.r;. en carnr-tères italiques.] trains, profil ,le l'État. parcourus 

Rr.ronT. ..... . . . . . •. •. ~ . .. 2,084 50 

X 
Juil. 11'> ~25 55 

(suite) -- 16 202 10 

- 17 18!) 55 

- 18 254 :35 

- 1!) 23!) 40 

- 20 220 • 
- 21 16!1 40 

- 2i! 264 10 

- 2:; 15-i 65 

- -21 2i5 20 

- 25 1H 70 

- 26 240 5(1 

- 27 257. 4l 

- 28 226 75 

- 2\1 562 90 

500 - :50 256 15 

X 110 - 31 :5111 GO 

---- 
50,500 6,251 45 

Aotîl. 1 392 r:, 

- 2 540 50 

- s 224 20 

- 4 5lï 55 
.. 

- li 452 95 

- 6 280 45 

- 7 3(\7 40 

- 8 343 20 

- 0 268 30 

- 10 250 05 

- 11 329 50 

- 12 -ISO 45 

- 15 218 20 

- 14 418 40 

- 15 140 (15 

A nr.rORTEB. • t •••• • • • • 1 ..... 4,780 55 

4 

4 

Cl 



( 214 ) 

No111inos No■onE 1 lltcr.11r.s 
1 

r.n ITINÉRAIRES. '-l de 
1 

;:: des OATRS au Observai ùms ;;,.. ( Le-s par roms d , ide ,c,nl in licpws kilomètres ,,: 
profit de l'État.! 

Lz.l ~n raractères italrqucs ) trains. (/) 
parcourus 

1 
1 

Il• POJII. . . . . . . . . . . . . 4,780 r,5 

X Août 16 407 50 5 voitures saur au '5045, 4. 
(,111/r) 

1. - li 371> 15 4 voitures saur aux ii045 1 50'>1 el 5040, 3. ' 
! - 18 i>Otl 75 3 voitures 
' 

1 
-- Hl 401 70 4 - sauf au 3024, 3. 

1 - 20 218 65 4 voiture< 

1 - 21 303 50 -i - 

- ~2 343 05 ;; - 

- 23 3·?!\ 10 4 - 

- 24 314 25 ;; - 

- :!5 267 25 ;; - 

- 26 358 40 4 - 
- 'l7 205 30 4 - 
- 28 373 80 1 - 

- 20 147 15 1i - 

500 - 30 270 15 :; - 
)( 110•1, - 51 307 40 ;; - 

:i9,ll75 !l,UOI 45 't3 ,.,, 1. 

S~pl 1 '2<18 55 ;; vo11urc1. 

- 2 341 55 ;; - 

- 3 1!02 10 ;; - 

- 4 201> 45 ;; - 
- 5 24ï ':lO 3 - 

- (l 2:,7 05 .j - 

- 7 201 40 ;; - 
- 8 148 55 3 - 
- {) 281 20 3 - 
- 10 93 25 3 - 
- 11 170 35 :; - 
- 12 133 25 :; -- 

- 13 160 05 3 - 
- 14 148 60 ;; - 
- 15 156 15 3 - 
- Hl UI 95 ö - 

A IIBPORlfll. ... ' ..... ' .. ' .. z;,~17 65 



,,,; NUllÉROS NoMBRF. R~CBT rxs 
:<l JTINtRAIRES. ile 

des uvrts. au Obsen:atio11s. ;;.. ( les p•rcour~ • vide sont indiqués kilomètres = ~ en Cóll nderes it;1liques.) trains. profit Je l'État 'f. 
1,arcourus 

lltPOIIT. ..... . . . . .. " . ' 3,217 65 

Sept. 17 126 90 3 voitui es 
X 

[SIi/ie). - 18 104 80 :; - 

- 19 159 50 ry - 
- 20 110 40 3 -- 
- 21 110 15 5 - 

- 22 98 90 ;', voitures sauf aux :'l03 I 
3040, l'i0,i'i, ':!. 

- 23 161 {U) 2 voitures. 

- 24 51 75 2 - 

25 117 70 2 - , - 
- 26 i2 60 2 - 
- 27 87 65 2 - 

- 28 121 55 2 - 
500 - 29 88 40 2 - 

X 31 - 30 75 95 2 - 
----- 

15,500 4,804 80. 83 3/j 

Ostende .. ' Bruxcllrs (L'i ) . 3030 125 Oct. 1 " 
Bruxelles (N.) . l'iamur .. ' 1:?16 62 - 2 19 05 
Namur .•.. Bruxelles (N ) . 1245 02 - ;; 4 GO 
Bruxelles (N) . Ostende. . . . 30~3 125 - 4 15 50 

- 5 24 :/0 

- 6 4 80 

- 7 19 40 

- 8 22 30 

- 0 7 10 

- 10 1!2 85 

- 11 20 20 

- 12 14 10 

- 13 5 25 

- 14 23,20 

- 15 12 . 
- 16 14 15 

- 17 17 • 
- 18 21 40 

l A R>~IJIIHR. . . . . . . . . ...... 273 70 



( 2i6) 

,,. ITfNl;:RArRES. i.'io.11t1ms No.11or.F- 
RECET I g5 :,.: 

u ,,., 
(Leà- partours :, \'l<lr:: -.onl indi,tué'i 

des OATES au Observations. c:; l.ilorn<:ti·cs <&.l en rarad~res it .• li•l•Jt--...j •r, trains. profit tie l'État. parcourus 

JiEJ•1)~T 
1 .... . . . . . . . . . . ï 2ï3 70 

X 
Csuitc). 

Oct. 19 12 :j0 

- 20 5 15 

- 21 19 05 

- 22 7 ;50 

- 23 18 60 

- 24 19 50 

- 25 41 50 

- 20 1 16 80 

-· 27 1 11 70 
l 

- 28 34 15 

- 2!) 32 50 

374 - 30 12 25 

X 31 - 31 11 20 

1 t,594 515 70 

374 rio,. 1 3 75 

X 2 - 2 8 60 

748 12 35 

Arlon - .• - . Bruxelles (N .) • 1243 f!)8 - ~ 30 70 

Bru aelles (N.) . Arlon ..••• 1274 108 - 4 00 15 

- 5 54 65 

- 6 .54 55 

- ï 50 25 

- 8 17 'I5 

- 0 25 . 
- 10 il2 85 

- 11 55 '25 

- 12 29 25 

- 1 :3 8 90 

- 14 19 65 

- 15 25 !15 

- 10 12 80 

A RF.PO~Tf:K. ..... . . . . . . . . . . -175 90 



(N° f~!'$]. 

- 
1 

1 
1 

c'>O'IIBI\F. 1 1 Nu11t.11os REt:t.TTU 1 ,., 
1 

ITINitnA IRES. ..,_, 
,le u 

de,, lHTES. au Observation.-;. - ( Les p.1reours ,1 \ 1 ,,.. ,1ont 111d11p:t1, lilumi:l"·, C: .•. eu c,1r,u rr-re , 1t:1iu1ucs ) trains ptolil ,le l'Etat if) parcourus 

1 1 1 
-iïS !10 RHOIIT. . . . . .. . . 

1 
À ~OY, 17 Si 10 

1suile). 
18 45 05 - 

- 19 24 ll0 

- 20 24 40 

- 21 33 . 
- 22 21 05 

. - 23 13 65 

- 24 111 :;o 

- 25 :;9 95 

- 20 20 55 

- '17 37 45 

-· 28 17 so 
ö!J6 - 20 !53 00 

X 28 - so t!'i 45 

11,088 8ï6 15 

Déc. 1 42 l!5 

- 'i 26 !JO 

- 3 20 40 

- 4 38 00 

- 5 15 25 

- r, 41S :!:5 

- ï tl 95 

- 8 SI " 

- !) 49 . 
- 10 11 15 

- 11 25 10 

- 12 8 25 

- 15 42 05 

- 14 24 05 

- 15 44 20 

- Hl 26 10 

- lï M 75 

- 18 14 05 

A 111':PORTEII, •• 4 • . . - ... . . . . •. 515 70 

a 



( 218 ) 

. 
ui rTINitBAillES. Nu,i~110, Nto>tOkt. lln:F.TTP.S 
"' <.) ,le ï;: ( Les p1rto11rs a vide sunt indiqués 

iles DATES au Ob.~ervatio11s. 
=: kilomètres 
ùl PO caractères il aliques.) trains. profit de l'l~lal. U'J parcourus 

REl'OHT. ... . . . . . .. ál5 70 

X Déc. Ill 22 20 
(suite]. 

- 20 9 . 
- 21 8 55 

- 22 40 45 

- 23 5 70 

- !4 5 50 

- i5 8 10 

- 26 56 05 

- 27 25 41> 

- 28 19 50 

- 29 20 20 

ö9(l - öO 14 70 

X 31 - 31 40 00 

l2,2ï6 801 . 

XI Ostende .... Bruxelles (N ) . 3030 125 Juin 1 6 80 

Bruxelles (N.) • Namur •.•. 1226 02 -- 2 14 45 

Namur ... flruxelles (N.) . 1235 62 - 3 21 20 

Bruxelle, (N.) . Ostende ... ;;043 125 - 4 28 ~5 

- 5 25 65 

- 6 8 05 

- 7 11 75 

- R 10 70 

- 9 8 10 

- 10 21 05 

·- 11 18 se 
- 12 9 20 

374 - 13 16 15 

X 14 - 14 14 05 

-·-- 
5,236 215 öO 

Ostende .•.• Bruxelles (N .) • ~050 125 Juin 15 10 75 

llruxelles ( N.) . Namur , . . . 122() 62 - JO 0 05 

A REPDRTf.R . • • • f > ..... . . . . . !8 80 



( '!f 9 ) 

ui N1mi:110, No>rsnR 
RECF.TTF.S "' ITINÉRAIRES. 

de u 

Observations, 
... des OATES. an cc: (Les parcours i, vide sont indiqués 

kilomètres :,J en caractères italiques.] trains profit de l'État: 
ff) 

parcourus. 

IIEPon-r. . .. . . . . . . . . . 28 81) 
XI Namur ••.. ll1·u.\elles (N.) . l::!4,3 6::! Juin 17 20 % (suite). 

Bruxelles (N.) . Ostende. .. :5U43 1 :!5 - 18 . 15 15 

- 19 19 • 
- 20 8 40 

- 21 13 20 

- 22 \l 85 

- 23 2 ) 

~ 2i 1/4 75 

-- 25 38 40 

-- 20 5 ;jQ 

- 27 20 75 

- 28 9 60 

' 374 - 20 5 40 

X 16 - 30 J;j . 
5,984 224 5:i 

Juil. 1 28 60 

- '2 17 • 
- 3 1lJ . 
- 4 M 50 

- Il 41 25 

- 6 /1 45 

- 7 57 05 

- 8 40 60 

- 0 45 25 

- 10 30 -l5 

- Il 18 00 

- 1 :1 24 90 

- 13 13 85 

- 14 10 20 

- Hi 50 40 

- 16 23 60 

- 17 2.f 20 

- l 8 16 40 

A IIEPOnn:11. . . ' .. . . . . . ... !Hi5 60 



( 'i20 ) 

J\t1JJlfllh ~O:!Wlll, n •. ,: •.• ,,., ,n ITINÉHAIHES. i;.: 
<le 

Observation:,. 
<..:. 

des IJA"I 1·.S. au ;;... l Les parcours il \ ide sont inJiqo1!:-. hilo111e1t·c, i:::: 
t.: eu caractercs Ïl:,litp1c:,) 

ll·JÎII!> prnlil du I' Et.1 l </: pa.-~0111·11s 

1 
lli.L'Ol\l . ' ' .. . . . . . ti:!3 Ijl) 

XI Juil l:J 18 80 
(.;11ite.) 

- ::!O 27 ~fö 

- 21 5 65 

- '.:!2 44 10 

- ~3 8 10 

- 24 25 55 

- 25 11 !!O 

·- 26 24 ï5 

- "17 25 40 

- :!li 56 55 

1 - 2!) 22 50 

1 
374 - 50 15 55 

X 51 - 51 7 15 

11,51)4 7Û4 15 

. \oût 1 16 70 . 

- 2 19 50 

- 5 18 45 

- 4 29 05 

- 5 88 40 

- 0 6 45 

- 7 24 35 

- 8 ;;7 05 

- 9 47 90 

- 10 21 25 

- 11 51 05 

- 12 53 65 

- 15 17 35 

- 14 28 05 

- 15 22 20 

- 1(3 30 05 

·- 17 21 15 

- 18 30 10 

-- 19 26 00 

,\ IIEPOIIHII .... . . . ' . . . . . . . 550 20 



( ~2f ) [N° t15] 

~t■I.RUS Noa11Rr, R~OTTES •J'. lTlNÉHAIRl~S. ..:.: de ::;:, des OAT~S. au Observai ions. ( l.t~., pareours 3 , i-Ie ""out indique,j kilomètres 
..:.: en c:a.r:tclf"rcs i1ali,111Pt) trains. profit de l'État. J'. parcourus, 

fl►Pl.lllt. . •. . .. ~ ..... . . . •. . 5!\6 20 

XI .\0111 20 26 6'5 
(.~uitf}. 

'tl 11") 55 - 

- 22 ;;o oo 

- ':/:3 2:j 95 

- 24 1G t5 

- 25 2:-i 75 

- •:!fi ~5 10 

- 27 10 fö 

- 2fl '25 !15 

- ~o 21 25 

'>7-4 -- ;;o 27 55 

X :i1 - :;1 9 20 

11,:'\94 815 ,fö 

Sept. 1 15 65 

- 2 21 15 

- 3 24 50 

- 4 21 -40 

- 5 10 40 

- 6 51 10 

- 7 8 95 

- 8 :S 70 

- g tl 90 

- 10 19 10 

- t1 11 85 

-- 12 9 95 

- 13 13 10 

- 14 !4 • 
- 15 14 30 

- 16 18 75 

- 17 32 60 

- 18 11 85 

- 19 5 25 

- 10 16 S!S 

.\ ~1.PORTI.I. . . . . . . . . . ...... 
334 3!S 



1N° i2ä.J 

Nu•i110:- No■au R11:1:nn:s <r, ITINÉRAIRES. ;., 
,le (.,.) 

•le~ DATES. JU Of,.,m·w1lio11., •.. (tes parcours a vide s~ut i11di11u;s kilomè1rcs ~ :,.J rn caracteres ,1alique,.) u-ains, profit de I' Êtat. (f; 
parcourus 

! 1 
RtPOIII. ; ••.•• t 331 3r, ............ 

XI Sept. 21 13 30 
(suite). 

2:l 30 80 - 
- 2~ 5 60 

- 24 6 05 

- q• 10 65 2 voitures .:> 

- 26 l2 75 - 

- 27 11 30 - 
- 28 21 45 - 

374 - 29 11 !iO - 
>< 36 - 30 n so - 

13,464 471 55 

Bruxelles (M.). C.harlc1·oy. . • l646 5ti Oct 1 10 1!i 
Charleroy. • . 6ru1cllcs (M ) • 1653 51} - 2 34 35 
Bruxelles ( \J ) . Charleroy . . . 1654 c,11 - 3 !) 65 
Char leroy. 1:hâ1elincau-r:h 1664 7 - ,i 23 2!i 
Chátelineau-Eh. flru~ellcs (~l.) . 1673 63 - 5 8 60 

- 6 !) 25 

- 7 12 95 

- 8 10 85 

·- u 4 !)5 

- 10 22 55 

- 11 14 40 

- 12 22 90 

- 13 rn 80 
- 14 15 ~5 

- 15 16 ?iO 

- 16 20 9~ 

- 17 32 ~o 
- 18 17 30 

- 19 22 5!S 

- 20 Hl 60 

- 21 11 to 
- 2j 13 . 

,\ IIF.r0RTt.11. . . . . ... . . . . . . 37◄ 10 . . 



( 2~3) 

<.ri rr l~ ÉRAIRES. Nu.,ii,nos No1110R• llicnns 
ù;l u tie 
> ( Les parcours ii vide sont indiqués <Jes [>ATES, au Observations. ex: kilomètres 
"-' en enracteres italiques,) 
"' u-ains !JtOfit tie l'Etal. parcourus 

Rf.l'Oll'r. . . •. . .... 374 10 

XI Oct. 23 52 35 
(rnite). 

- 24 25 10 

- 25 13 • 
- 20 37 25 

- 27 20 30 

- 28 16 40 

- 20 12 80 

238 - 30 15 25 

X 31 - 31 15 60 

7,378 562 15 

. Nov, l 4 611 

- 2 18 130 

- 3 11 00 

- 4 25 r,o 
- 5 16 25 

- 6 20 so 
- 7 28 35 

- 8 15 55 

- 9 11 ' 
- 10 10 80 

- 11 33 35 

- 12 3 00 

- 15 20 H!S 

- 14 25 20 

- 15 21 20 

- 16 20 10 

- 17 23 50 

- 18 15 10 

- 19 16 55 

- 20 38 5tl 

- 21 10 05 

- 22 16 65 

- 23 24 60 

,\ REl'ORTP.R, ..... ' .. ' ... 438 RO 



( 2~4 ) 

' 1 

ui 1 Nu:nf.nos No!!n11~ IIF.Ct1'1'1S w lTlNltfiAlRES. de ~ ,le, llATES. au Observali1111.~. ... 
( Les parcours :i vlrle son l i11,liq11es kilomètres a: 

UJ ~n earactères italique~.) u-ains. profit de l'État. <r. 
parcom 11S 

fit.PORT, ' . ' .... ' ..... 438 80 

XI Nov. 24 !) 70 
(suite). 

25 25 65 - 
- 26 15 05 

- 27 22 15 

- 28 21 60 

2J8 - 21) 10 35 

X 50 - 50 26 25 

7,140 570 45 

Déc. 1 7 50 

- 2 32 15 

3 25 15 . - 

- 4 26 Sn 

- " 31 20 

- f, 14 75 

- 7 • 
- 8 11 10 

- 0 22 25 

- 10 18 05 

- 11 '52 85 

- 12 20 30 

- 15 11 05 

- 14 42 25 

- 15 19 30 

- 10 44 :,5 

- 17 6 30 

- 18 34 15 

- 19 19 45 

- 20 11 60 

- 21 32 85 

- 22 17 55 

- ~3 15 70 

- 24 12 70 

- 25 4 30 

A nnORTP.R • . . . . . . . . .• . . . . . . 515 50 



NU)lt.nm , t\'u.:ttUIH, 
ll1U1'11> v; 

ITINÉHAIRES. de 
;.,. ,ft•-; lJATl!S. au ·Obsernatio11s. (Lt·-. !•31cour ... i, vide !IOUl iudiLJut'-, kilomètres ... c·u car:..,·krt!!I i1;1!,qut't:.} L1·ai11s. p1·olil de l'Ét.tl. ,.r, 

parcourus. 

l1t.1•<11lT. . . . . . . ... . . . . 515 50 

XI l)éc 26 20 05 
(>UÎ/e). 

27 H 20 - 
- 28 21 t!i 

- !!9 9 95 

238 - i»O -:.!4 60 

X 31 - 31 18 40 

' 
7,378 627 75 

XIX Bruxelles (N.) . Ostende ... 3023 125 Juio 15 10 15 

Ostende ... Bruxelles (N.) . 3042 125 - 16 40 35 

Bruxelles (N.) . Arlo11. ... 1274 108 - 17 20 90 

- 18 18 90 

- 19 28 65 

- 20 36 30 

- 21 46 1JO 

- 2'-l 28 40 

- 23 41 95 

- 24 45 80 

- 25 16 50 

- 26 33 ,, 
- 27 34 65 

- 28 43 70 

4"8 - 20 24 45 

X 16 - 50 35 80 

7,168 506 " 

. 
JuilL 1 10 80 

- j 18 ·40 

- ö 10 85 

- 4 ~6 55 

- li 20 90 

- 6 24 • 
- 7 35 70 

.l a1,oan1, • • • f • • •. ' f • 1 ••• ,0 1M • 



( 216) 

:i. ITINÉRAIRES. I Nu:1i\11os NDllRl\f. IIECnn.s ùl 
<..; ile 
;;.- 

(Le• p~rr.ours i, vide sonl indi11'1és 
des OHF.S. nu Observalion.ç. 

w en earactèeea italiques.) kil<imè1res 
Ir) train,. protiule l'lt1,11 parcourus 

Rt.POI\T. . . •. . . . . . - . . . . 156 • 
XIX Juil. 8 62 85 

(1uit1?). - 0 22 70 

- 10 20 20 

- 1t 18 85 

- 12 20 6!> 

- 13 47 35 

- 14 öO 80 

- 15 2:; 15 

- !O li 45 

- 17 32 20 

448 - 18 24 !i:'i 

X 19 - 10 39 45 

8,5U 516 20 

Bl'tlulles (N.) O,fende .... SOii 125 - 'iO 47 95 

Ostende. .. Bruxelles (N.) . 3042 125 - 21 24 20 

Bruxelll!I (N.) . Arlon ...•• 12i4 1118 - 22 37 05 

- 2:; 18 40 

- 24 13 25 

- 25 17 • 
- 26 46 50 

- 27 39 10 

- 28 42 50 

- jg ms 65 
448 - 30 23 25 

X 12 - 151 26 20 

5,370 -406 85 

Aoûl 1 37 • 
- 2 ' 56 45 

- 3 ~6 90 

- 4 45 50 

- 5 71 60 

A. IIIPORTIB. ..... . .. . . . . . . . !67 4!S 



( ~!7) 

rJ) ITINÉRAIRES. No,11t11os Nos,u Rtcnns c.l 
(.) de 
i> ( Les parcoure è ride sont i11diqui1 des DATES. 311 Ob.,;ervulions. 
a: kilomëtr~ ;.i •n caractères italiques.) en trains. profit de l'Etat. parcourus. 

. 
RSPOIIT. .... . •. . . ~ . . . . . . 137 45 

XIX Août 6 40 70 
(suite). 

- 7 20 20 

- 8 ;;o O!> 

- 9 55 85 

- 10 45 15 

- 11 50 215 

- 1, 63 • 
- 13 08 25 

- , .. 26 15 

- 15 20 85 

- 16 31 35 

- 17 38 35 

- 18 ~M 05 

- 19 35 45 

> - jO 62 60 

- 21 41 30 

- 22 36 65 

- ~3 41 90 2 VOllureJ 

- !4 23 10 

- 25 54 75 

- 26 13 35 

- - 27 40 70 

- 28 9 30 

- 29 31 45 

4-48 - 30 31 85 

X 32 - 31 30 25 

14,356 1,253 80 

Sept. 1 74 85 

- 2 47 05 

- 3 14 30 

- 4 59 60 

- 1, 26 315 

- 6 37 10 

A R!PORTF~. 1 •••• . . . . . . . . . . 230 25 



( 2~8 ) 

- 

v5 Nuut"O!- :'oMBllt 
RE1:t:TTY.S 

'<l ITINÉRAIRES. de (..') 

Obsernuion«. ;:;: 
( Les p.rrnur, io vide sont indiques <les l}ATF.S. au a: kilomètres 

"' •n caractères italiques.) trains, profit de l'Etat. (J) 
parcourus. 

llr.ro,n. . . . . . .. ' . - .. 239 25 

XIX Sept. 7 ;;5 90 
(mile). 

8 - 22 70 

- 9 33 40 

- 10 31 25 

- 11 31 05 

- 12 52 60 

- 13 56 35 

- 14 23 05 

- 15 39 35 

- 16 1 15 

- 17 41 50 . 
~ - 18 45 30 

- 10 26 • 
- 20 !59 15 

- 21 17 80 
' - 22 45 45 

- 25 4() 95 

- 24 20 45 

- 25 2:l 35 

- 26 38 05 

- '!7 22 15 

- 28 34 40 

448 - 29 -11 85 

X 30 - ?iO ·lï 40 

13,440 1,039 3~, 

Bruxelles (N.) Ostende .. 5023 125 Oct. 1 27 1l5 

Ostende Bruxelles (N ; . ?i042 125 - 2 45 10 

Bruxelles /:'i ) . lrloo .. . ' 1274 1!)8 - 3 3:! 45 

- 4 5:! 10 

1 - 5 40 20 

- 6 67 10 

- 7 O?i 50 

- 8 lii 85 
1 
1 

A ftP.PORlF.R ;,;10 sr, 1 .... . . ~ . . .. . . j 



( 2~9 ) [N11 i2:i.J 

- 

lTINitHAinES. NEJ:UI-.IIH', No,rnl\1; 11,cnn;s <F ~ de '-' ObstrtJarions. ;... [Les parcours â vide sont rndiques 
oies DATES. au 

kilomètres 
"" 

co c~1r,1ctë1cs 1taltque\) ll'~io, profit tie l'Él.11. <J) parcourus. 

1 ' 
1 HsP0111. .... . . 370 .ls5 

XIX Oct u 54 65 
(~urte). 

-· 10 44 1.10 

- 11 ùO HO 

-- 12 47 75 

- 13 29 90 

- 14 30 ::10 

- 15 Ul 40 

- 11, 4~ 75 

- 17 57 20 . 
- 18 85 50 

- Hl 36 \J5 

- 20 83 05 

1 - 21 71 40 
1 

1 - 22 37 8!S i 
I· - 23 43 45 
1 

1 
- 24 22 00 

1 - 25 10 Hi 1 

1 - 211 48 25 

- 27 70 25 

- 28 81 25 

- 2\J 40 10 

448 - 50 31 60 

X 31 - ~1 35 0 

15,1:(88 1,489 90 

448 Nov. l 51 05 

X 2 - 2 16 35 

1 

sse l 67 40 

1 
Bruxelles (i\ ) . O,len,tc. . • . 5022, 125 i'iu, :; 1\) 0!S 

Ostende ... Il, uvelles (l'i , • 504:l 1'25 - 4 10 80 

Urm.elles (l'i ) • Anvers(G C) . 19 H - 5 21 U5 

Anver; \G. C) . llruxelles (i'i.) . 286 1 44 0 20 ~o i - 

A llEPOllHIL ..... . ï .... 78 20 



[N11 f ~6.] ( j30) 

rr. 
ITINÉRAIRES. Nu■iRos No■BRF. RECF.TTf.S 

Il: u de 
:> (Le! parcourt á vide sont indiqués 

des DATES. Observations. 
;i 

au 
kilomètres .,, en caractères itallques.} trains. profit de l'~;tat. parcourus 

R~.POftT. .... . . . . . ...... 78 20 

XIX Nov. 7 26 05 
(.<iji{t). - 8 20 45 

- 0 16 ö5 

- 10 36 OIS 

- 11 22 90 

- 12 22 20 

- 13 48 85 

- 14 36 55 

- 15 18 70 

- 16 • 8 25 

- 17 32 80 

- 18 45 65 

- 10 13 20 

- 20 27 80 

- 21 26 10 

- 22 31 40 

- 23 25 70 

- 24 14 25 

- 21S 23 85 

- 26 17 35 

- 27 15 65 

- 28 17 40 

338 - 29 21 70 

X 28 - 30 34 70 

9,464 682 10 

Déc. 1 33 85 

- 2 25 15 

- 3 Hl 95 

- 4 14 45 

- 5 18 10 

- 6 22 15 

- 7 17 00 

- 8 26 75 

A. 1.F.PDRTEII. . . . . .. . . . . . . - .. 177 30 · 



( 2ät) 

Nut11os No1111Rr. REClTTF.$ (J) lTINÉHAIRES. ~ cie '-' ;,. ( Les par(onr~ á •ide sont indiqué, 
,les OATES. an Ob1erva1ions. 

a: kilomè1rcs ~ en caraclcrr.s i1aliqne1.) trains. profit de l'Élal. (J) parcourus. 

ROORT. . .. . . . . . . . . . . . . . 1i7 30 

XIX Ot!c 0 27 65 
(Juife). 

- 10 34 05 

- 11 Hl 10 

- 12 29 80 

- 13 35 60 

- 14 44 05 

- 15 46 55 

- 16 34 to 

- 17 34 50 

- 18 25 40 

- 10 ôO . 
- 20 28 65 

- 21 40 05 

- 22 -48 10 

- 23 118 20 

- 24 18 15 

- 25 24 80 

- 20 14 35 

- 27 26 25 

- 28 31 7li 

- ~ 24 65 

338 - ;;o 37 75 

X 31 - 31 27 90 

10,478 020 20 

XX Arlon. • • • • Bruxelles ([lï.) . 1'11:> 108 Juin 15 2 30 

Bruxelles (N.) . Arlon •.•• 1::2-12 108 - 16 21 45 

Arloo •.•.. Bruxelles(:'\.) . 1303 108 - 17 15 25 

- 18 40 20 

- 19 16 1!i 

- 20 42 30 

- 21 32 30 

- ~ 25 75 

- 23 20 25 

.4 alPo&Ttill. . ~ . . . . . . . . . . . . . i15 95 



( 252 ) 

c,i Nt~é•:os Nlllllrnt. Rt:c:11ns 
"' ITJNÉBAIRES. de c:..:, •... 

(L,!i p~rcour'; .:i , «le ~otil tnd"pu.-, 
des 11\TES . 311 ()T,serv11tl(J11.,. 

i:i:: kilomètres w en <:,11 ar tère-, it:tlu.1uc,.) trains. profil ,le l'É1a1. 00 
!'JI COUI US 

lüPOl\1, . . . . - . - . - ... :H5 !15 

XX Jurn 24 49 35 
(~uilt'). 

- 25 :?C !JO 

- 2f, 51 80 

- 27 St . 
- 28 15 90 

5!)4 - ';!!) 10 50 

X 16 - 50 2(1 85 

!l,!i0-i -HO 25 

Juil 1 23 15 

- 2 53 00 

- 3 55 ïO 

- 4 32 -i0 

- 5 18 !15 

-- (j 33 45 

- 7 -i8 40 

- 8 38 85 

- 0 41 20 

- 10 55 40 

- 11 28 60 

- 12 45 85 

- 13 25 ?iO 

- 14 30 :l5 

- 15 4U 60 

- 10 44 !J5 

- 17 35 05 

- 18 19 50 

- Hl J!) 50 

- 20 20 65 

- 21 31 85 

- 22 ;;2 90 

- 23 25 15 

- 24 ;n 25 

- 25 53 . 
A IIF.PORTtll . . . . . . . . . . . . . ~ . . 834 70 



( 255) [ t\0 f 2t$. 1. 

,,5 Nu~inos lfo~101t• RF.CVIHS 

"-' fTli\ÉRAlRl~S. ,Ic r..: Ob.wn•utions. ,les D\TJ-:S. :111 .,. (Lee; parcours à vide sont lndiquf', kilomèu es =: :.,.;: eu enrnetères il:ihcp11~:1 ) t, .nns. profit ile l'E1,11. ,n parcourus 

I\F.J>OIIT, , . . . ~ .... ' .... $34 ïO 

XX Juil 2fi 45 :;5 
l . .uile). - s: 11 ~o 

- 28 50 50 

- 20 60 25 

!)!)4 - 50 74 30 

X :51 - 51 40 45 

18,414, 1,102 75 

,IOÜL 1 -U ., 

- 2 50 10 

- 3 18 00 

- 4 59 60 

- 5 8(i 45 

- (i 47 30 

-- 7 41 !l5 

- 8 10 75 

- !) 51 55 

- 10 40 !JO 

- 11 42 05 

- 12 42 !JO 

- 13 20 10 

- 14 J 1 80 

- 15 20 05 

- 16 S:} !JO 

- 17 51) 15 

- IR 20 50 

- li) 7i 25 

- 20 20 70 

- ':li 21; !/5 

- ~2 55 li5 

- 23 5':l 15 

- '.!4 31 80 

- :Ili ;; 1 35 

- 20 1'2 00 

A JUlrOnTF.R. . . . . . . . . .... 1)08 10 



( 254 ) 

Nu.wrRo, No:no11~ fl~LbrTPS rn ITINÉRAIRES. ~ de c,;J 
des DATI.S Observations. s: au 

a: (Les parcours a, ide sont mdrques kilomètres 
"" en caracteres 11.ol,ques ) trams profil de l'Etat 00 parcourus. 

REPORT . . . . . . . . ..... 008 10 

XX Août 27 ö2 80 
(.m11,) 

28 49 90 - 
- 29 47 10 

594 - 30 46 , 
X 51 - öl 38 25 

18,414 1,212 15 

Sept. 1 54 80 

- 2 55 05 

- 3 21 25 

- ~ 21 95 

- 5 20 65 

- 6 42 50 

- 7 53 65 

-- 8 23 • 
- 9 50 20 

- 10 20 05 

- 11 22 05 

/ - 12 37 Hi 

- 13 40 70 

- 14 34 95 

- Hi 34 10 

- 16 !S3 05 

- 17 19 85 

- 18 40 n 

-- 19 36 10 

- 20 53 05 

- 21 19 20 

- 22 20 25 

- 23 78 60 

- 24 18 40 

- 25 30 35 

- 26 41 50 

- 27 25 6:5 

Â JUPOIIUII . . . ' ... . . 070 0:5 



l i\O f '1:5). 
•. ,. 

:'{~J!ÉIIOS '.'io!ll an E fü.cr:-rns 'f, ITINÉl1AIBES. .,_; 
de 

;.. ( l.t•~ p:trr-1>11r$ ;_ ,i.lP ,1 IJt 11ulup:t•, 
t!es D.\TES. ~1u Ohsen:ation.5. 

kilomètres 
•r. i t•u cal artère .... 1 t~,li,pu·s ) ' trains. pro fi L (Ic 1'1\1,, 1 

! 1 
parcourus 

- 1 

. 1 . . . B H'OKT. . . . . .. !J70 n., 

:\\ Sept '2il ~u 1:S 
{>1dt•1. 

21 l'.i > 501 - - '2'.) 

X 50 - ;,;o .j 1 20 

17,l-120 l,O(lli l:i 

Arlon . . ~ . Bruxelles (N.) . 12)5 UJ8 (Ict 1 51 20 

ftruxelles (1'.j N~mur .•.. l2?;i f,~ - :! 1ï ':!I) 

Namur .•.. Ch,1rleroy .•• 1669 =37 -- 5 ')f ïO 

Chaeleroy. . Xnmur ..•. 1670 37 - 4 2X 'i~J 

Namur ..•• Bruxelles (N.) • 1271 li2 -- 5 :!Ü 7."', 

- li 16 05 

- 7 ;;o H5 

- 8 :W 30 

- o '24 51\ 

- 10 5 50 

- Il :12 50 

- 12 Il 55 

- 15 10 20 

-- 14 15 40 

- Hi :55 05 

- Jf, 20 ':l5 

- 17 21 05 

- 1!\ l l 70 

- 19 7 55 

- 20 18 80 

....: 21 iil 50 

- 22 " 
- 25 18 7:î 

- 24 3 45 

- 25 159 65 

- 20 11 85 

- 27 12 05 

.\ RtrORUR. ... ' • • • • 4 ' ..... 578 65 
1 

ö9 



. 
( '256 

1 

Nu.i.ROS ~0.BHE Ri:r.F.n.U i ,.15 ITINÈBAIRES. ) 

1 Cl.l 

ile ! des HATES au Observai itm» ;,- (l,,.e" pan ours ia ,Ide ~oui ir, ii,111""' kilomêtres 
,r, l"n ('~radèrP.i 1tal1tiltt.S ) trains. pro61 de l'État.! parcourus. 

! 
1 

Ru•o11T • . . . . . . . .. . . ':,78 65 

XX Oct. 21> 20 25 
(suite). 

z9 24 35 - 
3!}6 - :;o 2 50 

X :;( - :'il 41 " 

12,27(1 llti6 1!1 

19ft No~ 1 :1!1 40 

X 2 - 2 65 O!i 

-~---- 
1 7!}:? uo 45 1 

1 - 

' 
Arlon . . . . Bruxelle~ (;\ .. l:!1:i 1!)8 ~01· • :; 7 10 

- llrn1ellcs {!\. / • Arlon .... 12H 1!)8 - -i 14 20 

- li 62 70 

- 6 23 Si> 

- 7 17 15 

- 8 1;; 25 

- () 1\2 20 

- 10 47> 10 

- li 32 R5 

- 1 ~ 17 05 

- 13 20 70 

- 14 23 65 

- Hl 25 40 

- 16 25 50 

- 17 25 95 

- 18 40 " 

- 10 31 05 

- 20 20 • 
- 21 16 05 

' - 22 24 60 

- 2-) 16 10 

- 24 :S7 40 

1 
- 25 30 15 

1 

1 ..\ nF:ronn11. . . . . . . . . . ' .. 620 50 1 ) 



( "2.37 ) 

i'iO.!IBllt; 1 VJ 
iTJNÉHAIRES. NuHt11,,, ! l11c,1n~ w 

de ,.:, 
drs 0.-\TES au Ol1.~enalio11s. ;,. 

(Les parcours ii vide ,onl indiqu~s kllomèrees ,:,: ~ en cnrnctères italicp,es.) u-ains, prolit ,le l'État 1 V, 
parcourus 

1 
llo.l'UHI. . . . . . . 620 50 

XX Nov 2{j fl!I 6!S (~ltiit). 

2i ;;o 21, - 
- 28 1~ 20 

396 - ~!I 2j 20 

X :28 - :50 ~4 !10 

11,01111 î92 :!5 

Ote. 1 \/~ 30 

- 2 '14 !15 

- :; 23 45 

- -i '.!ï il) 

- 5 ID 40 

- fj 2ft 50 

.. j 1:; f,. 
- 8 4H 55 

- !) :;;; 1)5 

- ![) 14 05 

- Il 29 55 

·- 12 :;;; 85 . - 13 'tO 65 

- 14 l!I -10 

- 15 ~2 'î:t 

- l6 :j5 ;Vi 

- 17 12 JO 

- 18 35 110 

- 10 3 65 

- 20 ,i5 40 

- :21 20 05 

- 22 42 20 1 

n 56 75 ! - 
- 24 10 25 

- 25 2,S 80 1 
: 

- 20 49 • 
- 27 35 20 : 

A IIEPORtl.11. ~ . . . - .... . . . . ~ . 823 85 
1 1 

60 



( 258 ) 

CJ) ITINJtBAIHES. N1nn110, Nu■s1n. 1 lltt:ETTV~ w 
Je u 

~ ( l.cs parcours ., , ide -0111 1ml111'1r, 
tics DATES au Ob.~ervulions. 

ta.: ('Il CJ1ac1ê1c•~ 11:d111'1l'-,) 
kilomètres 

</) train, l'rolit<ic l'Etat. parcourus - 
11~1•0111. .. . .. 8:2-3 ss 

XX Déc. 28 34 80 
(l>Ui/e). 

- 20 28 65 

ö90 - 30 27 85 

X 31 - 31 14 05 

12,276 9211 20 

XXI Bruxelles ( ~I ) . Charlcroy . • . 1646 nt! Juin 15 6 20 

Cha-leroy . . . Bruxelles (M.) . 1()5:, 56 - 10 ;) 95 

Ili uxelles (M.) . Charleroy , . . 1654 !!O - 17 11 70 

Charlcroy. . . Ili uxelles (M ) . 1ô73 56 - 1/l 10 iO 

- 1\1 11 85 

- 20 t8 05 

- 21 Il 65 

- 22 11 50 

- 23 8 ~5 

- 24 7 85 

- 25 3 40 

- 26 12 45 

- 27 14 45 

- 28 7 95 

:H4 - 29 8 . 
X 16 - 30 tl 35 

---- ~---~~-- 
3,584 155 30 

Bruxelles (M ) • Cha, lcroy .. 164G 5(i Juil 1 7 40 

Charleroy . .. Bruxelles (M ) 11;:;~ 56 - 2 7 45 

Bruxelles ( M ) Charleroy 1û54 5f, - 5 20 10 

Lharlcroy. • l;ruxcllcs (M ) . 167~ (i6 - 4 5 05 

- 5 11 50 

- D 17 85 

- 7 0 > 

- 8 1li 25 

- 0 4 20 

A IIEPORH.R • . . . . . . . . . . . . ' . ., \JIJ 70 



':239 

.. 

l\U)lf.110S NollBRF. ll'-1:wrn:s vi lTINJtBAIHES. "' . tic c.; 
des OATES. Observations. au ;,. (Lt':- parttHlr:1 ;. ,·i,Iu H,1HI i111li,1ut·~ kilumèn-es "' :; •·n ctu uct èt es italiqur .. ) trains. profit de I' Étal. parcourus. 

1 
l,,-.1•0H'I. . . . . . . . . . . . . . 1)1) 70 

XXI Juil. 10 23 50 
(mil<') 

11 13 65 - 
- 12 32 20 

-- 15 21 55 

- 14 25 85 

- 15 18 15 

·- 16 11 60 

- 17 33 10 

224 - 18 20 • 
X 19 - 19 11 10 

4,~urn 310 40 

Bruxelles ()1.). • Charlcroy . . . 1041) 56 Juil. 20 31 15 

Charlcroy. . . Bruxelles (M.) . (') 1647 56 - 2l H 75 

Charleroy ... Bruxelles (M ) • (') 1655 56 -- 22 17 45 

llruxelles (M.) . Charleroj . . . 1654 56 - 23 ï 75 

Charlcroy. Bruxelles (M.) . 1673 56 - 24 8 60 

- 25 11 85 

- 26 26 • 
- 27 13 05 

- 28 12 45 

- 29 17 25 

224 - 30 !J 50 

X 12 - 31 2G 75 

2,688 196 55 

Août 1 9 • 
- 2 40 10 

- 3 11 10 

- 4 4 00 

-- IS 14 70 

- 0 6 20 

- 7 15 86 

,\ llf.rOllTl:n • . . . . . . . . . . • . - t • 101 85 

1. 



( 240 ) 

- 
i No.11ont. u; IT(NÉBAUlES. No111iiRos llr.cwtTES ~ de 

;> [Les p:neours à ,·i,ll" sunt indiques des . DATES au Observation.~. 
~ kilomètres 
,.,.., en c·ara<"tê-rts italiqu,~s. trains. profil de l'É!J! parcourus. 

1 .1. 1 
llt.i>OIII, .. 1 101 ~n - ..... ' 

XXI il.Ot1l !) 8 65 
(~uite). 

- 9 20 50 

- 10 9 05 

- 11 7 75 

- 12 9 90 

- 13 4 75 

- 14 15 10 

- 15 6 85 

- 16 20 60 

- 17 7 50 

- 18 8 50 

- 19 4 50 

- 20 2 00 

- 21 17 

- 22 
. 

8 45 

- 25 20 70 

- 24 1 35 

- 25 2 55 

- 26 7 55 

- 27 2 80 

- 28 7 45 

- 29 .7 30 

224 - 30 10 40 

X 31 - 31 l!i 50 

- 
0,044 357 85 

Sept. 1 0 75 

- 2 2 35 

- 5 4 80 

-· 4 13 20 

- 5 0 85 

- 0 40 45 

- 7 7 ISO 

- 8 7 15 

A ~P.Pl>IITFA, ..... . . . . . . . . . . 02 05 
1 



( 24i ) 

' 1 i ,. 1 
1 

- ITINI~HAIBES. ~u,ii.1<.os N<>llBftt: 

.:: 1 
HtClTTr.~ 

t l.t'f parcours :t vide soul i111luim~, ties 
de 

== 
OATE'- 

:...; kilomèrn-, 
,lll Of,seri,ation.ç, 

·r, en caraclPres ilalur•JP,.) trains parcourus. rrofü de l'Etat 

l ; 1 1 

R'-POIIT. t~., !J:! 05 

XXI 
1 1 

D 11 ou 
(.rnrfr) 

' ;; 50 10 

11 16 50 

t:? 8 05 

!3 15 05 

14 IJ 10 

15 i 

10 12 25 

17 6 ms 
18 15 ,, 

10 R 05 

20 IS . 
21 · 14 -10 

22 G ()O 

2;; 14 5!1 

24 3 40 

2:i 17 05 

26 13 70 

27 9 i5 

28 50 15 

224 

1 

- 2!) 3 50 

X 30 - 30 1;; 60 

---- 
1 1 G,720 540 20 

- 
\.XIII Ostende (Quai). Jemelle. • • • 106 2-i'> 

1 

Oei 1 :i5 55 

XXIV Jemelle ..•. Gendron-Cclic-, 1501 27 -- 2 5 'Vi 

Gendron-Celtcs Jemelle ••.• tso» '-.!Ï - ;; 2!) 1 ï 

Jemelle ••. Geudron Ccllr~ -iOO!J ,,- - /4 26 70 _, 
Gcmlron-Cefle, .lcmclle •••• -W04 :!ï - r, 21 R~ 

Jernelle , .•• Ostende (Quai). 105 ':!<fö - f, ~ï =>0 

ï 40 :;5 

8 ,!2 70 

() 1 o :;o 
10 IR ï,O 

1 .. . 1 1 . 1 , sroi;nn 280 25 



[N° l'iä.J ( 242 ) 

1 1 . 1 
tj ITfi\l;:R,\IBES. 1 t\'ui1tnos 1 :\o,::Rf. Rt.ct.Tr~:- . 

;;,- . de~ D.\ TES .111 Ob.~ert'a/111111;. 
cc (L, ~ pï•n·our, , \ ui,• -unr ,r11i1quc•, kilomètres 
;:;; en ,·aracii•re, rt-drque-, ' tr.rins, (HOfÏI de l'État 

parcourus. 1 

11•.POhT • . . . . . . . . :!lil; 25 i 
XXIII Oct 11 M 15 
XXIV , 

(.,wtc) - 12 :!4 -fö i 
1 

-- 15 !J GO j 

- 14 l'i GO ! 
1 

- 15 26 10 1 
1 

- IG 16 ïO 1 

·- 17 13 !lil i 
i 
' - 18 1:, 80 

- 10 2t rio : 
- 20 12 70 ' 

' ' - 21 36 85 

- 22 18 !l?\ 

, - 23 30 70 

- 24 35 85 

- 25 11 20 

- 26 44 50 

- 27 14 05 

- 28 s8 ss 
- 20 38 or. 

508 - 30 20 05 

X 31 - 51 45 30 

l 8,5iitl 825 n 

.'low 1 2'> ïO 

598 - 2 15 "" 

X ;5 - .~ 22 n 

1,704 r,::; 2:, 

XXV Ostende (Quai}. .lemol!c . . 10(; 2-i'\ .ind. 1 10 ïO 
XXVI 

Jemelle. . Gcndrou-Celles. 1 :,0 l 'ZÏ - 2 :; 85 

Gcwlron• Ccllc.~ Jemelle J :,n 2 27 :; 20 3S 

Jr-rnclle 1;en1lron-Ccllt::1 ,lOO!J 27 - 4 fi 85 

Gerulron-Celles. Jemelle. . . • 400/4 2ï - 5 0!î 80 

,\ llhPORTr.R. . •••.•.•.• , . . 118 5;, 



( '24:i ) [,\0 f2~., 

Nu11tttos Nw,,n1t► llECI, rTFS <h ITll:\ÉRAlRES. .•.. ile ,- 
ûbser» atitnrs, - ( Les parcour~ 1 vide sont rnd,i(llE"', 

de, OHE~. au 
a:: kilomèu es 
:,., en caractere- 1I ,hque•) lliHO\ profit de l'Etat. (fJ pat cour us 

l{1J>ORT 1811 :; , 

XXV Jemelle (htemle (Q J 105 ~fi J111I (, 1\J 00 
(iuite). 

-- ï :58 i0 

- 8 . 
- 9 19 10 

- 10 29 " 

- 11 27 75 

- u 21 85 

- 13 31 40 

- 14 50 40 

- 15 4U i0 

~ 16 41 ï5 

- li :50 05 

- 18 15 o:-; 

- 19 41 70 

- 20 47 7r, 

- ';!J 41110 

- 22 64 55 

- 23 23 . 
' - 24 50 05 

- 25 41 3'> 

- 26 63 41 

- 27 45 80 

- 28 50 55 

- 2\) 80 80 

5\/8 - :50 44 60 

X 31 - 31 57 5'> 

18,'i:'itl 1,0D7 35 

Août 1 21 20 

- 2 06 70 

- 5 47 85 

- 4 4:5 65 

- 5 94 O!i 

- () O!l 05 

A R~J>ORTK&, . . . . . . . . . . ;j,i 1 ,, 

6! 



( 2.(4 ) 

·/2 ITINÉRAIRES. 
Nu.,,~110s No11ant lltcnns 

i:..J u 
;;, des 

,le 
(Les parcouu a vide sont indiques DATES. au Observations. 

'-'l en caracteres uahques ) 
kilomètres 

..., trains profil de l'Etat. parcourus 

l\~POKr, ... .... 341 n 

XX\' 
Août 7 38 10 

(BUIII). - 8 22 45 

- 9 71 155 

- 10 28 20 

- 11 34 30 

- 1~ 112 20 

- 13 17 05 

- 14 49 65 

-·- 1t> 38 65 

- 16 25 70 

- 17 82 20 

- 18 50 35 

- 1 \j 50 25 

- 20 23 70 

- 21 17 05 

- 22 73 90 

- 23 57 2!S 

-- 24 41i 85 

- 2!5 4;; • 
- 26 69 50 

- 27 39 91\ 

- 28 35 80 

- 29 48 70 

598 - :m !n 110 

X 31 - 31 102 25 

18,538 1,505 90 

Sept 1 42 \JO 

- 2 40 85 

- ~ 32 05 

- 4 75 60 

- 5 32 65 

- 6 38 15 

- 7 20 35 

A IHPOI\Ttlf., ... . . ., ..... 282 !SIS . . 



( 24~) [N° f 2:S.] 

Nuaii•os NoaaRP. REGUfF.~ tij 

ITINÉRAIRES, :;,,; 
de '-' des DATES. au Obserl!alitms. ;>- ( Lts parcour5 à vide •onl indiqués kilomètres <G w er> car1ctëres italique,.) trains. profit de l'Êlal. 

,.,, 
parcourus. 

REPORT. i. . , , , ...... . . . . . 282 55 1 

XXV 1 Sept. 8 15 • (.ruila). ! 
- g 75 . 
- 10 118 60 

- 11 14 05 

- 12 26 85 

- 13 24 85 

- 14 45 10 

- Il> 46 öO 

- lij 35 35 

- 17 18 05 

- 18 23 10 

- 10 20 • 
- 20 30 25 

- 111 18 15 

- 22 32 30 

- 113 31 35 

- 24 42 50 

- 25 1' 115 

- 116 18 10 

- '!7 1~ 7!5 

- 28 22 80 

598 - 29 13 55 

X 30 - 30 13 75 

17,940 896 95 

; 

XXVI. Brulclles (N.) . Arlon .... 1206 1011 Oct. 1 n 

Arlon ... l!ruxelles (Q-1.) 126:'; 101 - 2 Hi 85 
Bruxclle1(Q.·I.. ) Bruxelles (/Y.). 1:/69 7 - 3 16 05 
Rru1elles (N.J . An\·crs (t. -C ) . to 44 - 4 11 95 
AoYers (G.-C.) • Bruxelles (i'i.) . 286 44 - 5 31 05 

- 6 5 50 

- 7 :,2 70 

- 8 7 05 

- 0 8 75 

,\ fttrOJIJtR. . ' .. . . . . . . . . . . 1,30 70 



( 246 J 

I\U8EkO, NoJ1111r. GEl"HTtS ,,,, l'rJNERAIRES . ..:: clr 
;,. ile~ OAI FS 311 Ob\erv11tw11~ 
c,: 1 1 "'" I" 1rc•ou"" a , ule sont snJ ,qur., krlometres 
"- en eiractere:• 1tohq11~,) tram~ profil ,le l'Ftat ,., 

parcourus 

1 
RfPOl\1' .. 130 ïO 

XXVI Oct. 10 12 80 
(IIUllt) 

- 11 . 
- 12 47 JO 

- 13 14 65 

- 14 t5 90 

- 15 7 10 

- 16 21 S5 

- 17 24 10 

- 18 !7 30 

19 22 75 

- 20 14 0:5 

- 21 2() 55 

- 22 10 60 

- "3 !) . 
- 24 IS 'Vi 

- 25 16 40 

- l!6 i2 70 

- 27 8 110 

- 28 6 d5 

- '.:!!) 15 05 

,1~4 - '50 10 80 

X ';I - 31 16 1, 

---- 
15,0()4 ,l'l"> X, 

i!H '\o\ ! li 10 

< 2 - '.:! Il 05 

911>1 20 15 

llruHIICJ 1 \ Arlon • .. 12011 1'11! Nov ;j lil ,O 

\rlon .. ll11urll, • (Q 1. ) 1~6~ 1111 - 4 3'5 70 

/{r,,rcl/111 (Q /,) Rru:relle1 (1V ) 1169 7 - 5 18 !)'i 

llr11~Pllr1 (i\ 011cnrle /Q) 105 12'> - 6 16 90 

- Î 22 1, 

\ RPPORTFR I IU 81/ 



( 2-t7) 

(f; lTINÉHAJRES. Nu11•:11.o~ No•e1,~ l\1CP.tH, 1 ~ 
<.: de 
;;;. { Le, parcours a vide sont lfh~11pu•1. 

,1,·s IHTES. a11 Dbsernatiens, 
a: kilnmètres 
"' en caructeees italiques } 1 pt ofit ile l'l-:1:11. (f; trains parcourus. 

1 1 1 1 ! lltr •• .r. ...... 1 110 80 
! 

\' ... . . . . ,! 
1 

1 

XXVI 

! 
s' 

(.\wie). 
1 Nov 12 6.~ 
' - 9 11 55 

1 

1 
i 10 - 12 10 

1 
i 

1 
1 - 11 20 80 

- 12 2J . 
1 - 1;; .SI 90 
1 
1 
1 - 14 14 60 
1 - 15 15 :15 
1 - 16 3 95 

1 - 17 8 40 
i 
1 

- 18 13 30 
1 
1 - 19 0 30 

- ~o 10 40 

-- 21 4 2!5 

1 - 2-l 16 15 

1 - 'l3 16 50 
1 

1 -· 24 li 45 
1 

1 - 25 s ~o 1 
1 
1 - 26 10 55 

-- 27 4 iO 

- 28 5 15 

5'.:ll - 20 7 60 

X 28 i 28 00 - 30 1 

1 

!---- 

H,588 4;,5 15 
1 
1 

i 
Uéc f 2.S ï1i 

1 

- 2 12 . 
1 

-- 3 14 05 

- 4 1ï 4;, 

- !S 13 60 

- r, 0 215 

- 7 20 15 

- 8 31 80 1 

- 0 ':.!9 35 

,\ RF.PORTER. " .. - .. 1110 40 . . . . . 
1 



( ~48 ) 

,.;, Nulll:ftOS No•1111r. R>.cnT~s 
lal ITINÉRAIRES. de ;:? iles llATES au Observatio11s. ;> ( Les parcours â vide sont indiqué, kilomètres a; 
lal en earacteres itallques.) trains, profit de l'État. cr, parcourus. 

R!PORT. . - ... . . . . ..... - 180 40 

XXVI Déc. to 41 • (1uite). 
- li !I 9!1 

- 12 17 40 

- 13 20 65 

- 14 39 40 

- 15 22 'lO 

- 16 !5 90 

- 17 18 35 

- 18 26 20 

- 19 19 10 

- ~o 43 35 

- 21 12 85 

- 2i 14 80 

- 23 33 95 

- 24 • Voiture manque. 

- 25 :S 55 

- 26 • Idem. 

- 'j7 13 20 

- 28 • Idem. 

- 29 7 65 

521 - i50 8 75 

X 28 - 31 8 60 

14,588 !165 25 

XXVII. Ostende .. Bru relies (N ) . 3030 !25 ! Nov. 3 3 20 
Bruxelles (N.) . Namur .• 1226 62 - 4 7 50 
Namur •..• Charleroy. . . 1069 37 - 5 12 Hi 
Cbarleroy. • . Namur ..•. 1670 37 - 6 7 65 
Namur .... Bruxellu (N.) • 1271 62 - 7 8 80 

-~·- 
8 18 115 - 

- 9 8 • 
- 10 6 OIS 

- 11 8 9!S 

- a 25 55 

A uron1n . . . . . . . . . . . . . .• . . 106 40 



( ~M9 ) 

<Il l Nud11os NollBRt. R~CET'ffS 
lol ITINÉRAIR~S. de u 

Observa,ions. ' des DATES. au ~ (Les parcours à vide sonl indiques kilomètres 
!profit tie l'État. 

:.J en caractères italiques.) trains. (f) 
parcourus 

llEPOaT. . . . . ... . . . . . 106 40 

XXVII Nov. 13 (j 4!'1 
(Ju1te}. 

- 14 tl 6!'1 

- 15 18 45 

- 16 17 30 

-- 17 6 40 

- 18 10 90 

- 19 :U 45 

- 20 9 3!i 

- 21 10 30 

- 22 22 20 

- 23 11 15 

- 24 5 25 

- 25 !S 85 

- 26 22 60 

- 27 14 75 

- 1!8 14 05 

323 - 29 25 10 

X 28 - 30 10 65 

9,044 353 25 

Déc. 1 10 15 

- 2 1 80 

- 3 16 25 

- 4 9 15 

- 5 0 40 

- 6 0 30 

- 7 17 70 

- 8 11 60 

- 9 18 211 

- 10 11 30 

- tl 7 !5 

- 12 14 95 

- 13 30 20 

- 14 24 ~- 

! ftlfOITII\, ' t ••• . . . . . . . . . . 191 30 



( 2!10) 

1 ,,. Nu11t:1t.os '.' O/IIBR~ IIHt:t.T'ff.S ~ ITJNÉHAIRES. tie u 
> ,les l>ATf.~. au Ol1.~1•r111,ti<m .~. ~ (I.e, parcours i, vide s,,111 intli11ui's kilomètres ;.: ~n earaerères il~li1J11es.) lrains. pr,,1i1,l,:1'1-:1a1. U) 

parcourus. 

' 1 : ' i l lh:vo,n. . ... . . . . . .. 191 50 

XX\'11 Ote 15 9 50 
(Jt,ite). 

16 18 05 - 
- 17 9 JO 

- 18 6 GO 

- 19 5 55 

·- 20 28 10 

- 21 21 15 

- 22 J;3 . 
- 25 15 05 

- 24 18 10 

- 25 . Voiture manque. 

- 20 15 " 

- '}.7 20 45 

- 28 14 25 

- 29 1 80 

325 - 30 !l 10 

X ÖO - 31 7 80 

9,li!J0 405 70 
. 

XXVIII. He)st ..... Bruges .... :';'.)~(; 24 Juil. 1 " 
Bruges . . •. Bruxelles (:'i) . :iO:H 10~ - 2 59 70 
1Jruxelle5 (~-) • Ileyst. . . . . ~039 106 - 3 99 iO 

- 4 61 iO 

- 5 78 90 

- 6 i4 10 

- 7 110 70 

- 8 177 n 

- 9 57 35 

- 10 118 30 

- 11 138 30 

- 12 157 50 

- 13 114 45 

- 14 138 90 

- 15 14! 55 

A HPOftlEA . . . ~ ... . . . ... 1499 15 



( ~tH ) [N° !25.l 

<li Nu,ir.nos i.'iollBIIE ll[CI.TTf:S 1 
..,., ITfäÉRAJRES . ,Je ~ des DATES. au Obseri•ations. ;..- {Le!!- prircour~ ia .-i,Jc ~,mt in'1i,1ui-~ a:; kilomètres ~ en carar.lérri itali,1m•1.) 1101ios. profit Je I' Élal. (f) parcourus 

1 ' 1 Hu•o~,. ,, .. 1,4\19 15 , ... . . 
XXVIII Juil. Jij ~r, 40 
(s"ilt·). i 

1 
- lï 113 35 ;; voitures. 

1 - 18 105 30 2 - 
1 - ,~ ï6 80 2 - 
1 - 20 107 90 2 - 

- 21 66 60 2 - 
- 22 126 35 2 - 

' - ..• - 9 90 2 - -·> 
i - 24 155 30 2 - 
i 

2 ! - 25 6:; 15 - 
' ' - 26 89 20 2 - 

- 27 09 55 !t - 
- 28 !14 . 2 - 

! 
i - 29 127 40 3 - 
' ':!5:? - 30 :56 65 3 - 
i X 50 ::;y 96 75 3 - - ! 
i 

' 
12.600 ~,1153 75 

Août 1 95 75 2 voilures. 
i 

i - 2 134 . 2 - 

1 

- 3 108 . 2 - 
- 4 140 20 2 - 

1 

' !'j 169 30 3 i - - 
1 1 - 6 34 85 2 - 
1 
1 

3 i - ï 119 15 - 
1 

8 2 - 107 45 - 
- 0 95 25 2 - 

1 - 10 104 35 2 - 
- 11 142 75 2 - 

1 - 12 1 250 20 3 - 
- 13 l 34 . 3 - 

! 
1 - 14 : 155 05 5 - 1 
1 i - 15 ! 13 45 2 -- 
1 

l - 16 . 154 30 3 - 
1 1 

1 

1 i 

1 ' 
A 1·.t.nrnr,11. • • . • . • . . . . . . . . . 1 1,807 05 

63 



[N" i2ä.J ( 252 ) 

B i'iCJIÉIUI> No•~u IOC~TTh ITINÉRAIRES. ,le 
;;.. des 1),\l' t:~ JU Ob.1ervatio11.,. ( Les p:ircour-. ?t \· «le sont mchqt1lS k1tomè1rts 
w en ( ae.rcteecs 1lJhqucsJ train-, prolil c!c l'État. rf> 

()lrCOIII US. 

1 1 1 
Htl'OUT. 

1 1,867 05 
1 

xxviu ,\oûl li ! til $0 :; voitures 
t )lttle) 

- 18 X!I 65 :; - 
- Hl 146 . 3 - 
-· 20 42 55 '2 - 

21 11!1 55 3 - 
- 22 105 • 2 - 
- ~:; !OG 20 1 - 
- 24 128 85 2 - 
- 25 04 80 2 

- 20 lil! 1,5 2 - 
- 2i 21 !JO 2 - 
- 211 115 40 2 - 
- 2!1 !)!) i;;; 2 - 

252 - 30 101 05 2 - 
1 X ;:; - 31 104 05 :2 - 

--------- 
18,,()G '>,403 05 

Sept. 1 85 ;;r, 2 voitures. 

- 2 155 90 2 - 
- 3 15 40 2 - 
- 4 104 70 2 - 
- 5 80 55 2 - 
- 6 05 75 2 - 
-- 7 88 35 2 -· 
- 8 % 75 2 - 
- !) 121 55 2 - 
- 10 22 30 2 - 
- 11 82 45 2 - 
- 12 55 45 2 - 
- 15 47 30 2 - 
- 14 62 90 2 - 
- 11:i 72 20 2 - 
- 16 83 85 2 - 
- 17 8 80 2 - 

A aaronr ea , .... . .... l1'274 55 



( ~ö5 ) [l\0 f25]. 

- 

NUIIHROS No~ent 
RECfîTt$ <f) ITINERAIRE~ w 

de <J 
tl(.; Ill IC:S au ûbservouon« ;;- ( Les parcours ,, vi.Ie sont rruhqt.e-, kilomctres cr: w eu curacter es itahques ) trams. prohtdc l'l:1:11 en 

parcourus 

HtrOBT. . . . . 1,274 5'> 

XXVIII Sept 18 92 'l'i ~ vuunre-, 
1.m1le) 

- 19 3!) fi> 2 - 
- 20 56 7'> 'z - 
- 21 42 55 2 - 
- 22 47 70 '2 - 
- 23 55 50 2 - 
- 21 8 l'i 2 - 
- 25 ,O 85 't - 

- 26 14 i5 2 - 
- '27 ;;5 !JU 2 - 
- 28 11 b5 1 - 

252 - 20 0 80 2 -- 
X 60 - 30 18 • 2 - 

15,120 1 ï5ï '6 

1 onrnar llruxelles ( M ) • 2591 83 i'lov 3 11 20 
Bruxelles (M ) M,w, .. 2430 61 - 4 18 t,0 
Mons Bruxelles (M.) • 2441 61 - 5 21 1)0 
81uxellcs(M.) • Tour 11a1 .. 104 83 - (j 15 05 

- 7 18 60 

- 8 18 85 

- 9 18 70 

- 10 V 5'> 

- 11 12 0'5 

- 12 2 (l'"i 

- 15 14 

- 14 37 80 

- 15 Hi - 
- 1(j 12 l'i 

- 17 10 f,5 

- 1i! 10 )0 

- 19 2 :Vi 

- 20 10 so 
- :li 16 20 

A IIJIPOIITJfl . :!BR • 

6.( 



[N° t2i'S.J ( 2ä4 ) 

<li ITINÉRAIRES. Nu11i:aos No111onE RECIIT1 '-S 1 L>l 

~ de 
;,. ( Lea parcours • "ide sont Indiqués 

des UA TES au 1 Observations 
a:: kilomètres 
Lil en caractères italiques.) 

1 

V} trains. profil de l'État., parcourus. 

Rf.PORT. • 1 •• •. . . •. . . . . . 2118 .. 
XXVIII Nov. 22 26 25 
(suite). 

- 2.; :S 30 

- 24 2 95 

- 25 4 05 

- 26 2 00 

- 27 6 95 

- 28 6 50 

288 - 29 (J 00 

X 28 - 30 11 80 

8,064 3113 50 

Déc. 1 6 05 

1 - 2 28 40 
1 - 3 V 110 

- 4 rn 20 

- 5 5 75 

- 0 10 00 

- 7 15 40 

- 8 7 .!5 

- 9 6 80 

- 10 "60 

- 11 7 40 

- 1 't 2 10 

- 13 8 !îO 

- 14 31 85 

- 15 14 60 

- 16 2 10 

- 17 5 70 

- 18 1 65 

- Ill 5 30 

- 20 7 20 

- 21 17 20 

- 22 7 \JO 

- 23 18 3!\ 

,\ RErOflT>,R, ... ...... • • • 1 237 90 



( 2ts~ ) [N° 125.J 

t'fo11t.110, l'Ï•1l18R~ ll>CETTFS ,,. 
ITIN(mAIRES. c.: 

de ,,. ,les DATES JU Obserrotiim», - ( Les J'•reours i, , ide $0111 in,liqué, k1lomi•1rr.1 c:: ::..: en earaetères italu1ue,.) trains profit de l'Etat ,.,, 
parcom us. 

! 1 
1 RH•onr. . .. . . 257 90 

XXVIII Déc. 24 r 85 
(swte) 

2:, 5 40 - 
- 26 4 95 

- 27 ö 05 

- 28 1 70 

- 20 12 70 

1 ':?88 - 50 15 80 

1 X 31 - 51 2 65 

8,9~8 28'5 • 

XXXI Bruxelles (N } . Pépinster . 66 121) Aoùl 4 20 25 

Pépinster . . . Spa .. .. 1068 12 - 5 17 95 

Spa . Yerviers 1075 16 - 0 29 45 

Ver,·iers . 1 Spa .. . . 1070 16 ·- 7 6 90 
1 

Spa .• .. Yervier« 107D 1G - 8 5 50 

Venier,; .. S1,a 1086 lil - 0 7 15 
Spa .. Yerviers . 1087 Hl - 10 1:! 65 
Verviers .. Bruxelles (N ) . 651\ 125 - 11 5 45 

- 12 7 65 

- 13 !l 45 

- 14 l! 55 

- 15 7 20 

-- Hl 13 öO 

- 17 !J 55 

- 18 3 55 

- 10 2 85 

- 20 5 50 

- 21 0 05 

- 22 5 55 

- 23 3 40 

- 24 4 85 

- 25 1 70 

- 26 1 05 

- 27 0 45 

\ IIIIOP.1811. . . . . . . . .. . . 196 45 



[N° i2N.J ( ~~6 ) 

ui ITl~ÉllAIRES. Nunno~ No.au111-: Rtunu ~ u de ;:: (Les pareeurs a \Ide •onl 1nd1que, 
,k, llATF.S au Observa1iou.~ g:; l1lomêtres: 

t<.l en <•racler<, ,1.l,que;.) <r, trains. I'' ofü de l'État. parcourus 

RtPO•T .. . . . .. 19û 45 

XXXI Août ~8 S C5 
(SU!Ce). 

- 2() 5 45 

337 - 30 4 40 

X 28 - 5l l> 55 

9,4:'iO 21;; 50 

1 
1 

Sept 1 2 50 1 
1 

- 2 2 20 1 

1 - 3 5 00 
1 

- -i 4 05 1 

5 1 00 i - 
- 6 2 75 

- 1 5 10 

- 8 1 80 

-- () 3 60 

- 10 ;; /iO 

- 11 2 55 

- 12 12 70 

- 13 13 30 

- 14 • 85 

- 15 9 75 
1 
1 - 16 6 20 

1 
- 17 21 25 

- 18 • 50 

- 19 37 45 

- 20 4 50 

- 21 80 05 

- 22 8 75 

- 23 :l 70 

- 24 20 • 
- 25 10 75 

- 26 15 " 

A RFl'O.rn. .. . . 284 21) 



( 2?57 ) [ N° 12~.) 

~u,.t:tto~ ~u.'IJBHY. R.,Cl!;nr.s if) lTINimAIRES. <il de ::..J 
,les llATES. au Of1.~en1alion1. ;;.. (Les purcours io virle sont indiqués kilomètres c,: 

(:] en caractères italiques.) trains. profit ,Ic 1• Étal. cf, parcourus 

1 RF.PORT .. - .... . . . . . 1 28-i 20 

XXXI Sept 27 3 45 
(suite) 

ss 3 85 - 
3~7 - 29 5 20 

X 30 - 30 9 80 

10,1 JO 3011 !50 

XXXII Spa ..... Pépinster . . . 101;7 12 Août 5 10 75 

Pépinster , . . Spa ..... 156-1 12 - 6 9 65 

Spa ..... Pépinster . 106\l 12 - 7 24 15 

Pépinster . . spa .•... 1072 12 - 8 17 se 
Spa ..... Pépinster . . . 10ls5 12 - u 10 55 

Pépinster . . . Spa ..... 108ll 12 - 10 31 25 

Spa ..... Pépinster . . . 10!15 12 - Il 3 55 

Pépi□stcr . . . Spa ..... 1098 12 - 12 7 10 

- 15 0 50 

- 14 13 05 

- 15 26 . 
9~ -- 16 16 85 

X 10 - 17 25 65 

- 18 6 95 

1,556 - 19 10 . 
- 20 3?> 55 

Spa ..... Pépinster . • • 10fi9 12 -- 21 1 l 40 

l'épinster. . . Spa ..•.. 1072 12 - 22 /1 10 

Spa ..... Pépinster • . . 1085 12 - 23 4 45 

Pepinster •.. Spa . . . . 1088 12 - 24 G 115 
Spa ..... Pépinster . . • 1095 12 - 25 JO . 
Pépinster , . • Spa ..... 1098 12 - 26 ï • 

- 27 45 70 

72 - 28 Il . 
X 11 - ~9 7 75 

- 30 3 n 

792 - 31 G 50 

2,328 380 70 



( 2~8 ) 

cri Nu!!!i.110- No!IBRt. RECETTt> 

"" ITINÉRAIRES. de t..) 
de; DATES au Obsel'vations. .> ( Le, parcours., , ide •0111 indiques kilomèrrcs ,::;; ~ en camctcres uahquns.] trains p1·ofilcle l'Elal. V) 

parcoui u~ 

1 1 Sept 1 15 45 

XXXII 1 -- 2 ï 10 
(;u1tr). 

:;o 55 - ;; 

- 4 :14 7/J 

- 5 9 85 
' ' - () 1? 10 

' 
!J ':W 1 - ï 

1 - H 0 85 

1 
- 9 4 50 

1 - 10 5 60 

- 11 4 S5 

- 12 1 !l5 

- 13 :1 " 

- 14 5 10 

- 15 '1 '10 

- J(I 1 

- 17 4 45 

-- 18 3 85 

- l!I 10 (10 

- 20 1 " 

- 21 Il !l5 

- :22 " 85 

- 23 • \)5 

- 24 2 80 

- 25 3 10 

- 2!l 1 30 

- '17 . 
- ::!Il 0 75 

ï',l - 29 t 25 

X 30 - 30 1 ,15 

21,60 189 50 

XXXIII Bruxelles (N.) . Ileyst. . . . . 5007 120 Aoûl Ij • 
Heyst. . . .• Bruxelles (N J • 30~2 126 - 5 00 50 

Bruxelles (N .) . Ileyst .... 3035 126 - () 51 55 

A nr.ron, F.11 ...... • • 1 ••• 111 85 



( 2~9) 

u; NoMr.Ros No11sR~: Rf.CETTf.S 
<.) tTrNÉRAIRES. ,Je 
;:,. (Le, parcours i, vide sont indiqués 

des UATES. au Observations. 
kilomètres '·' en caractères itali,pu•s.) trains. profit de l'État. ;;; 
parcourus. 

i 
lltPORT. . . . . . .. •. . . . . ... 111 ~5 

! 
XXXIII llcysL .... Bru xelles (N .) • ;;066 126 Août 7 61 60 
(.mitr). i 

8 22 95 1 - 1 

- 9 ,>!) 40 

- 10 42 rn 

- 11 41 80 

- 12 89 80 

- 15 81 55 

- 14 55 15 

- 15 60 50 

- 16 122 80 

- 17 ;;9 /iO 

- 18 2/i so 

- 19 108 25 

- 20 67 !iO 

- 21 59 !50 

-- 22 44 25 

- 't;\ 18 55 

- 2.f 6<f 60 

- 25 47 ,. 

- 26 62 50 

- 27 56 10 

- 28 28 80 

- 29 86 25 

504 - :50 60 50 

X 28 - 51 67 15 

14,112 1,548 20 

Sept. 1 57 05 
1 

2 74 :,o - 
- 5 69 " 1 

1 

- 4 07 90 

- li 75 40 

- (i 42 75 

- 7 30 . 
,\ I\P,fO"'t'-11 . . ' .. . . •. . . . . . . . . ~IH ~O 

Go 



[N° !2?5.] ( ~60) 

uS ITINÉRAIRES. Nu••rnos No,isnt f!ECfTTfS la:! 
de (.) 

iles DATES. Observations. ~ au (Les pareours a , ,ile sont mdu1ues krlomètres ~ en c:,ractercs itahques ) trains profit de l'Etat. a, 
parcourus 

1 1 
1 

füro11r. . ,. .. ; .... ·! 504 40 
' 1 ' \XXIII I Sept. ~ l HS 30 

(\Urie) 
1 !) 57 ~', 

1 

- 
- 10 (,9 05 

- Il 61) 05 

1 - u 50 10 

- 13 42 45 

- 14 21 70 

- 15 35 !JO 

- lf\ (lï !15 

- 17 :57 40 

- 18 41, 35 

-- 1\) :25 8'\ 

- 20 'i3 75 

- :!1 .-:;;; 30 

- :!2 n 45 
- 23 30 30 

- 24 27 25 

- 25 2~ 40 

- 26 30 10 

- 27 :!I 20 

- 28 62 !l'i 

504 - 29 24 70 

X 30 - 30 36 !JO 

1'5,120 1,278 35 

X\>,.\ Rrmellc~ (:\ ) Ostende Trains 12:î Aoûl h :50 !J5 
d'cxcur 

Ostende ll,u~ellc~ (i'o ) sion 125 - 13 Ili 70 

'.!'\O - 20 . 
X 4 - 27 ' 

---- 
1,000 47 65 

1 :\XX \ 1 llruxe1lc~ (Q •L 1 Ou1r,111cs 1204 C)- Ao1Îl 21 '.! ' 1 -~ 
1 
1 

O1t1cn1cs .. llruveltcs (Q L) 11 !J7 23 - ~2 2 70 

A ,, •. 1•11f\1 •n /4 70 



( ~6t ) [N·· l ~:J.J 

1 
l"!t1J1H•- 

V) ITINÉRAIRES. No11tr.o, llEcnrts 
j de 
~ (Les pueours à vide ,oul indrques 

,Ic~ llATES. au Obsernations, 
c:: l;ilomt-lrcs 
,,r. eu cnractères i1ali,p1e,.) trains. profit de l'Élal. parcourus 

1 1 
R,.v1111r. ····•·········· 4 ;o 1 

XXXVI Bruxelles lQ.-L} Ollignies _ •• 1-2~~ :?3 Aout 2:; 2 20 1 

(suil~)- 
Ollignies ..• Bruxelles (Q.•L.) 1210 2:; - 2-i 7 00 

. Bruxclles(Q.-L.) La Hulpe .•. 1236 15 - 25 . 
La Hulpe ..• Bruxelles (Q.-L.) 1227 15 - 26 0 . 
Bruxelles (Q.-L.) Ouignies ... 1:?64 2:5 -- 27 2 40 

Ouignies ••• Bruxelles (Q.-L.) 1255 23 - 28 2 05 

Bruxelles (Q.-L.) Gembloux .•• 1292 58 - 
20 1 

3 f.O 

Gembloux •• Ottignies. . . ·l28ï 15 - se 6 15 

Ottignies ••• Bruxelles (Q.-L.} 1:l93 t3 - iil 5 70 

244 X 11 44 GO 

2,864 

Sept. 1 :; ., 
- 2 6 05 

- 5 1 65 

- 4 6 ' 
- 5 4 81) 

- 6 5 . 
- 7 3 10 

- 8 4 15 

- 9 :; 00 

- 10 1 80 

- 11 1 80 

1 
- 12 1 . 
- 13 5 • 
- 14 5 . 
- 15 2 55 

- 16 :; 75 

- 17 0 25 

\ - 18 6 40 
i 19 3 50 - i - 20 . l Service supprimé à par 

du ':!O. 
- 21 . i 1 

- 22 • 1 

- 23 • 1 

A RtPORTER. ..... . . . . ·!· ...• 65 60 
1 

IÎI' 

66 



!N° i25.J ( 261) 

- 

NUMFJ\O\ 'oa1111r RP.C:f.TT1.S V, ITINÉRAIRES. µ de u Observutio11s. 
~ 

des DATES. au 
(Les p u cours ,1 \ldr s1.,ul 111d1qtH1!) kilomètres 

w en c..<H,1c.lc1c:~ tl,di1111t>, j trains. profit de l'Elat. rf, parcourus 

llH'OllT. . . . .. 1)5 60 

XXX.VI ',epi 2i 
{ ,111le) 

2; - . 
- 21; . 
- ~ . 
- 28 " 

244 - 29 . 
X 19 - :50 . 
4,030 65 60 

X XXVII O,tcnd1• ... Anvcr~ (G -C). 41i 137 r\olÎI 21 54 71►

Anvers (G -r ) Ostende .. 4:!8 137 - 22 2!) 60 

- 23 13 90 

- 24 :57 n 

- 25 48 05 

- 26 98 05 

- 27 33 80 

- 28 44 25 

- 29 40 55 

2i4 - 30 14 20 

X 11 - 31 26 i5 

3,014 -Hl 75 

Sept. 1 25 05 

- 2 56 90 

- 3 19 55 

- 4 17 45 

- 5 24 55 

- 6 21 85 

- 7 22 45 

- 8 20 iO 

- 0 ;;s 4o 

- 10 7 65 

- tl lil 80 

A ntronan ••• 1 ' ..... . .• . .• . 274 ;;5 



( 26~ ) 

Nuurno; No1rnnv Rrr.H1t, if ITINERAIRES. de 
Obseruuions, "" 

des DATFS au 
<..,, - 

(Le, pa11our5., vide sont indiques kilomeu ~• 
p• oût <le l'lt1a1 . 

... 
c:::: 

en cnracteres 1l•hqups) trains 
U.l 

parcour us. a: 

1 

2ï4 )J Ru.1oh1 • . . 
XXXVII 

Sept 12 24 25 (suite) 

- 13 "65 
- 14 1S 70 

- 15 29 90 

- 16 26 45 
- 17 5 40 

- 18 25 40 
- 1 Il 5 20 

- 20 5 70 

-- 21 7 90 

- 22 5 45 

- 2,5 18 65 

- 24 1 20 
- 25 2 . 
- 26 10 10 
- 27 "60 

- 28 1 7b 
274 - 29 2 " 

X 50 - 30 " 

8,220 458 65 

A.hoonemeots. 

Juil 3 88 50 

4 107 50 

6 111 " 
8 81 • 

10 165 ,, 
1, 78 50 
13 45 . 
14 56 • 
is 74 50 
17 9 50 
18 9 50 
J9 45 0 

20 Bö . 
24 64 50 

'.ä5 55 >> 

26 100 • 
27 55 ' 
28 55 • 
51 55 . 
--- 

1,338 50 



( N° f 25.} ( '264 ) 

1 
Nu,nRos No1u11>, fl~C,,IT•s <l'Ï ITl~ÉRAlRES. "'1 de 

Ob1>ervatiow,. 
u 

de; DATES. au ... ( Le, p,ircour- , , rde sout mdrques kilomcue, a: 
l<.l en c.uuctere, tl d1q ues } u ams, profit de l'Etat. <,) 

(.IJl'COUI U~ 

1 1 

Août 3 :59 . 
- 8 20 
- 9 51 50 
- 10 26 . 
- 28 55 ., 
- 31 5'5 . 

:l46 50 

Sept, 3 39 • 
- 12 !J 50 

48 50 

Oct. 11 11 . 
Nov 3 tt . 
- 8 45 " 
- 14 28 ,, 
- 17 26 • 
- 23 23 50 
- 27 50 ., 
- 28 24 50 

217 . 

Déc. 6 20 . 
- 12 28 ' - 20 1D » 

- 22 25 50 

9'.:.! 50 

Servll\es spéclaus.. 

Déc. 9 
11 
22 
24 

48 05 
3 45 

20 35 
23 10 

05 85 
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Hécn1,lful11flo11. 

--· 1 - 1 . 1 

[ 1 1 .. ·r. 1 v, ri; •r TOTAL GENf:llAL 
i , ••. ,...i-r,~. O K~.CtTTfS. o ntCUTf.S. 0 HECF.T-rt:s. 

;;:;: 1 1 ;;:;: "" 1 :ë DfS llECF.Tîf.S. 

; 

~J.,i 1 1,084 80 Juilh-r. 1 1,:n.:; ,fö Se111. 1 t,5:58 10 i'ior. 1 1,04U 50 Mai 5,095 00 
; li 940 90 Il 1,160 40 Il 1,401 40 Il t,080 50 Juin 15,469 35 
/ Ill G5-t 70 Ill 1,565 15 111 1,115 65 Ill 1,096 15 Juillet . • 28,645 30 
i IV 8~0 G5 IV 2,013 45 11' J,~64 75 IV 1,358 30 Aoî,t . 37,081 05 
1 V 702 55 V 1,061) 70 V 943 tl!i V 1,147 50 Septembre . 25,044 '25 

VI 350 55 VI 8!14 GO VI f.64 65 VI 570 15 Octobre . 14,181 25 
vu 547 50 \ 1I :!,051 1)5 VII 1,6/45 JO VII 796 50 Novembre • 12,590 40 
YIII i 768 '25 \ 19GO 15 VIII 2,242 25 VIII 905 10 Décembre .. 13,7:53 '%0 ! VIII ' 
IX 1 34 • /1,75345 IX 38ii5 IX 3885 

l----1 IX 30 0.5 X 4,804 80 j 12 55 
i X 
! 5,095 90 X 6,'.!5! /45 XI 471 55 876 75 
1 

11 
XI 704 ta XIX 1,030 3:> XI 1 576 45 

Juin \ 516 :!O XX t 066 15 \ 67 40 
XIX ' XIX 

1 i 1,577 75 / 405 85 XXI 5-'IO 20 1 , 682 10 
Il I l125i 2?i XX l t,102 1r, XX\' 896 !J5 XX \ !JO 45 
lil I f,081 65 i 310 40 xxviu 1,757 '25 1 / 792 25 

XXI i 
VI 11,300 10 ., 106 5:, XXXI see 50 XXIII ! M 25 

V 1,'.!85 05 XXV 1,007 :;;; XXXII 18U 50 l 20 15 
XXVI 

VI ! 658 35 XXVIII 2,853 75 XXXIII 1,278 55 455 15 
! 

VII ; 1,089 20 ALuo" 11538 50 XXXVI 65 00 XXVI( 555 25 
v111 

1

, 1,s20 45 xxxvu 458 r,5 xxvur 563 50 

IX 45 70 :>8,69!) ;;o ,\bon" 48 50 Abon" 217 , 
X 5,834 55 i----!I 1 . ! 215 30 '>-0'4 CJ" l'>"""' 40 XI -O. •• .::, -,,mu 

221 55 Ao,it 1 1,G64 20 
XIX 506 , Il 1,594 85 

XX 4,o 25 Ill 1,251 90 Octob 1 1,:)37 25 Déc. 1 1,2013 85 
XXI 155 50 IV 1,8:;o 55 11 1,281 2Y, II 1,218 90 

V 1,271 25 lil l,126 25 lil 1,041 75 
15,-160 35 r! 902 20 IV 1,601 70 IV 11516 75 

V Il 2,031 80 V 1,55:J 50 V 1,413 30 
VIII 4,052 25 VI 820 20 VI 692 30 
IX 20 40 VII IJ51 25 Vil 822 !)0 
X 0,!JGI 45 VIII 1,094 45 VIII 977 75 
XI 815 45 IX 45 05 IX )22 25 
XIX 1,253 80 X 515 70 X 801 , 
XX 1,212 15 XI 502 15 XI 627 75 
XXI 337 8J XIX 1,4tHJ 90 XIX 920 20 
X:\\' 1,5()5 U0 XX 666 ;5 XX 929 20 

XXVIII 5,495 05 XXIII 825 " XXv 1 565 25 
.\\XI 215 50 XX\'I /403 85 XXl'JJ 405 70 
XXXII 380 70 .\t,on" 11 " XXVIII 28i5 ,, 
XXXIII 1,548 20 Abon» 92 50 

XXX\" 47 65 1,4181 25 Spéciaux. 95 85 
XXXVI 44 60 

XXX\'ll 441 75 13,733 20 
Abon" 240 50 

37,081 D5 

5 
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,\NNRU: \ 1. 

A. - Releoe mdiqua11t, par ligne, le nombre de voitures de luxe 
qui 011t été mises en circulation depuis IP 15 mai 1899. 

i onures mrses en service à partir du 

1 l()i\fS Ill-. 
li 18 i« 1'> ~H 1" 20 4 21 1., ::, 

rnu ffldl JIIID JIIIO JUID juillet JUIiiet août août octobre nov 

Bruxelles (Nord) a Anrrr, •. 5 ï ï ï 'J ï ï ï 7 1 
7 7 

Bruxelles (Nortll à Ostende. . ~ i r, 7 ,o 10 10 10 6 4 

llruiellcs/Nord) a lleys1 . . 1 1 1 2 ~ > > neant . 

Bruxelles ( i\orJ) a Hi rhesthal ~ l 4 i 4 i 4 'I 5 4 4 

Bruxelles (i\ord) a Namur . . 1 ;; ;; 'j =; 5 5 5 4 

Namur ~ Arlon " . . 2 2 4 4 4 4 5 ) 

llrmelles {:\l11h) à Charleroi . . 1 1 1 2 2 ~ 1 l 

Namur à Charleroi . . . . . . 1 1 1 1 1 l 

li.Ions à Bru, •• Iles ( ~hda) • . . , 1 2 2 2 3 4 

Bruxelles ( IIJ1d1) à Esschen . . . • 6 6 6 6 0 

Ostende ;i Thourout . . 1 1 2 2 néant ., 

Pepinster ~ Spa . . . . • . ' • 2 2 1d . 
A nvers a Ostende . . . • , 1 Hl 

Bruxelles ( 1\11d1\ à Tourna a . . . . . . 1 . 1 

Jemelle J Ardeone . . . . 2 2 '.! 2 't néant 



( ~67 ) 

B. -- Poitures de luxe de la Compagnie Internationale iles Wagons-Uts. 

i\umlro [lomb11 \urnero Nombre 
de 1 OO~llf lll 1!e 1'0111, ,le 1 ongueue. de l'oids 

1~ voiture places la vortur •• plact, 

1 

1501 1umi7;0 41 34,000 n21 l{lm,750 3:; 34,500 

1502 l!)rn,; 50 ui ui 1522 l'J111,7)0 ui 1J. 

150'i HJrn1i50 1<1 1d 1'\2"3 J!lm,700 id 111, 

1'\01 l!l'",740 ui 111 1'\24 10"',i'OO 111 111. 

1 ~O'\ 19"',ÏOO 11! tri l'i'.h 1')",750 3-S 111. 

150(> 1900,ïOO ,,1 tel h..!(l 10",iOO 1---, tcl 

150i 19111,700 Hl 111 l'i:?i J')•0,7.~0 '" 1,1 

1508 ID"',iOO 1d 34,,00 1"'28 11Jm,;:;o nl 111 

1'i09 19• ,ï0O 1(1 34,000 1 dU 10~,100 111 td. 

1 '\ 10 IOm,705 1d 1d 1 ï51l Hl"',iOO ui 111 

1511 19"",730 rd 31,'500 15)1 HJ1\ÏJU -, 1 3f,'520 

1511' !!l"',700 ui ui 1531 l'J"'JJO )ï --l.'iOO 

1513 19"',7 40 ui '54,000 p;:n J!J11',ï~O 31 34,360 

1514 l!Jm,ïOO '"· 34,500 1531 1'J'",i00 34 51,2i0 

1515 10"',700 tri 1d l!Vi i 19"',750 3ï >i,OïO 

1516 1!.J'",700 1d 111 l'i% 19"',750 57 33,800 

151i J!Jm,750 ui ui 1,-l:i Hl'",750 ïï ;3,010 

1518 19"•,750 Hl 54,000 1544 19"',700 3~ '34,000 

1,19 1um,750 1d 1<1 1545 19" ,ïOO ;jj :n,'J6o 

l!,20 J{Jm,750 Hl IU 
1 

67 
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C. - Anciennes voitures de t= classe de l' Étal belge. 

DESIGNATION DES VOITURES Longueur. 

Nombre 

ùe 

places. 
moyen 

6•680 ï,800 

6•9ï0 6,6ï0 

ïm250 6,87ï 
Anciennes vouur es de 1 '' classe ,, '> ca, ,sr, . / 24 . . \ 

7"'550 6,ll4û 

ï•!HiO 7,'J7ï 

7,.670 10,ï04 

Anciennes voitures ile 1'' classe à 2 caisses el 1 coupé . . .. 7m3')5 20 7,57/i 

8m250 1 

1 
7,88!'; 

3m54Q 8,650 
Anclennes vnitures de 1" clasvc .\ 2 caisses r-t 2 coupés , . ( 24 ( 

Bm-lOO 
) 11,447 

Sm08 1 1 8,47f, 

Anciennes voilures de 1" clas-e à coulou .. 10"'120 21 11,518 

Anciennes voitures de 1" classe .l r. caisses . . . . 
40 

:il 

15,52~ 

17,900 
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D. - //oitures de luxe avariées par suite de choc. 

~OM EROS L>ES VOITURES. DATE DE L'AVARIE. MONTANT DES AVA.RIES. 

1501 5 juin 1890. P a3 reçu facture. 

1506 6 juillet 1899. Id. 

1515 22 j ui liet 1899. Ill. 

1',211 ;c;o juillet 189\/. 9 francs. 

1501 5 septembre 189\J. Pas reçu facture. 

1511 17 septembre 1890. I,1. 

1502 1 7 septembre 189[J. Id. 

1520 2 oct oh re 1809. fr. 105 77. 

1550 /4 octobre 1809. Pas reçu facture. 

1522 t 2 octobre 1899. fr. 34 82. 

1515 14 octobre 1899. fr. 05 85. 

1552 19 octobre 1899. Pas reçu facture. 

1502 10 novembre 1809. Id. 

1505 17 novembre 1890. fr. 110 09. 

1501 JO novembre 1890. Pas reçu facture. 

nm 7 décembre ·) 899. ltl. 

1r,::w 11 décembre 1899. Id. 

1510 15 décembre 1899. Id. 

1522 18 décern brc 1899. Id. 

1515 l 8 décembre 1899. Id. 

1510 t O décembre 1899. Id. 

1506 20 décembre 1899. Id. 

1 ~.~o 24 décembre 1899. Id. 

1515 28 décembre 1899. Id. 

A.nnée 1900. 

1 r,10 

1520 

1500 

21i janvier 1900. 

5 /6 février 1 900. 

27 février 1900. 

Pas reçu Iaciure, 

Id. 

Id. 

68 
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RÉSULTATS COMPARATIFS 

ANIŒXt,; VII. IIIOUVE 

CLASSES. i887. 1888. 1889. 1890. 1891. 

a) Billets • 
tu classe • 

ToT,Ul:. ...• • 

1" classe 

t rr classe 

i« classe 

2< 

l" cl,1~sc 

2, 

1'01,ux. 

TOTAUX •••••. 

507,467 ()06,276 047,240 (121,512 605,265 

l ,O(l\l,584 ?,043,983 2,062,550 2,109,014 2,125,046 
' 11,821,450 12,288,840 12,405 oo:; 12,897,063 12,0138,886 

14,418,510 1-1,0:rn,oou 15,204,802 15,628,48!) 15,600,1 Oï 

b) Billets d'aller 
011,1114 038,721 914,708 976,850 980,028 

3,235, 1~() 5,587,'292 5,äû0,650 :i,514,096 5,639,()34 

1!1,00\fi,iS 10,5U1 ,248 20,017,028 20,856,106 21,547,450 

- 
2\1 :,0,018 2-3,91 ï,:lfi:l 24,::\01,fü\G 25/147,0~2 26,1()8,012 

c) Ensemble des billets simples 
1,oOU,'"281 1 ,f>-14,098 1,561,957 1,5()8,~42 1,586,103 

5,25/i,740 5,451,275 5,452,180 5,014,010 5,764,680 

30,8:.l5, 107 31,880,088 32,512,051 331753,I r,g 54,510,53ll 

1 

57,5(\[J, 128 58,tl50,3û 1 59,50ll,168 40,07o,521 41,807,209 

d) Billets à 
505,3()0 606,257 ï07,084 770,634 845,905 

1,102,~;50 1,üi!i,01,1 2,U0,057 2,550,557 2,574,67() 

14,l 00,080 16,585,!J(il 17,005,890 20,125,:;so 22,144,590 

' 10,40:i,170 Jg,on,240 20,461,051 23,255,571 25,564,960 

e) Totaux · 

Tou11\ .. 

2,104,G4 I 2,:.ll 11255 2,269,041 2,308,970 2,432,096 

û,057,570 7,Wû,:500 7,572,237 7,983,:1(\7 8,539,35(i 

4:i,022,087 48,266,040 50,115,02] !,:;,876,549 56,600,720 
- 

54,064,~04 57,883,610 50,057,1119 04,228,892 67,452,178 
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DES THANSPORTS DE VOYAGEURS. 

!IIUI\T. 

- - -- --- 

1 1802. rno::.. UllH tUOli. - uw,,. t1197. 1808. 
1 
i 

[ ! 
1 

.- simples. 

58ü,890 5fi6,0i7 500,8:iO 57/t,')7,i 50&,V>I 551,009 413,828 

2,0ï~,800 2,05227:l '2,!t l,6ï!I 2,01il,52!J 2,07~, 187 ,,~!)7,!i95 1,843,401! . 
12,885,326 12,fi:,:i,3ï0 12,ï:W;.Ml 12/HHl,470 1 !,Xïf.JO:=ï 12,554,180 l 2,ï.\5,:'Jü2 

15,:H ï ,ono 1r.,:;.,o,:,;os 15,568,0i'U l 1 :i,5lll,:!i•li 
1 

15,555,944 15,002,784 15,000,tn!I 

et retour. 

973,854 !ll\r,J 5:! 1,055,292 1,004,016 1,059,!;,'ili 1,052,848 700,67fi 

3,608,328 ïi,ö:!6,478 3,SO-'i,886 3,7;i2,:}:j(j :'i,:!li5,t!Hi 3,885,85~ 4,270,1192 

21,440,548 21.917,0S:! 22,7:!l /<OS :!:j,2!_i7,:!lf, 24,:'i(i{},51:! :lli,ij!JJ,8,51! :i0,ïM,911\ 

26,028,77,0 21i,508,G62 :!7,581 ,!/86 ~il,O;i;5,i61! 20,2Ul,~ü1 :; 1,8:i-i,~21) 
1 

:55,823,(;84 
1 

et d'aller et retour. 
l,5GO,ï44 1,53:!,060 1,Gl6,a2 1,58:!,UUO l,05ï,ïïi 

1 

1,ô05,857 1,204,504 

5,ü:S'.3,1~X 5,Hï/1,750 5,91H,5fö 5,704,or.;; 5,907,683 :i,ï~5,ft:?fJ fi,!:22,500 

54, 101,!)18 54,6H,241 55,5S8,2ï!l Sû,I ï2,lll:J ,,ï,2',1/i-it! 5U,i50,018 -n,497,478 
·----" 

1 

1 
41,545,ïUO -'tl,858,(HiO 4:;,15(),\J(i:1 4'.5,:i4!J,Uï4 4U\4,,7>0!l l ,1G,8:'iï,'iU4 ~0,8~4,482 

prix réduits. 
!JI 1,ö24 

2,775,553 

23,48'.3,t,11 

'I 27,lï0,188 

!130,(\75 

2:i,24ï ,00~ 

2!1,l l l,!J'.32 

1,0G2,I GO 1,128,lGO 1,221,61)~ 1,HJ!J,':!-14 

;;,208,:251i 3,ïil91'il2 5,54ï,8-1:! 3,527,".'.31 

2ï.3~ l ,ï!J 1 :!8,U3U,:i:i;! 0-'i,O'i!),X."\!1 5H,ïU:i,%4 

-- 
:; l,G22,:!07 35,38ï,:lt-i i :,7,,~2!),284 4-1,'>:!:2,55!) 

8ï!J,271 

4,000,675 

40,187,:'i06 

51,153.252 

'qénéraux. 

2,472,:,(i!I 2,4lH,ï-H ! 2,i01\,:!X1 :1,711,150 2,8ï!J,S80 2,805,10 l 2,085,775 
1 

1(,/458,481 il1Gl'2,!l!J~ 1 !J.l'i4,8::!l !1,11~/>ii !!,485,:\2'i !J,S 1 O,ïGO 10,189,175 

:i7,584,92U 5!),8.14,2'i0 {\:!1!110,rit;!I (i::,,11•::Uïl ïO,'ill,(il\7 ïG,'24!i,'IS2 8!J,G84,ï84 
·-- 

r,~,Sl:.,078 70,IJ00/JIJ2 7 4,77\ l ;2 i(\,\J5i, l ù8 ~2/>ïfi,ë,!)2 !Il ,:5:)0,ll~:5 io: ,057,734 



( 272 ) 

RÉSULTATS COMPARATIFS 

llE 

i 
1 
1 

CLASSES. 1 i887. t888. WBO 1800. 1891. 
1 
i 

a) Billets 
1" classe 

1" classe 

=>'' 

Jrf" classe 

]" classe 

tro· classe 

TOTAUX .•• 

TOTAUX ..... 

TOTAIIX. • • • • 

Tou11x ..... 

TOT.\ tX. • . • 

Tickets d'entrée dans k, sla lions. 

Surtaxes (trains de lux") . 

To rxux ..... 

2,933,25-1 42 2198ï ,8l5G 8 ! 3/00,886 57 3, t5,î,G!)4 :56 '>,OG!i,956 'H 

4,(iïG,202 :i4 4,815,\1()1 :,;'! 4,946,01'5 7i:, ,,,050,\J,5 45 5,0D:i,749 28 

9,ûï:2,i41 1G 9,8Gt>,'.512 37 '.J,961,r.8:! :H! 10,W0,110 82 10,195,13!1 5~; . 
17,282,197 ()2 17,GïO,t!lO ïO 1 X,'20 •,:'.5-1 50 l 8,:iïû, ïSO G:5 18/,54,844 88 

b I Billets d'aller J 

2,2:/0,7[);; 87 2,5H,:rn; til! 2,'>:!l,lifi5 ::i!i 2,15!J,j14 7-1 ~,470,202 03 

4,014,515 72 4,'>~5,255 iû !i,250,84:2 61 4,-157,215 28 4,605,786 68 

10/i(i l .esn 70 , o.eo 1,902 o;; 10,8 l(i,08\/ 53 ll,:!!U,701 se l l ,5GG,O·J9 32 

1 r,,5!.lû,854 35 17 ,:,94,504 3!J 17,:'ilii\,:î!Jï i>G IS, l 1 G,ù2!) 28 18,i>-U,088 03 

c) Ensemble des billets simples 
5,155,058 29 5,56!5,'.!55 :S\J 5,r.n,551 ()G 5,595,40!1 10 5,535,1?:iS 25 

8,ü!J0,716 Qfj (),l4l,24ï :!8 !),liG,\l:!ï !.)!J !1,4SS,1ti8 ï5 O,ï00,535 se 
':!0,034,5ïï !12 ':!0,558,':!14 4:! :l0,ï7::1,ûïl UI :!1,50!'!,81 :! 08 ~ l ,ïtil ,:!58 ïO 

55,8i9,052 27 5:.i,061,Ga5 on 55,5ï8,151 8(; :ïG,59:i,!iO!l () ! 3G,O!Jr..(Pi1 91 
1 

d) Billets a 
::107,404 :;11 o;;~,O!i;:; !J'\ !)8\0!l:! 48 1 ~û~~,At>ô :!5 ! ,~-l~,1!J5 ()O 

1,450/i.'iti or. 1,,;;5,:rn) ''iO l,!J:!\!l~4 88 2,llrO,i20 0.5 ':!,~!):.l,li\JO ;;:; 

3,8U6,306 ï8 ~,5!)4,(ilï :!IJ 4,(i':!7, l ;,!) l:;9 '\,15i.:!GO 55 5,151,210 01 

0,1:!/4,0G7 10 \ 7,0GS.050 ï.i 1 ï,10(;, l!J7 O:i 1 8,Hû,146 G~ a,102,5!H :14 , 1 

) 11 ' c ofuux 
5/iGl,;;G:1 r;4 r,-0----,1 li,GOi,lifi.i ,j.\ r.,Gl-1-5,X,:i 3:, G,78:5,052 !5 1,•) :,,.) °!., •;:.i ; 

1!),141,07:! I':! t 0,)lïti,58ii i~ 11,100,8i2 'Ai l 1,5K8,U08 t» 1:!,100,l:!IJ 2() . 
'.!'i,!J00,68!i ïO ':!4,%:!,831 i 1 ':!5,40:i,li,'il GO iG,liôi ,07:! 4-> 27,215,448 71 

.1(1,00:;, 11 !J .\(j ~2,t::i':!,ï4:i x;,; -1\114,=518 !JI -1-1,(J:-iO ,K'îG ~r, H'i,()~U,527 1:, 
l21,:iï7 10 Fi'.'i,51i.'5 :!1) 143/il•i UO 151.IUIJ eo J .55,1!i0 GO 

" 
,, ' . ,. 

40, 12414UO 5fi li2,2ô(;,5 l 1 0:5 f5,:!5ï,7ü3 81 -l:i,000,0:Si I G Hl,2~5.~07 75 
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DES TRANSPOllTS DE VOYAGEURS. 

[N° f 2~.J 

tlHJ4. f89n. Hlllü, W97. iU98. 

simples. 
2,tlO::ï,ï 42 !i8 :!,7 45,770 ou 2,\)09,612 ï4 2,0ï7/W8 20 3,026,78\J 0 5,087 ,41)!) 47 2,71ï,557 39 

!i,!lG5, rnr; 1!I 4,870,127 54 5,122,721 56 :i,058,9 35 80 !\, 114,854 72 tî,067,477 )>4 5,10J,160 _95 

10,0%,117 51 !l,908,004 ()7 10,548,655 84 10,5--19,68û 79 10/102,730 72 9,695,536 97 0,002,on 78 , 

17,8!15,01() 18 ! 7,')5::.,80:! 50 t ll,:Ci80,\188 14 18,.c;8fi,-t:!O 70 1 ll,-'i=54,:;ü4 ·J 4 17,848,515 78 17,810,420 10 

el retour. 
2,4GG,558 5\l 2,451,604 4!l 1 :\:-l15,05:i ID 2,:îfil ,714 32 2,G92,00I 93 s,o3s,:=rnr, 513 2,687,776 80 

4,61û,80:'! 23 /i,62:'i,813 77 5,1'12,725 M 4,028,()12 5ö 4,827,752 . 5,453,008 •. 82 6,090,025 68 

1 J ,660,069 05 121000,527 U4 12,!)J0,670 85 l 2,.'524,40::i 47 10,210,Goo 95 1!'l,250,014 10 17,,fö4,(i5I 01 

18,ï 55,030 1 ï 10,05ï,ï41i 20 20,888,ïtil 08 l \J,OV!i,82(1 l:j ::!0,790,:543 88 2::i,718, 18\l 48 26,23:î,45 I 4() 

cl rl' aller et retour: 
5/i70,301 07 5,177,:574 58 !'i,724,()07 ()5 5,51\J,:512 52 5,7 l 8,i9 l G5 G, 120,800 05 5,405,114 19 

n,581,068 42 \J,504,041 :51 10,21l:î,446 û2 9,687 ,5-18 16 \J1fWl,5ûû 72 10,501,586 1 ü 11,lfö,184 61 

2 l ,09:j,78G 86 21,\J00,2'52 61 23,270,324 G7 22,874,1~0 2G 23,503,549 67 24,044,451 07 27,447,552 7() 

3G,648,0~ti 35 ëi6,GOi ,5-18 50 :;o,2GtJ,730 22 58,081,040 04 30,221,708 02 41,566,70~ 26 4-1,045,851 59 

przx réduits. 
1,317,0BI ,H 1,4lG,081 88 l,08::l,558 :\21 •l,ii8,6l6 10 l ,957,209 40 2, 1 lG,221 23 Lï20,578 03 

2,605,962 4 4 2,87-3,!)ï() 42 5,423,720 05 ,_,,), 4:lï r,5 5,ïü9,J70 62 5,807,576 U4 4,0li!,712 97 

5,742,125 23 G,2•l l ,!J~2 04 6,Q():5,528 ;;5 7 ,00 t ,004 75 7,08G,652 07 0,557 J3G;", ';~2 J ,), 1 l,!J,487 25 

------·--·--· 
11,605,160 l l 10,502,0~;; ;;4 12,0\Hl,ï!l:1 02 l 21050,348 40 l 3,G53,00~ O!J 15,511,160 ;:ï() 15,03 ! ,778 25 

i , ' generaux. 

J 
û,717,382 51 G/503-,456 40 7,407,506 45 ïimï,028 Ï1 7,G70,0fl 1 03 8,237,087 2(i 7,125,002 22 

12, 1117,1)30 3() 12,378,020 73 13,089,172 Gï 1\14ï,U75 71 J:5,(l51,737 34 l4,368,!J6::i 10 15,2ii4,8!J7 58 

271107,012 O!J 28,B1,214 05 50,272,~51 02 20,0G\li8;5 01 ôl,5:i0,001 74 34,501,816 20 37,617,040 04 

4G,34z;,22::i 40 4ï,H51!î!)1 8-1 :î 1,:sGO,:î32 l 4 ;i01!il 1 ,éiK!J /40 ii'2,8ïï ,800 11 57,10ï,8G6 us 50,077,620 84 

155,546 10 J 05,508 70 170,231 40 171,"235 eo 1s2,:m;:; ne 107,517 • 208,134 80 

• " . " " 52,408 )) t 

- . - --- ------·----~ 

46,408,771 56 47,28(;,!JOO :i4 51,55\J,76~ 54 50,ti82,ü25 ö5 ~3,0GO, 1113 ï 1 57,357,7\J'J 65 60,185,764 64 
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ANNEXE VIII. 

TABLEAU 

des réductions de prix de transport des marchandises 
accordées pendant l'année 1897. 

A. -- MESURES E~ FAVEUR DE L'AGRICULTURE. 

1. - S4'rl'lces lnt(,rleur et mixtes. 

a) Cu.~SlFlCATION nE.S MARCHANDISES. 

15 janv. t897. - Classification des pulpes de betteraves, séchées, à la 
4,e classe. 

50 janv. » - Déclassement des semences fourragères non dénommées, 
de h.1 2e à la 5e classe. 

b) TARIFS SPÉCIAUX. 

Tarif' spécial n° 1 grande vitesse. 

20 avril 1897. - Création du tarif spécial de grande vitesse n° 1 applicable, 
en service intérieur de !'Étal, aux expéditions de lait 
pur et de crème adressées aux laiteries pour la fabrica­ 
tion du beurre et aux réexpéditions de lait écrémé et 
de cruches vides effectuées par ces laiteries. 

Tarif spécial ni,) 1 2. 

i er oct i 897. - Admission, à ce tarif, de tous les déchets de carrières et 
moellons bruts. 

Tari] spécial n° 5 0 

t3 nov. 1897. - Introduction des lentilles. 

Tarif' spécial n° 3 b·. 

Ju mai 1897. - Admission des pulpes de pommes de terre. 

'.20 août 1897. - Tarif spécial réduit pour les matériaux d'empierrement 
destinés à l'amélioration des chemins d'intérêt agricole 
et acceptation de ces transports sans frais pour les 
communes. 
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Il. - 8erylee• lnternatlonaus. 

A) Bl•:LGE-NÉERLANDAIS. 

{er juillet f 897. - Déclassement des os débouillis et des os pulvérisés, pour 
engrais. de la 46 section au tarif spécial 11° Jl. 

B) HELGE-Rlll~NAN-WESTPHALIE~ ET BELGE-ALLE~IANO 

US févr. 1897. - Création du tarif exceptionnel n° 22 belge-allemand pour 
le transport de graines de betteraves à sucre. . 

jer oct. » - Hevision du tarif exceptionnel n° 1.2 belge-allemand poul' 
le transport de sels potassiques brut pour· engrais. 

,, ,, - Création du tarif spécial n° 55 belge-rhonan-westphalien 
pour le transport de guano el de nitrate de soude. 

B. - AUTRES MESURES. 

1. - Ser'l'hlelJ Intérieur et Hah.tes. 

» )) 

)) )) 

23 mars )) 

)) )) 

1er mai )) 

>, )) 

)) )) 

)) )) 

)l )) 

. 7 juin » 

26 juillet )) . 

)) 1) 

a) CLASSIFICATION GÉNÉRALE DES MARCHANDISES. 

HS janv. 1897. - Classification des nattes de coco à la t re classe et au la rif 
spécial n° 4. 

- Classification des voussettes en terre cuite à la 4-0 classe et 
au tarif spécial n° 3. 

- Déclassement de la baryte en poudre de la ;ie à la 4e classe. 
- Classification des pelures de pommes: sèches, à la 2e classe 

et au tarif spécial n•• H. 
- Déclassement des ronces artificielles du tarif spécial n° li 

aux tarifs spéciaux n°• 7 et '1h1
•. 

- Classification des cordes et torches de paille à la 56 classe. 
- Classification des déchets de zinc à la 5e classe. 
- Classification des malles <le zinc provenant de la galvani• 

sali on à la 5° classe. 
- Classification de la mitraille de zinc à la 5° classe. 
- Classification du vieux zinc en blocs et en saumons à la 

5e classe. 
- Classification de la graisse de colle à la 5° classe. 
- Déclassement de la chicorée en poudre de la trn a la 

2° classe. 
- Déclassement du graphite (mine de plomb) de la 'i0 à la 

5° classe. 
69 
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iO sept. i89ï. - Classification de la baryte hydratée cristalisée au tarir 
spécial n° 7 el à la ;je classe. 

» » - Classification du sulfate de baryte en pâte au tarif spécial 
11° 7 el à la s- classe. 

1er oct. >> - Classification de l'acide carbonique (acide phénique liquide) 
a la 2e classe. 

» ,, - Classification du macadam aux tarifs spéciaux et à la 
4e classe. 

i5 nov. n - Déclassement des crasses de plomb de la i3e à la 48 classe. 

b) TARIFS SPÉCIAUX, 

Tari] spécial 11° 2. 

-Ier sept. -i8~)7. - Introduction <lu phosphate d(.• chaux (phosphorite". 
-f cr oct. » - ,, du macadam. 

Tarif spécial n° 3. 

1~ janv. i897. - Admission des voussettes en terre cuite. 
,, 1, - » de la baryte en poudre ou en pierres. 

-fer oct. » - » du macadam. 

Tarifs spécial n° 4. 

fi> janv. :t.897. - Admission des nattes de coco. 
D )) )) des chaises (meubles). 

Tarif spécial 11.0 S. 

{cr août 1897. - Introduction de la chicorée en poudre. 

Tarif spécial n° 6. 

1er mai t.897. - lnlroduclion du zinc brut en barres. 

Tarif spécial n° 7. 

:23 mars 
10 sept. 

)) 

1er oct. 

i897. - Admission des ronces artificielles. 
» - ,> de la baryte hydraté cristallisée. 
)J - » du sulfate de baryte en pâte. 
11 - » des verres à vitres. 



( 277 ) [Nf) f 2t>.] 

25 mais 1807. 
tor- oct. 

)) 

Ier IlO\'. 

, 

Tarif' spécial n° 9. 

25 mars i 897. - Admission des pelures de pommes, sèches. 

·W avril 1897. - 
1 ei· ocl. » 

)) 

)) 

Tarif spécial n° r· 
Introduction des ronces artificielles. 
- Introduction des massiaux et des fers ébauchés grossière­ 

ment laminés. 

Tarif spécial n° 12. 

Introduction des minerais de mauganèse. 
Introduction des pierres et terres provenant des fosses de 

charbonnages 
- lntroduetion des moellons bruts. 
- Revision du tarif spéciul 11° 12 (mixte). Comme consé­ 

qu(!Occ, les produits repris a ce tarif jouissent du 
même traitement dans toutes les relations à l'intér-ieur 
du puys. 

Tarif spécial n° 20. 

Ier oct. 1897. - [nl rorluction cie.~ tvrrils. 

1er juin 1897. 
·l 3 nov. >i 

1er juil!et )) 

.\ maudc-, 
Bois de l'églis,e. 
C,1rno. 
Cal'cS. 
C,ip l'CS. 
Can llCII,•. 
1;:1ssonade. 
Céilr.ib (fruits] 
Chtttaignes. 
Cho cola t. 
Citrons 
Coco (noix de). 
Conserves 
Cor-iu thcs. 

nommées. 
Furinc de moutanic. 

Admission des chaises (rucubles], 
i, de la chicorée en poudre, 

Admission des produits ci-après : 

Fari1H·11x ali111e11t:ii1·1•~ 11011 1 Pâtes :ili111r•11tai1·,·, t•l p111;1- 
déuonuués. 

Féc1drs exotique-. 
Figues. 
Fruit-; sel', 11011 d6110111rnés, 
Gingcrnbl'C. 
Gil'ofll'. 
Gl'iffe~ de g1rnfk. 
lluites ulimcntaircs. 
Jus dl' «ru-on. 
Macaroni. 
Manon~ (Fruits secs). 
àloutarde. 
,\loulanlc (g1·ai11e). 

l)at les. 1 M use.ulcs. 
lrcnréc-, coloniules non cl,;_ Olives, 

Oranges. 
Orange l Les. 

t)èl'l'S. 

Piment. 
Poivre, 
Haciucs de l'<:glissc. 
Haisins Je curintln-. 
Hnisins sers. 
Iliz, 
Sal'rau. 
Sagou. 
Semoule. 
Suc de réglisse. 
Tapioca. 
Thé. 
Vanille. 
V crrn icelle et autres pàtcs 

alimentaires. 

70 
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c) TARIFS EXCEPTIONNELS PROVISOll'lES. 

Tarifs exceptionnels prooisoires n°1 6 et 61
". 

20 déc. 1897. - Revision du tarif exceptionnel provisoire n° 6 applicable 
en serv ice intérieur de l'État et en services mix les avec 
les compagnies. Connue conséquence, tous les envois 
de combustibles effectués au départ des gares charbon­ 
nières belges dans les relations à l'intérieur du pays 
jouissent d'un même traitement. 

Tarif exceptionnel prooisoire n° 45. 

tO sept. 18t)7 - Extension aux transports de pierrailles à effectuer au 
départ de Lessines (carrières) en destination de Bruges 
(bassins}, ~ar(! privée Cousin. 

Tarif exceptionnel provisoire n<' 49. 

i_cr mai i897. - Création du tarif exceptionnel provisoire n= Ml applicable 
aux transports de pavés à effectuer par chargement 
d'au moins 1 f>0,000 kilogrammes au départ de Quenast 
à destination de Nvlen. 

II. - St.,r't'lces h1ter11atlo11aax. 

IJ ELGE-NÉERLAN DAIS. 

CLASSIFICATION GÉNÉRALE DES MARCHANDISES, 

ier Jilin 1897 
l) )) 

)) )) 

)) )) 

1) )) 

)) )) 

(or juillet J) 

1) )) 

)) )) 

- Classificati on du phosphate de soude au tarif spécial n° ll. 
.- Olassilieation du café mall (malt Kneip) à la 2° section. 
- Olassification du mazout au tarif spécial n° XXVII et a 

la 5e section. 
- Classification des wagons montés à la 56 section. 
- Déclassement des pierres polies de la 2e à la 3e section. 
-- Déclassement des engrais phosphates de la 4° section au 

tarif spécial n° ll. 
-- ~lassifîcalion des cordes el torches de paille à la 5° section. 
- Classificalion Jes huiles minérales maigres, extraites des 

huiles minérales brutes, en fûts, à la 5° section. 
- Classification de la lessive << Phénix » à la 2a section. 

TARIFS SP~GUUX. 

1'Œrif' spécial n° Ä XI /1. 

1°• ju111 18U7. - AJ111issio11 des cendres 011 poussières de chaux. 
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Tarif spécial n.0 X X Y. 

!O sept. J897. - Les prix de ce tarir sont abaissés de 40 centimes par tonne 
en faveur des expéditions de combustibles effectuées 
par quantités de i00,000 kilogrammes au départ _des 
stations desservant les charbonnages et les usines à gaz 
belges vers certaines stations néerlandaises. 

Tarif spécial n• XXYI. 

·Hl mars 1897. - Création du tarif applicable aux expéditions de Iers et 
aciers laminés, non polis, rails, etc., à effectuer par 
quantités d'au moins ~0.000 kilogrammes ou payant 
pour ce poids, au dépai l de toutes lrs usines métallur­ 
giques belges pour Amsterdam el Rotterdam en desti­ 
nation définitive des Indes néerlandaises. 

- Admission des poutres en fer et tôles fortes. 
» des traverses métalliques. 
» des scories de hauts fourneaux en poudre. 
» du ciment. 

1er juin » 
jer juillet » 

2~ juillet • 
t0 sept. >) 

jtir juin 

)) 

)) 

26 avril 
fer juin 
30 oei. 

Tarif' spécial rt° XXPJJ. 

,, - Création du tarif applicable aux expéditions de mazout 
(résidu provenant de la distillation des huiles), effec­ 
tuées au départ d'Anvers (transit) en destination de 
certaines stations néerlandaises. 

ANGLO-BELGE VIA OSTENDE-TILBUHY. 

CLASSIFICATION GÉNÉRALE DES MARCHANDISES, 

rn janv. -t 897. - Classification des cordes à la 4° section. 
)) - )J des ficelles à la 411 section. 
)) - )) des vernis de toute' espèce à la 4-11 section. 
)) - )) des graisses de toute espèce à la 4e section. 
Il - )) des tissus de lin à la 5° section. 
l) - )) du pain d'épices à la 5° section. 

~ JUID 1897. - Le minimum de perception pour les envois à grande 
vitesse est abaissé de ä à 5 francs. 

TARIFS SPECIAUX. 

Tarif spécial 11° J. 

24 juin 1897. - Le minimum de perception est abaissé de ö à 4 francs. 
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ANGl.0-BELCE VIA osrnNDE-IIARWICII. 

CLASSWICATIO'.'i Gt'.:l'iÉI\ALE DES MAllCllA:'iDISES 

20 avril i8J7. - Clas~ificr,l1011 des ficelles à la 4c section. 
)) )) li des vernis á la 4° section. 

24 ]Ulll 1897. - Le minimum de perception pou1· les envois de la gramle 
vitesse est abaissé de ~ à 4 francs. 

'l'Antf'S SPÉCIAUX. 

Tori{' sprcial 11° I. 

'tO avril J 897. - Admis:;ion de la rnargarin('. 
24 Jlllll >> - Le 111inima ru de perception est abaissé de t) ii-4 francs. 

BELGE-lllll::~.\.\-WESTPIL\LJE:\' ET BELGE-,\LLlrnAND. 

fer janv. t897. --- Création du lar-if r-xceptionnel ;1<> 20 helgc-allernand poui· 
le trausport d,· pa, ci.,;. 

iä mai n - Cr·éation du lar·if l'XCt'ptio11nel Il'' :iO belge-rhénar1-wcsl- 
phulie n puw· Il' Iransport de fruit frais. 

jllr oct. - Création du tar·il' i•xc<'pl.t1Hllll'l n° ~-3 IJelge-allernand pour 
le trans port dt• gobeletlt•rie. 

n )> - Création dl's tarifs (•XcL~pliutrnPh n" -;21, belge-allemand et 
n'' 31 btd~l~-rhL'nan-westplrnlien po11r le transport de 
buis de houillèrvs. 

» )) - C1Tatio11 du tarif PX<.;l'piionntl n" ,>'2 belgc-r-hénan-wesl­ 
phalien po11r 1,· lnin.spod de ('a-;line (pierres calcaires 
brules]. 

BELGE-SU 0-0UEST-ALLE)IAi\ ll. 

ter avril 1891. - 

tO ium » 

Extension a u x mi n erais dl\ mangaoè~,: des prix exception­ 
nds app li cub h-s aux 111i11Prais de fer transpor+és des 
ports ue!gtis e l de celui de Terneuzen vers IPs stations 
d11 cl n-min dl' l'<·r (;uilla11111c-Luxrn1bourg el des che- 
111Ïn:, de fer d,· l'Abncc-Lorrnine. 

Hé.luction de fr. 0.Ü;'J par tonne en faveur des transports 
de houille l'i dt: lniquetu-s d,'. charbon elJecluës par 
wa3011:s dt• IO.OUO kilog1.1w111l1S de la Belgique vers les 
stations du cl1l'1;1in de f('r (;uillauri1e-Luxcrnbourg et 
fps g.:.H~s lurr;iir,l's· située.-, a11 nurd de la ligne de Cham­ 
hrt'J Ù S.11·1·cw1ellllllP:-,, 
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tO juin 1897. -- Ahaissemcnt de ~O à f O ton nes du mmrrnum de poids 
exigé pour l'application de la réduction de fr. 0.6;5 par 
tonne dont jouissent les transports de coke effectués 
dans les mêmes relations .. 

1 erctf ä nov. » - ~lise e11 vigueur de taxes exceptionnelles entre les stations 
belgrs~ d'une part Bâle et Delle (Ir-ansit.), d'autre part, 
pour !c transport de certaines marchandises de et vers 
la Suisse occidentale. 

P.EI.CE-PH1NCE-IIE~lll. 

1er avril i 89i, - Extension aux minerais de manganèse des prix. exception­ 
nels applicables aux minerais de fer transportés des 
ports belges cl de celui <le Terneuzen vers les stations 
du chemin dt- fer Prince-Henri. 

10 juin ,, - Hérluetion de fr. 0 6:î par tonne en faveurdes transports de 
houi lie cl de briq nettes de charbon effectués par wagons 
de fO~OOO kilogrammes de la Belgique vers les stations 
du chemin de for Prince-Henri. 

» n - Abaissement de f>O à f O tonnes du minimum de poids 
exigé pou,· l'application de la réduction de fr.0.65 par 
tonne dont jouissent les transports de coke effectués 
dans les mêmes relations. 

TABLEAU 

des réductions de prix de transport des marchandises 
accordées pendant l'année 1898. 

A. - ·MESURES PHlSlrS EN FAVEUR DE L'AGRICULTURE. 

I. - Serviet,• intérieur et P1l1tocs. 

a) CJ.ASSl FICA'flO:\ füS ~IAltCfl.\i'iDISES. 

20 mai 1898. 

1er juillcl )) 

)) )) 

- Déclassement: de la 3° à la 4c classe, des écorces à tan, 
indigèncs., entières, réunies en holtes. 

- Cluss ilication des pnussièr es et cendres de radicelles à la 
4c classe cl all tarif special nu 5G. 

- Déclassement du sulfate (le potasse de la 3° à la 46 classe. 
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b) TARIFS SPÉCUUX. 

Tarif' spécial n° 5 0. 

i er avril 1898. - Admission des poussières de coton pour engrais. 
~O mai » - » du houblon. 

Tarif spécial n° 36. 

fer avril 1898. - Admission des poussières <le laine et de coton pour engrais. 
i or juillet » - » des poussières et cendres de radicelles. 
17 août >> - » <lu phosphate de chaux (phosphorite). 

>J ,, - 1> du superphosphate de chaux. 
8 déc. >) - n des terres de bruyères. 

T «rif spécial n° 37. 

1er juillet 1898. - Admission des résidus charbonneux du raffinage du sal­ 
pêtre (nitrale de potasse) pour engrais. 

Tarif spécial n• 42. 

{or juillet 1898. - Création du tarif applicable, en service intérieur de l'État, 
aux porcs maigres de plus de tO à ~O kilogrammes, 
expédiés par wagon complet des diverses stations du 
pays vers les ports de mer belges et destinés à l'embar­ 
quement immédiat pour l'exportation par navire de mer. 

Il. - Services luternatlouau:I'.. 

A) BELGl!:-NEERLANDAIS. 

CLASSIFICATION GENÉRALE DES l\lARCHANDISES. 

20 mai ! 898. - Classification, au tarif spécial n° Il, des vidanges en 
wagons•cÎlernes à fournir par les expéditeurs. 

ter juillet ,, - Classification des semences et graines Je betteraves à la 
5e classe. 

» » - Déclassement, de la 2° à la 5° classe, des semences foui-ra- 
gères non dénommées. 
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B. - AUTRES MESURES. 

I. - Serwlces lntérleul" et ml:de111. 

a} CLASSIFICATION GÉNÉRAJ,E DES MARCHA.ND IS ES, 

fer janv. -1898. -- Classification des carreaux réfractaires à la .je classe et au 
tarif spécial n° 3. 

» » - Classification des plaques incom bustibles Voltz à la 
5° classe. 

>) 1i -- Classification du suc cristallisé non rallmé ( poudres 
blanches de fabriques) à la 2° classe. 

ter févr. » -:- Classification de la Bauxite à la 4° classe el tarif spécial 
n° 1'2. 

i> >> - Classification des fourches en fer 011 en acier (avec 
manche en bois ou non) à la 2e classe et au tarif 
spécial 0° 6. 

- Déclassement des scories, cendres ou crasses de plomb de 
la 5e à la 4° classe. 

- Déclassement de la mine de plomb de hl ';2e a la 5° classe. 
- Classification de l'hyposulfite de soude 1t. la 5c classe. 
- Classification des verres spéciaux (verres martelés, losan- 

gés, etc.) aux tarifs spéciaux n°1 6 et 7 et à la 26 classe. 
- Déclassement des merrains pour tonneaux. <le la 211 à la 

36 classe. 
- Classification de la farine de viande Liebig a la 3° classe. 
- Classification du fil de fer ou d'acier cuivre aux tarifs 

spéciaux n°9 7 et 7b•• et à la 2e classe. 
- Classification des veloutes (claies en paille) pou 1· houillères 

ù la 5c classe. 
- Déclassement des dames-jeannes en verre de la 2e à la 

jer mars )) 

1) n 
)) )) 

IJ )t 

'.25 avril )) 

~o mai JI 

)) )) 

i er juillet )) 

» Il 

)) 'I, 

,, )) 

f er janv. )) 

)) )) 

i er juillet » 

5° classe. 
- Déclassement des sacs vides ayant servi de la 1rn à la 

2° classe. 
- Classification du pain au tarif spécial JJ0 30 et à la 

f re classe. 
- Déclassement des pierres de construction e11 grès, arti­ 

ficielles, en blocs bruts, de la 3° a la ..qll classe et aux 
tarifs spéciaux n°8 2 et 5. 

- Déclassement <les pierres de construction en grès, arti­ 
ficielles, taillées ou moulées, de la 2° a la ~e classe et au 
tarif spécial n° 7. 

- Classification de la potasse brute (rés idn de vinasse) à la 
5e classe. 

H 
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~?, juillet f 898. - Déclassement de bisulfate de soude (sulfate monosodique, 
sulfate acide de soude) à la 4° classe. 

i rr sepl. » - Classification de la lessive de soude à la 2e classe. 
u - Déclassement du sulfate d'alumine de la !e à la 5e classe. " 

b) TARIFS SPtCIAUX. 

Tarif spécial n° 2. 

Jer janv. {898. - Admission des pierres de construction en grès, artifi­ 
cielles, en blocs bruts. 

Tarif spécial n° 5. 

{er janv. -1898. - Admission des carreaux réfractaires. 
» » - Admission des pierres de construction · en grè~, artifi- 

cielles, en blocs bruts. 
jer avril )) - Admission du plâtre. 

Tarif spécial n° S. 

2~ avril {898. - Introduction des lentilles et des pois secs. 

Tarif spécial n° 6. 

{er févr. i898. - Admission des fourches en fer ou en acier (avec manches 
en bois ou non). 

i er mars )) 
u )) 

{ cr juillet ,, 

- Admission des verres spéciaux (verres martelés, etc.), 
» de l'acétate de soude. 
)) des touries en grès ou en terre cuite. 

Tarif spécial n° 7. 

{er janv. i898. - Admission des pierres de construction en grès, artifi­ 
cielles, taillées ou moulées. 

fer mars >> - Admission des bouteilles vides. 

20 mai • 
! er juillet ,> 

>) 

)) 

)) 

des verres spéciaux (verres martelés, etc.j, 
du fil.de fer ou d'acier cuivré. 
des dames-jeannes en verre. 

Tarif spécial n° 710
• 

1er févr. t 898. - Admission des mitrailles d'acier, de fer ou de fonte. 
~O mai ,. -- >> du fil de fer ou d'aciercuivré. 
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Tarif spécial n° 9. 

'.!5 avril 1898. - Admission des lentilles et des pois secs. 
8 déc. » - :n des oranges et des citrons. 

Tarif spécial n° 12. 

jer jan". -1898. - Admission du laitier en bloc et granulé. 
t "r févr. ,i - >) de la bauxite. 
fer oct. 1) )) des craies brutes. 

Tarif spécial n° I /J. 

{cr oei. 1898. - Le tonnage de t60,000 kilogrammes exigé pour l'applica­ 
tion de ce tarif est réduit à W0,000 kilogrammes. 

Tarif' spécial n" 25. 

ter juillet t898. - Publication du tarif applicable aux transports de sable en 
vrac par expédition de tO,0U0kilogrammPs au minimum 
ou payant pour ce poids, effectués dans certaines rela­ 
tiens. 

Tarif spécial n° 56'. 

f-er oct. t898. - Admission des craies brutes (phosphatées ou non). 

1'arif spécial n° 57 

i11• oct. f 898. - Admission des craies brutes (phosphatées ou non). 

Tarif spécial n° 41. 

fer mars i898. - Création du tarif applicable aux expéditions de colon brut 
en balles effectuées par quantités de ö0,000 kilo 
grammes ou payant pour ce poids, dans certaines rela­ 
tions. 

Tarif spécial n° 43. 

'2fS juillet {898. - Création du tarif applicable aux transports de kaolin, 
china-clay, ball-clay, comportant W,000 kilogrammes 
ou payant pour ce poids, importés par les ports <le mer 
belge. 
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c) Î A-BH'S BX.C.iPTIO.Nl'fELS PROVISOII\ES. 

Tarif cxceptir,n-nel provisoire n• 12. 

'24 déc, t898. - Le tonnage de ce tarif est abaissé de H)(),O0O â tOO,OOO ki­ 
logrammes. 

Tarif exceptionnel provisoire n° 31. 

fer janv. j898. - Hevision du tarif exceptionnel provisoire Q0 5-t applicable 
en service intérieur de l'État et en services mixtes aux 
transports de produits ei-après désignés, effectués par 
quantité de 50,0UO kilogrammes au minimum ou payant 
pour ce poids : 

a) Houilles, coke el briquettes de charbon au départ des 
gares desservant les charbonnages ~t les usines à gaz 
belges; 

b) Terres plastiques, terres réfractaires, kaolin, china­ 
clay, china-stone el ball-clay. 

Comme conséquence, tous les produits indiqués ci-dessus 
jouissent d'un traitement uniforme dans toutes Jes rela­ 
tions à l'intérieur du pays. 

2ä juillet 1898. - Le tarif est rendu applicable à J'argile. 

Tarif' exceptionnel provisoire n° 5 O. 

~ juillet i898. - Création du tarif applicable aux transports de pavés à 
effectuer- par chargement d'au moins Hi0,000 kilo­ 
gramm mes au départ de Quenast à destination de 
Bouwel, Niel, Norderwyck-~lorckboven et Reeth. 

Tarif exceptionnel provisoire n" S 1. 

fer août 1898. - Création du tarif applicable aux transports de paves a 
effectuer pour chargement d'au moins !:$0,000 kilo­ 
grammes au départ de Lessines adestinalion d'Assenede. 

Tarif exceptionnel provisoire 11° 52. 

'2;:; juillet 1898. - Création du tarif applicable aux. transports de paves a 
effectuer par chargement d'au moins ·tö0,000 kilo­ 
grammes au départ de Quenast b destination d'Eppe­ 
ghem. 
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Tarif exceptionnel prooisoire n° $5. 

ter sept. {898. - Création du tarif applicable aux transports de paves a 
effectuer par chargement d'au moins tä0,000 kilo­ 
grammes au départ de Lessines ou de Lessines , Car­ 
rières) à destination d' Astène. 

Il. - Servlee11 Internationaux. 

A) BELGE-NEERLANDAIS. 

CLASSIFJCATION GÉtliÉRALE DES MARCHANDISES. 

fer janv. l898. - Classification de l'oléo-margarine au tarif spécial X et à la 
2• classe. 

>) n - Classification du sucre cristalisé non raffiné (poudres 
blanches de fabriques) à la 5° section. 

)} » - Déclassement des pierres de construction en grès, artifi- 
cielles, en blocs bruts, de la 5° classe aux tarifs spéciaux 
nns Il el XXlV. 

» n - Déclassement des pierres de construction en grès, artifi - 
cielles, taillées ou moulées, de la 2° section au tarif 
spécial n° 1. 

- Classification du fil de fer ou d'acier cuivré au tarif 
spécial n~ 1. 

- Classification des mélasses ordinaires (résidu de la fabri­ 
cation du sucre) à la 4° classe. 

- Classification des ronces artificielles au tarif spécial n° 1. 
- Classification des scories de hauts fourneaux en poudre 

au tarif spécial n° XXVI. 
- Classification des tubes en acier à la 311 classe. 
- Déclassement de la pâte à papier cl de la pâte de bois de 

la 2° à la 3e classe. 
- Classification des poutres et poutrelles en acier aux tarifs 

spéciaux n°s I et XXVI. 

HS mai )) 

)) )) 

)) )) 

)) )) 

20 11131 )) 

1er oct. )) 

)) )) 

TARIFS SPÉCIAUX. 

Tarif spécial n" 1 //. 

rn mai i898. - Admission des pointes et des rivets. 
8 déc. » - » des boulons. 

Tarif spéciol n° .X. 

i or janv. {898. - Admission de l'oléo-margarine. 
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Tarif spécial n• X J /. 

i 0• oct. 1898. - Admission des harengs saurs et salés. 

Tarif' spécial n° X X J P. 

{er janv. !898. - Admission des pierres de 
cielles, en blocs bruts. 

Admission des ciments. 9 avril )) 

const ruclion en grès, artifi- 

Tarif spécial n° XX///. 

fer oct. f 8H8. - Admission des poutres et des poutrelles en acier. 

/J) SERVICES ANGLO-REI.GES. 

t- VJA 0STF.NDE-TILJlUfiY, 

Je•,juillet i898. - Publication d'une nouvelle classification des marchan­ 
discs, accordant des réductions de prix à un grand 
nombre de produits. 

ier sept. ,i - Classification de la fonte ouvrée. 

2• Vu ANVERs-HAnw1c11. 

J11r janv. -t.898. - Classification du pain d'épices à la 5e section. 

C) SEHVICES I3ELGES-ALLE~IANDS ET BELGE-LUXEillBOUHGEOIS. 

i ° CLASSIFICATION DES UARCHANDISES, 

ter mars 18~8. - Classification de la boue de sélénium, des cosses d'ara­ 
chides, des cosses de pois, de l'émeri d'acier et du 
zacalon, au larif spécial n° Il; des matériaux de toute 
espèce servant à la fabrication du mortier (y compris 
la terranova) , des poudres à tremper les métaux, des 
résidus de la falnieation de l'alun et du sulfate d'alu­ 
mine, ainsi que de la terre de graphite cristalline 
brute, au tarif spécial n° Ill; des blés décortiqués au 
tarif exceptionnel n° 2; des couvertures en lattes 
légères au tarif exceptionnel n° 4. 

» ,1 - Classification du graphite1 de la mélasse préparée pour 
l'alimentation du bétail cl de la naphtaline purifiée, au 
tarif spécial n° JI; de la naphtaline brule 1m tarif 
spécial n° lil; de la céruse au tarif exceptionnel n° l 
et des cc fuel economisers >i au tarif exceptionnel 11° j, 
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2° TARIF BELGE-ALLE~JAND. 

fer janv. 1~98. - Création du tarif exceptionnel n° 2ä pour le transport de 
minerais de zinc. 

» » - Création du tarif exceptionnel n° 26 pour le transport de 
briques de parement et de revêtement .. 

J) •> - Création du tarif exceptionnel n° 27 pour le transport de 
verres de lampes. 

5° TARIF BELGE-SUD~OUEST ·ALLE~IAND. 

fer avril 1898. - Mise en vigueur d'un tarif exceptionnel pour le transport 
des engrais entre la Belgique et Ulm, station du chemin 
de fer de l'État de Wurtemberg. 

i er nov. » - Mise en vigueur de prix réduits pour le transport de bois 
de pitchpine entre les ports belges et celui de Ter­ 
neuzen, d'une part, Bâle el Delle (transit), d'autre part. 

» ., - Introduction de faxes réduites entre les ports belges et 
celui de Terneuzvn, d'une part, Bâle et Delle l transit •, 
d'antre part, pour les transports de saindoux à effectuer 
de et vers Interlaken. 

3f déc. >) - Réduction des prix applicables aux transports de phos- 
phates de chaux à effectuer entre la Belgique et les 
gares des chemins de fer de l'Alsace-Lorraine, du Guil­ 
laume-Luxembourg, Bâle el Delle (transit). 

1•r Jilin f898. - ~lise en vigueur d'un tarif exceptionnel pour le transport 
des crasses de hauts fourneaux d'Esch à Mons (station). 

D) TARIF FHANCO-BELGE-NOHD. 

f ° CLASSIFICATION DES MARCHANDISES. 

jer avril i 898. - Ad di lions et modifications au tableau de classification 
(2011 supplément) aux prescriptions concernant l'appli­ 
cation des tarifs aux tableaux des distances sur les par­ 
cours belges et français, ainsi qu'au tarif des formalités 
en douane en France. 

2° ÎARIFS SPÉCIAUX, 

2~ dec. f 898. - Application de la 4° classe du tarif n° 3 (au lieu du barème 
de transit) sur le parcours belge aux transports de 
plaques de blindage expédiés de la France par quantités 
d'au moins 10,000 kilogrammes ou payant pour ce poids 
et qui sont destines à l'embarquement immédiat pour 
l'exportation maritime par les ports belges ou par le 
port de Terneuzen. 
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5° TARIFS EXCEPTIONNELS. 

i 01 août 1 S!HL - )lise en vigueur d'un tarif exceptionnel pour les trans­ 
ports de chaux effectués par quantités de 1'50,000 kilo­ 
grammes de Berzée 'raccordement de M. !\lin) et de 
Couvin (station) â Momignies (frontière). 

H juillet ,, - Extension de Lommel (raccordement) et a Nessonvaux- 
Fraipont du tarif commun exceptionnel P. V. n° 6. 

22 déc. » - Introduction du point de Lille (Porte d'Arras) dans le tarif 
commun exceptionnel P. V. n° 6 

E) SEH\'ICE FRANCO-BELGE-EST. 

TAIUI-'S 8PtCIAUX. 

2{ avril t898. - f II füse en vigueur du tarif spécial provison-e applicable 
aux transports de laines brutes à effectuer prir quantités 
d'au moins 5,000 kilogrammes ou payant pour ce 
poids, au départ des gares desservant les ports belges el 
Terneuzen en destination de la France viâ Vierves. 

- 2• Publication d'un nouveau tarif pour les matériaux d'em­ 
pierrement c11 remplacement de celui du 1i,r avril 188!). 

- 3° Mise en vigueur d'un tarif applicable au trafic de transit 
maritime échangé enlre les ports de mer belges et le 
porl de Terneuzen, d'une part, et les gares du chemin 
de fer de l'Est français, d'autre part. 

4° Publication d'un nouveau tarif spécial applicable aux 
transports de laines brutes importées par les ports 
belges el Terneuzen vers la France, viâ Vierves (fron­ 
tière). 

- ü0 Mise en vigueur du öe supplément au tarif des houilles 
du fer juillet 1893 comprenant notamment de nouvelles 
taxes vià Vierves-Vireux (frontière). 

- fjo Publication du 76 supplément au tarif des houilles du 
ter juillet 1893. 

- 7° Publication d'un Se supplément au tarif des houilles 
du i'" juillet 1893 consacrant une réduction de fr. 0.2ö 
par tonne sur les prix applicables aux combustibles par 
expédition de 50 tonnes au départ des Bassins de 
Mons, etc., vers l'Est français viâ Vireux. 

fer juillet )> 

)) )) 

2t juillet )> 

2ï juillet •> 

~u août )) 

rn oct. )) 

F) TARIF FHANCO-BELGE-ANZIN. 

TARIP GÉNÉR \L. 

ier avril 1898. - 111 Mise en vigueur d'un neuvième supplément contenant 
diverses additions au tableau des distances sur le 
parcours belge. 

n - 2° Publication d'un tableau indiquant les additions et 
modifications à apporter au fascicule li du tarif 
(tableau des distances). 

1•r juin 



( i9f ) . [N° t2n.] 

G) TARIF DE L'UNION POSTALE UNIVEI\SELLE. 

5 mars 1898. - -t0 Jllodifications et additions au tarif. 
fer août » - '2° Améliorations apportées dans le trafic <les colis postaux 

échangés entre la Belgique el le Hoyaume-llni de 
Grande-Bretagne au point de vue des dimensions des 
colis ef. de la limite <le déclaration de valeur. 

. » » - 5° Publication d'un ~c supplément contenant de nom- 
breuses additions et modifications. 

-12 nov. ,i - 4° Additions et modifications en ce qui concerne notam- 
ment les transports pour la Russie. 

Il} RECUEIL DES 1'i\HIFS INTERNATIONAUX APPLICABLES AUX COLIS 
• PETlTS PAQUETS •. 

Janvier 1898. 
Septemb. >> 

'25 nov. >) 

Nouveau tarif des petits paquets. 
- ·I cr supplément audit tarif. 
- Nouveau fascicule Jl. 

f cr juillet !898. 
t cr octob. . » 
ter nov. ).) 
Hi nov. ,, 

/) SERVICE RELGE-SUISSE. 

Publication de divers suppléments aux différents tarifs 
spéciaux et exceptionnels pour le transport des houilles. 
cokes, etc., vers la Suisse. 

J) TARIF FRAi'iCO-GALLICIEN. 

t •r mai {898. - Prix réduits pour les transports de chevaux de Gallicie, à 
Paris. 

FRANCO-BELGE-NOHD. 

a) TARIFS SPÉCIAUX. 

~9 janv. f 897. - Création d'un tarif spécial comportant l'application des 
prix de la 46 classe jusqu'à Blandain (frontière}, Mous­ 
cron (frontière) et Menin (frontière) à des transports de 
laine à l'importation maritime par les ports belges et 
par Terneuzen. 

f 1 févr. ,i - Extension à diverses gares du tarif spécial du ter juillet 
1895 applicable aux houilles, cokes, clc , expédiés de 
la Belgique vers la France. 

H> mars ,, -- Extension du tarif spécial précité du '2!J janvier 1897 aux 
dèche Is de coton el aj.plication de ce tarif par tous les 
points de contact avec la Compagnie du Nord, sauf 
Quévy. 

73 
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b) 'f AIUFS EXCEPTIONNELS 

-fc" avril 1897. - Extension à Lompret du tarif commun exceptionnel n° 5 
pour le transport des pierrailles vers le nord de la 
France. 

9 avril ,, - Mise en vigueur d'un larif exceptionnel provisoire pour 
le transport du sable par expédition d'au moins 
t 50,000 kilogrammes ou payant pour ce poids· au 
départ de MoÎI (raccordement du chemin de fer vicinal) 
vers la France viâ Quiévrain. 

FRANCO-BELGE-EST. 

TARIFS SPÉCIAUX, 

~er févr. f 897. - Introduction de stations nouvelles dans le la rif spécial 
des houilles, cokes, etc., du tet juillet t893. 

ij oct. » - Mise en vigueur d'un nouveau tarif spécial (P. V. n° 500) 
pour le transport du sel gemme, du carbonate de 
soude, des cristaux de soude, sel de soude, soude brute 
et caustique et sulfate de soude. 

FRANCO.BELGE-ANZIN. 

T.4.RIF GÉNÉRAL. 

ter mars 18!)7. - Extension du tarif à de nouvelles stations belges. 

TARIFS DE L'UNION POSTAl,E vNIVEUSELLE ET DES PETITS PAQUETS. 

( Services internationaux.) 
n févr. !897. ~ 
{er mars )) 
t 6 jui liet » 
20 déc. » 

Extensions diverses et réductions de prix. 

BELGE-SUISSE. 

a) TARIF GÉNÉBAL. 

» • - Extension du larif à diverses stations belges. 

b) T ARffS EXCEPTJ0NNELS. 

1er oct, 1897. - Additions et modifications aux tarifs exceptionnels des 
houilles vers le Nord-Est-Suisse et l'Union Suisse. 



ANNE'Œ IX. 

A. - Dépenses de premier établissement pour acquisition de matériel roulant, machines et outillage des ateliers, etc. 

-.J 
"""' 

MATÉRIEL RACHETÉ AUX COMPAGNIES. 
MATÉl!JEL 

commandé Mons Grand S1--Gbislain Lierre Hesbaye Marhebao Réseau Bassins houillers a uver s Gand \>rand Central E,aa•BL2. 
à Virton à Gaad 

par l'État. à à à et à des du ~ 
Luxembourg. Condroz. par belge. Manage Erbisœul. Turnhout. Lamorteau. Flandres. Hainaut. s•-Nicolas. Eecloo 

a) lUatérlel de traction, de transport èt de camtonnaue. 
:!58,85-i,i57 56 ~,655,400 • (')17,556,956 01 521,980 96 204,025 . 192,590 . 245,8i>8 40 1,56ô,472 54 27,575,357 01 944,450 • 410,468 55 21,000,000 • 347,558,916 68 

(•)13,0ll0,063 25 

('l s,2s211509 62 

b) ltlacbines, outillage de~ ateliers, etc, 

18,177,452 65 44,949 U (i) 93,639 67 7"1,685 58 29,543 48 32,563 81 22,544 48 42,264· 741 :584,956 67 11,800 J 57,660 42 1,000,000 . 19,949,040 52 

'J,698,S49 24 55,685,25!1 55 :595,666 54 255,566 48 :125,155 81 268,5!12 88 1,608,ï57 28 27,960,273 68 956,250 • 448,128 77 22,000,000 . 
TOTàOX: - 

'277 032,190 10 90,475,767 01 567,507,957 20 

(1) Matériel repris par la Compagnie 
(:!) Matériel commandé par la Compagcie et pri, en charge par [ 'État. 
iS) Acquisition de pièces de rechange pour ce matériel. 

.......•• 
bS, ~ ~ - 

,........, 
2 c:, - ~ 
OIi: •.....•. 



B. - Sommes consacrées par l'État aux travaux de parachèoement des tiqnee rachetées. 

·--i 
DETAIL PAR COMPAGrilE. 

,tons Grand Pepinster Dendre s•-Gnislain Lieri-e Anvers )l,1rbehan l\éseau Bassins Anvers Ganrl Gran,! Liégeois Plateaux à la à Yirtou houüllers à Gand à j à à frontière et à des du à Cent ral Lirnbour- Totau~. i Luxembourg ,;t \Ynes par 
belr;r. fFOi~ de Herve, 

Manar;e. Spa Erbisœul. Turnhout. vers Esschen Lamorteau Flandr cs. Hainaut Sv-Nicolas. Eecloo. 

1 
Travaux prévus lms du rachat. 

\ 
1 1 

,, 9,759,554 31 ' . <i2,59:2 85 ' . . sou.one • .'5,000,000 " ,, . " n 13,101,927 10 

A utres trnvaux ile parnohèvsmant livrés à l'exploitation fin 189B. 

1 ' 

>,560,290 45 l!),9~9,466 92 554,485 06 :1,174,4ï7 67 107,501 19 806,347 84 4,060,260 631561,191 96 4,899,409 89 19,245,128 48 47,978 94 4,586 55! 7,013 88 2,755 19 1,097,775 95 6'2,015,558 56 

i 1 

Travaux principaux d'exten,-iun non achevP.s [in IB98. 

1 1 
1 1 

1 
117,515 90 85,681 53 " 215,269 77 . 61,803 52 . " 308,577 501 • " ,, 

" 788,057 82 

ToT~ux : 

5,677,806 ss 29,814,482 56 554,483 06 5,389,747 44 169,894 04 896,047 84 4,'131,153 95 361,191 96 5,199,499 89 22,55J,ï05 98 47,978 94 4,586 53 7,013 88 2,755 19 l,007,775 95 75,906,425 54 

r--1 

~ - '"' a w 

,,-.., 

t,S 
~ ~ ..__, 
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A. - Tableau des réductions de prix de transport qui ont été accordées 
aux envois à effectuer sur les lignes reprises du chemin de fer Grand 
Central belge et dans les relations de service commun avec les autres 
chemins de fer belges par suite de l'incorporation de ces liqnes dans 
le réseau de l'État. 

a) Cu.sSlFlCATIO!X GÉNÉRALE. 

IIESIGNATION DES MARCHANDISES. 

Sous Ic r1\;im1: 
du G. C. B. 

Classa. 

Actuetl«. 

Classe. 

Arrow-root. 

Bière en fûl5 

Bois de houillères ou de mines longs (plus ile 6 mètres) . 

Biilcltes en bois 

Carottes . 

Chanvre en tiges . 

Fécules indigènes , 

Fécules exotiques. 

Foin comprimé 

Lia en tige 

Navets . 

Pannes en ciment ou e11 terre cuite ,. 

Perches longues (plus de 6 mètres) . 

Tuiles . . 

Tourteaux . 

:; 

2 :; 

3 4 

3 4 

3 4 

3 4 

2 3 

2 3 

3 4 

3 4 

:; 4 

3 4 

3 4 

3 -~ 

ó 4 

7!j 
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IJ) CLASSIFICATION SPÉCULE. 

llltSIGNATION DES MAHCIIANDISES. 

Sous Ic rér,ime 
du G. r;, B. 

Actuelle. 

Tarifs spéciaux('-), 1 Tarirs spëciaux I'}. 

Abeilles , 

Ail sec 

Anis l1;,,,1ine ,I') 

Arsenic , 

Baryte en poudres on en pierres 

Bières en caisses on "" p3nicrs 

Bières en ft, ts . 

lloue, ct immondices des rillcs, 

Houes potassiques pour cnr;rai, 

Brou;1,1illc.1 en wa1;nn hkhé au moyen rie bâches Jouées ou appartenant 
,i l'expéditeur . 

llr11yi:rcs "n war,un bäché :111 moyen ile hâches louées ou appartenant ;i 
l'expé.liteur . 

Cendrées 

Cend res de rMr,c;, 
Cendres 011 poussières de chaux 

Cerises 

Choucroute . 

Chanvre (3r~im, de) 

Chaux broyée ou en poudre (en vrac, en sacs, en liai-ils ou en tonneaux). 

Chaux <lestlnée ~ l'amendement des terres. 

Ciments • 

Gire brute 

Ghlorurn ,Je potassium 

Colza (graine rie) . • 

Copeaux el hachures ou éclats de bois 

Coriandre (r,rJinr. de) 

Déchets de carrières , 

Drêches . 

Échalolles 

12 

6,7 

so 
!) 

8, t::I 

12 

56 

12 

50 

8, 18 

6,8,17,18 

2, 2t,36 

12 

~o 

6,8, li, 18 

G, i, :50 

30 

:rn 

50, 57 

9,~o 

~o 
8, 11:!, 50 

50 

8, 18,30 

3r, 
ü, 8, 17, 18, 30 

2,24,30,57 

12,50 

(') Lr. tarif spécial o• 50 actuel donne aux distances de 1 à 50 kilomètres ainsi qu'au delà du 10Uc kilomètre des 
taxes plus réduites que le tarif spéci~I n• :;o qui étail applicable dans les relations de service commun avec le 
Grand Central belge. 
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DÉSIGNATION DES MARCR.lNDISES. 

Sous Ic régime 
du G. C. ll. 

Tarifs spéciaux. 

Aclutlle. 

Tarifs spéciaux. 

Écumes de sucrerie . 

Enr,-rai.; non dénommés. 

Fagols . 

Fascines dires houreues. 

Fécules exotiques non dénommées 

Fruits Irais indigènes non dénommés 

Fumier . 

Gadoues • 

Glan,ls . 

Graines potar,è,·cs. 

G1·ainc.1 oléagineuses. 

Gra1·ie1·s en r;énéral . 

Guano des pays d'outre-rner 

Laitier en bloc cl &•·anulé 

Léfp1mcs lrais . 

Lé~umcs secs non dénommés 

Lin (1~rainc de) . 

Luzerne (graine cfc) . 

J\fa1·c; de soude 

Ma1ièrcs fécales 

Miel . . . 

lllillel ([;raine de) . 

Minellc ([;raine de) 

M oclluns bruis 

Navette (c;rainc clc) 

N~ir pour engrais. 

Noiscllcs fraîches . 

Noix (raîcl1es . 

Nit rate de soude (salpêtre de Chili) 

Oeillette (r,raine de) . 

Pannes en ciment ou co terre cuite . 

Pierres calcaires brules . 

Poires fraîches. 

Pois verts . . 

Pommes fraîches 

Po ud re de corne 

8, 1!! 

36 

8, 18 

2, fi, 3G 

30 

8, 18 

8, 'i8 

36 

se 

8, IS 

2, 5, 24, 30 

8, 18 

5,30 

6, 17 

!J 

30 

6, 18 

24,36 

0 

0 

3ï 

;;o 

8, ·111,;;o 

;;o 

:;o 

30, 37, 38 

50 

8, 18,;:;0 

2, 5, ;:;o, 37 

30,36 

2, 24, .51l, 37 

50 

8, lil, 30 

8, 18,30 

30,37,38 

30 

8, rs, ;;o 
30 

2, 5, 24, ;;o, 37 

8, 18,30 

5, 30, 3B 

o, 17, 30 
!1, ;;o 

8, 18, 30 

24, 26, 30, 37 

!J30 

0,30 
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01\SJGNATION DES MARCHANDISES. 

Sous le régime 
du G. C B. 

Tarifs spéciaux. 

Actuelle. 

Tarifs spéciaux. 

Poudre d'os étuvés ou dégélatinés 

Poussières ou cendres de chaux 

Prunes fraîches . 

Rabette (Graine de) 

Raisins frais. 

Résidus calcaires de la fabrication du sucre 

Résidus de distillerie (vinasse) en fûts 

llicin (1p·aine de) 

Sainfoin (graine de) 

Sels de potasse bruts destinés à l'amendement des terres 

Semences el graines fourragères non dénommées . 

Sulfate Je chaur, résidus de la fabrication de l'acide phosphorique . 

Scories phosphatées en poudre ou en pierres . 

Spath (sulfate de baryte) en poudre ou en pierres 

Tan ayant servi . 

Terres et pierres provenant des fosses de cbarbonnages. 

Terrils . 

Topinambours . 

Tourteaux 

Trèfle. 

Tuiles en ciment el en terre cuite. 

Vidanges en tonneaux . 

Pulpes de beueraves fraiches 

36 

9 

8, 18 

6, 17 

36 

2, 5 

12 

3() 

1,24,36 

1, 24, 26 

56 

36 

8, 18,30 

30 

36 

6, 17, 30 

30 

36 

50 

2, 5, 56 

;j 

1, 24,36, 37 

1, 24, 1i6, 37 

50 

30 

50 

5 

37,38 

36, 5:! 
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B. - laat comparatif du ,wrnbre des trains de voyageurs sur les 
lignes reprises par l'État: 1° avanl la reprise de ces lignes; 2 au 5 jan­ 
vier 1900. 

1,1,,r;oe de Gaucl à HrulS'c• \ l,l511e d'A.n't'ers (W_aes) à Gand 
par Eeeloo. (Waes). 

Nombre de trains de voya~eur; 1 1 Nombre de trains ,le v~yageurs 

~l:C:'l'ION DE LIGNE.! 1 SECTION DE LIGNE. ' 
avant \ au 

la reprise. :5 janvier 1900. 

Gand (Eecloo). 

Eecloo. 

Bruges 

avant I au 
la reprise. 3 janvier 1000. 

Anvers (Wac~) •• 
16 

1 

17 
1 Saint-Nicola; (Waes). 1 

24 

12 \ï 24 
Gand l Waes) . 

24 

24 

l,lgue11 du f'Jrao«I ()entrai Rel«e. 

\nvers (G. C.) il Charleroi (Suri). 

Amer~ (G. r.) 

Lierre. 

llerlaer . 

Il cy st-op-dcn-Berg 

Acrschot. 

Louvain . 

w~ne. 

Lodelinsan . 

Charleroi (0) . 

Charleroi {S.). 

Lierre 

Hérenthals • 

Moll • • 

Hamont. 

Aerschct , • 

Hérenthals , 

20 

12 

12 

11 

21 

10 

14 

12 

8 

Lierre à Hamont. 

8 

10 

8 

Aerschot à Héreuthals. 

6 

Aerschot à ~lae:,trlcl1L 

27 

li 

li 

17 

\ï 

12 

A erse bol 

Hasselt . • 

Mac~tl'Îchl , 

12 

lil 

8 

Hi 

12 

12 

10 

8 

16 

14 

Sichem 

Montaii:u 

Hasselt 

Landen 

Berzée. 

Lanelfe 

Sichem à ~Jontalgu. 

12 

IJaAselt à Latufen , 

10 

18 

12 

Charlei·ol (!',ud) à Vlreu:11. 

Charleroi (S) • 

Berzée .. 

Walcourt 

Mariembourir. 

Vireux. 

iUariemhour!,(' à Couvin. 

Mariembouri:. 

Couvin 

14 

15 

8 

0 

t Il 

1\l 

14 

] ~ 

10 

Walcourt 

Morialmé 

Berzée à LaneO'e 

IJ 

18 

15 

"'alcourt a IUorlalmé. 

9 
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Nombre ,le trains de ,oyageurs j I Nombre de trains de voyageurs 
HCTION l>E LIGNE. 1 1 j SECl'ION DE ucx E. 

avant au 
la reprise. 3 janvier 1900 

Walcourt à Phllippevllle. 

Walcourt 

Saint-Lambert 
9 

Lodelinsart a Givet. 

Lodelinsart. 
11 

1 Châtelineau 
8 12 

11 8 ln 
Florennes {E B.) 

8 1!.S 
,Villers-le-Gambon • 

6 12 
Givet . 

Ll,roea du Llé,reol•~Llmboargeols. 

Achel à Liers. 

Achel •. . 
8 8 

Neerpelt. 
8 14 

Hasselt • 
15 13 

Tongres •• 
13 l!5 

Lier• . • .. 
l,Jcrs á l,légc (Vivegnis). 

Liers •.• 

Liëge- Vin3nis 
1!5 !1 

arant 
la reprise. 

au 
5 janvier 1900. 

Liers • 

Ans, 

Liége (Loagiloz). 

Visé. , •... 

Liers à Ans. 

13 15 

Llege (Longrlez) il Visé. 

32 38 

••• 


