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Chambre des Représentants.

SEance pu 26 Avmie 1854.

Crédit spécial de 9,000,000 de francs an Ministére des Travaux Publics.

EXPOSE DES MOTIFS.

Messiguns,

Le projet de loi que le Gouvernement a Phonneur de soumeltre & la Législature
a pour objet daffecter un crédit de ncuf millions de francs au chemin de fer de
TEtat.

Ce n'est pas sans des motifs graves, Messicurs, que le Gouvernement s'est
déterminé, surtout dans les circonstances actuclles, i venir vous demander de
consacrer au chemin de fer un crédit aussi important.

Cette guestion a fait , de sa part, Pobjct des plus wires délibérations et il ne
s'est déeidé 4 la trancher que lorsque Vévidence des fails el Pavis unanime des
hommes les plus compéients lui ont démontré e danger d’'un ajourncment plus
prolongé, au point de vue des intéréts dn pays et de ceux du trésor lui-méme.

Le conseil consultalif, institué auprés du Département des Travaux Publics, a
examiné également, avec un soin dont le Gouvernement ne peut assez le remer-
cier, la situation de nos voies ferrées. Un rapport spéeial a été présenté a ce sujet.

Ce document remarquable m’a paru devoir étre mis sous les yeux de la
Chambre (#oir 'annexc).

A ce rapport sc trouve joint un état des travaux reconnus les plus indispen-
sables et les plus urgents. La dépense qu'ils nécessiteront a é1é évaluée approxi-
malivement , d’aprés les indications de Padministration, 4 12 millions.

Si l¢ Gouvernement limite 4 9 millions la demandc de crédit, ce n'est pas qu’il
differe d’opinion avec le conscil sur la nécessité des travans indiqués au devis,
mais parce qu'il croit impossible, dans la situation actuelle,, d’engager dés a pré-
sent le Trésor dans une dépense supéricure & 9 millions, ¢t ensuite, parce qu’il
lui serait matéricllement impossible de préciser un chiffre, avant d'avoir approuvé
fes plans d’exéeution et passé les marchés.

On ne doit pas perdre de vue que, dans ces derniers temps, Je prix des maté-
riaux et des onvrages en général a haussé de plus de 23 p. /o, ct qu'il pourrait se
faire que ces prix élevés ne sc maintinssent pas d'ici & U'époque des marehés.
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Toutefois, le Gouvernement sc réserve de demander, il y a licu, un compié-
ment de crédit pour les travaux dont il sagit, aussitdt que la situation financiére
le permettra. 11 est ménie d’avis que. si les circonstances élaient favorables, il
serait avantageux, a tous égards, de pourvoir aux autres dépenses de parachéve-
ment qui, sans présenter un caractére d’urgence aussi absolu, seront cependant
néeessaires et inévitables, en méme temps que produclives, dans un avenir plus
ou moins éloigné.

Ainsi, il serait difficile de mcéconnaitre Putilité de compléter les doubles voies,
d’achever les batiments des stations , de cloturer les voices , de compléter les abris
pour le matériel, etc., etc. .

Le Gouvernement n'a pas perdu de vue, Messieurs, que le chiffre déji élevé de
fa dette flottante et Pimpossibilit¢ momentanée d’'une consolidation lni imposent
une grande prudence. Aussi, a-t-il cherché le moyen de coneilier les intéréis du
chemin de fer avee ceux du trésor.

Le point important pour le chemin de fer était que les commandes, surtout
celles des fers et du matéricel, pussent, se faire dés & présent, afin queles fournitures
aient lieu cn temps ulile. Pour le trésor, il imporlait, au contraire, que les sorties
de fonds fussent réparties sur un certain nombre d'années, afin d’éviter Faceumu-
lation de toute la dépense sur un seul exercice.

C'est dans cc but que la réserve mentionnée a art. 2 du projet y a €té intro-
duite.

Cette combinaison présente les avantages suivants :

Lexercice 41854, dont le découvert est déja considérable, sera grevé d’ume
charge pen importante. Il est méme probable que les payements n'atteindront pas
un million.

Les émissions de bons du trésor seront connues et limitées & Pavance et, pendant
les deux annécs ou elles doivent s’élever au chiflre le plus ¢élevé, ciles seront atté-
nuées par Paugmentaiion de recetle résullant de Paceroissement des moyens de
production du chemin de fer.

Les commandes pourront se faire immédiatement , de sorte que les fournitures,
surtout celles du matériel roulant, pourront étre complétes dés le commencement
de 1856. .

Les payements auront lieu en temps otile ( 1835 et 41836), et administration
ne sera pas obligée d’imposer aux entreprencurs des refards dont ils ne manque-
raicnt pas de tenir comptle dans leurs prix.

En 4857, un million suffira pour solder les dixiémes de garantie et les travaux
recus en dernier lien.

Le Gouvernement croit pouveir élre assuré quavec les réserves stipulées dans
le projet de loi, le trésor supporlera, sans difficullé, les dépenses dont il s’agit.

Je vais, Messicurs, entrer dans quelques développements , au sujet de la situa-
tion du chemin de fer et des amélioralions qu’elle réclame.

La nécessité de pourvoir A Vachévement du chemin de fer n'est pas un fait
nouveau ni imprévu.

Cetle néceesité a ¢1é reconnue a toule époque par le Gouvernement et par la
Législature elle-méme, et il 0’y a pas é1é pourvu plus complétement jusqu'iei,
cest parce que, d’'une part, il étail encore possible d’ajourner certaines dépenses,
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et d'aulre part, parce que les ressources dont le trésor pouvait disposer devaient
recevoir une autre affectation.

S'il était besoin de citer des faits & Pappui de cette assertion, je rappellerais
que, dans le projet d’cuprunt déposé dans la séance du 23 février 1848, les dé-
penses reconnues nécessaires, déja a cette époque, pour le serviee des chemins de
fer, étaient évaluées & 23 millions (') ; je rappellerais Uinitiative prise, en 1851,
par un grand nowbre de membres de la Chambre, dans le but de porter &35 mil-
lions le erédit d’un million proposé pour le clicmin de fer 5 je rappellerais, enlin,
les veeux exprimés dans les rapports de la section centrale de la Chambre et de la
commission du Sénat sur le crédit de 4,880,000 francs, alloué par la loi du
25 avril 1853. .

Aujourd’hui, Messieurs, il w'est plus possible de reculer devant 'impéricuse et
urgente néeessité de meitre le chemin de fer, ce grand instrument de richesse
nationale, en mesure de satisfaire aux besoins des populations et au développe-
ment de Pindustric et du commeree.

Pour apprécicr la situation du chemin de fer de PEtal, il est indispensable de
se rendre compte de son élat actuel dabord, cb des néeessités qui surgiront iné-
vitablement dans un avenir trés-rapproché.

Dans 'état actuel des choses (je fais abstraction ici de la crise survenue en
décembre dernier), il est un fait en quelque sorte de notoriété publique : ¢est
que les moyens d’exploitation sont insuffisants.

Pour tous les fonctionnaires du chemin de fer, dont Fopinion a quelque
valeur, pour tous les membres du conscil consultatif qui ont pu constaler, de
visu, la véritable situation des choses, ce fait est hors de toute contestation.

Le rapport du conscil ne laisse aucun doule & ce sujet. 1l constate, et en ccla
il est entiérement d’accord avee administration,

En ce qui concerne les voies :

Quiil y aurgence & retirer des voies les anciens rails trop faibles pour sup-
porter Je poids des machines actuclHement employées (*); que le défaut de poids
des rails et le manque de consolidation au moyen d’¢clisses en fer (ces éclisses
sont généralement adoplées & Pétranger et méme en Belgique par les compagnies)

(*) Il a été alloué sur cette somme, par diverses lois spéciales, 12,500,000 francs. { ¥ oir I'état
joint au rapport de la section centrale, sur le crédit de 4,880,000 francs, Session 1852-83.
Document n° 176.)

(*) Au commencement de l'exploitation, les machines a voyageurs de 11 a 12 pouces,
pesaient 10 & 11 tonnes et les machines & marchandises de 14 pouces pesaient 13 a 14 tonnes.

Aujourd'hui, les machines & marchandises de 18 4 16 pouces pésent 21 i 23 tonnes.

Les premiers rails subondulés, placés en 1835, pesaient 17 kilogrammes par portée de
0=,914, soit 19 kilogramumes par métre courant.

En 1838, le poids des rails ondulés fut porté & 22 Lilogrammes,

En 1839, on fit usage de rails paralléles du poids de 25 kilogrammes.

En 1840, on a employé des rails paralléles a trait de Jupiter, du poids de 27 kilogrammes.

Enfin, ¢u 1845, on adopta Je medéle actuclloment employé de rails 2 double bourrelet, du
poids de 84 kilogrammes par métre courant.

Il se trouve actuellement dans les voies environ 1,200,000 métres courants de rails de ce
dernier modéle, soit 600,000 métres de voie.
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entrainent & un sureroit de dépenses de renouvellement et d’entretien que le
rapport du conseil évalue & prés de 50 p. /o, tant en matériaux qu'en main-
@’euvre; quily aurait un avantage évident & remplacer dans les voies principales,
par des rails de 34 kilogrammes, une partie de ces rails reconnus trop faibles,
ct & les utiliser immédiatement aux voies de garage 4 constraire dans les stations.

I est reconnu, en outre, que sur les voies formées de rails forts ct consolidés
par des éclisses en fer, Je matériel roulant se détériore infininient moins, par
Valténuation des chocs.

Les améliorations proposées pour les voies. outre quelles sont nécessaires au
point de vue de la séenrilé, peuvent donc étre considérées comme doublement
productives.

En ce qui concerne les stations :

Que le manque presque général de remises pour le matériel, expose @ une
détérioration anticipée; que absence de hangars pour les marchandises, que la
pénurie de voies d’évitcmsent, de plates-formes et d’excentriques, de rampes et
d’engins pour le chargement et le déchargement, entravent Pexploitation, a la
moindre aflfluence des transports. produisent Fencombrement et les retards, obli-
gent le matériel a chomer sans charge, el oceasionnent une dépense considérable
de main d’eeuvre qu’il serait possible d'éviter en partic, avee de Vespace et des
aménagements convenables; quenfin la situalion de presque toutes les stations
est telle quic les tronsports, au licu d’y étre attirés par des facilités, y rencontrent
4 chaque pas des entraves.

Cet état de choses, il est presque inutile de le dire, n'est dd ni & un manque de
prévoyance, ni & un défaut de bon vouloir. Il n’a dautre cause que Ie dévelop-
pement progressif des transports, développement que personne n’elit osé ni
espérer ni prévoir, a I'époque de la construction de nos chemins de fer.

Ainsi, si nous reporlons nos souvenirs seulement de quelques annéescn arricre,
nous voyons ;

Qu'en 1843 (époque dePachévement da réseau) les transporls ne se composaient
encore que de 3,085,000 voyageurs et de 360,000 tonnes de marchandises;

Qu’en 1847, annde considérée comme trés-prospére, le chemin de fer mavait
transporté que 3,746,000 voyageurs et 4,000,000 tonnes de marchandises.

Tandis qu'en 4853, le mouvement a atteint le chiffre énorme de 1,840,000
tonnes de marchandises et de 4,685,000 voyageurs.

St des résultats généraux on passe & I'cxamen de fails particaliers, on est
frappé des proportions que ce développement a pris dans certaines localités.

Il ne sera pas sans intérét d’en citer quelques exemples :

La station de Bruxelles (midi) expédiait, en 1843, & peu prés 13,000 tonnes
de marchandises. En 1853, elle en a cxpédié plus de 30,000, Cette station est
devenue, en outre; le point d’arrivée ou de passage des immenses transporis de
charbons et de pierres des bassins du Hainaut.

Les quatre stations de Jemmapes, St-Ghislain, Boussu et Thulin réunies n'ex-
pédiaient en 1847 (un an aprés I'ouverture de la ligne du Nord) que 80,000
tonnes environ. En 1853, elles en ont fourni plus de 275,000.

Les cing stations du bassin de Charleroy : Gosselies, Roux, Marchiennes,
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Charleroy ¢t Chatelineau ne donnaient, ¢n 1843, que 10.000 tonnes. Elles en ont
expeédié 210,000 en 1853.

La siation de Chénée nwexpédiait en 41844 que 135,000 tonues ; elle en donne
aujourd’hui prés de 80,000.

La station de Herbesthal (service international non compris) ne fournissait cn
1844 que 12,000 tonnes. Elle en expédie actuellement 50,000.

La station de Tournay donnait, en 1847, 12,000 tonnes. Elle en fournit au-
jourd’ihui 33,000. ’

Enfin, les chemins de fer concédés, en Belgique, expédient aujourd’hui en
destination des lignes de I'Etat prés de 260,000 tonnes de marchandises. Il y a
quelques anndes, ce mouvement ¢lait insignifiant.

Les chiffres que je viens de citer concernent exclusivement les fransports au
~départ. On constaterait des faits lout aussi remarquables si on relevait les mouve-
ments & Yarrivée et ccux qui se produisent aux stations d’échange ou de reconi-
position des trains, tels que Manage, Mons, Courtray, Bruges, Mouscron,
Quiévrain, Namur, Liége, Jurbise, Malines, Braine-le-Comte, Gand, etc.

I est impossible de méconnaitre en présence de semblables résultats, quels
immenses bienfaits Je chemin de fer a répandus parmi les populations qu’il tra-
verse, et il serait tout aussi difficile de mesurcr FPétendue de ceux quil leur
réserve dans P'avenir. Il est impossible de méconnaitre égalcment que partout ou
ce développement extraordinaire s'est produit, les.moyens d’exploitation eréds
primitivement sont devenus insullisants.

En ce qui concerne Ie matéricl de transport (') il ressort du rapport du conseil,
qu’il est en dessous des besoins pendant plusicurs mois de Pannée. Celie pénurie
est non sculement nuisible aux intéréls du commerce et de Uindustrie, mais extré-
mement ondreuse & Vexploitation, en ce sens que pendant cetic période on st
obligé d’ajourner les réparations tant ue les wagons peuvent rouler. II enrésulte
une détérioration rapide et des dépenses exeessives d’entretien et de renouvel-
lement.

Mais cest surlout le matériel de traction dont Pinsuffisance se révéle chague
jour.

Le rapport du conseil fait observer avee raison, qu’a Uinsuflisance numérique
des locomolives viennent se joindre deux circonstances aggravantes : le défaul
rle puissance ct la vétusté d’on grand nombre des machines. Ces circonstances
sont dues 4 ce que administration a cherché, dans un but d’économic, & main-
tenir les machines le plus longlemps possible en service. Ainsi, jusquauvjourd’hui,
on w’a remplacé sur les fonds de renouvellement portés annueliement au budget,
que deux des 4180 machines fournies sur les fonds de premier établissement ; or,
on pourrait citer, tant en France qu’en Anglcterre, de grandes exploitations,
beaucoup moins anciennes que Vexploitation belge, ou Pon a retiré du service,
dix, douze ¢t quinze locomolives, cn une seule année, pour les remplacer par des
machines neuves présentant le double avanlage d’unc puissance plus grande ct
d'une économie considérable dans ies dépenses de consommation, de conduite el
d’entreticn.

(*) Foir I'état ci-joint indiquant Ja situation du matériel, au I°" janvier 1884,
5]
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L'administration s'est préoccupée 2 toute époque et moi-méme j’ai recherché
avee sollicitude, les moyens d'alténuer la pénurie du matériel en I'utilisant avssi
complétement que possible. Malheureusement, dans une exploitation formée de
lignes brisées et oit'le parcours moyen des marchandises est extrémement restreing
(9 lieues environ), il y a inévilablement une absorption de malériel bien plus
considérable que dans celle ot la marchandise effectue en ligne droite, un par-
cours moyen beaucoup plus considérable.

Car il est essenticl de tenir compie de ce fait que, dans emploi du matériel,
c’est du chomage foreé au départ et a larrivée pour le chargement et le déchar-
gement , de la réexpédition i vide, et de la perle de temps aux stations de triage
et de recomposition des convois qu’il faut tenir compte, bien plus que du temps
employé au trajet.

Un exemple rendra cette vérité plus frappante.

Le parcours moyen d’une tonne ou d’'un wagon de grosses marchandises est au
chiemin de fer belge de neuf licues. 11 dépasse trente licues au chemin de fer du
Nord ; en d'aulres termes, if faul embarquer plus de trois tonnes au chemin de
fer belge, pour obtenir le parcours d’une seule tonne au chemin de fer du Nord.

Un wagon frangais effectue donc le trajet moyen de trente licues en une seule
course; il ne doit étre chargé et déchargé qu’une scule fois, et il ne revient qu’une
fois & vide; tandis gu’un wagon belge, pour fournir le méme trajet de trente
lieues, doit faire au moins trois voyages de dix lieues, et subir les relards résul-
tant de trois chargements et déchargements et de trois retours & vide.

J’ajoutcrai, en passant, que cetle différence dans le parcours moyen a une
influence décisive également sur la recette.

C’est ainsi quen 1852, pour un transport de 800,000 tonnes, le chemin
de fer du Nord a pereu 10,700,000 francs, tandis que le chemin de fer belge,
pour un tonnage de 1,455,000 n’a recu que de 7,000,000 francs. Et cependant,
quon veuille bien le remarquer, le tarif moyen pergu par tonne-lieue a été plus
¢levé au chemin de fer belge (au Nord fr. 0-43.90, au chemin de fer belge
fr.0-48) ().

On sest étonné parfois de ce qu’un wagon ne peut, dans noire exploitation,
étre vlilisé en moyenne qu'une fois , tous les trois et le plus souvent tous les
quatre jours, ¢t T'on en a conclu que l¢ matériel serait suffisant s'il était utilisé
plus fréquemment.

Jai déja indiqué plus haut Jes conditions défavorables dans lesquelles Iexploi~
tation belge se trouve & cet égard. D’autres circonstances viennent s’y ajouter. J’en
ferai connaitre quelgues unes, car je pensc que ces détails praliques ne seront pas
sans intérél pour la plupart des membres de la Législature.

L’expérience a constaté, depuis le commencement de Iexploitation. qu’il faut
toujours compler qu'un quart du nombre des locomotives et quw'un sixi¢me du
nombre des wagons s¢ trouve en réparation, indépendamment du matériel en
visile. Le matériel en service n'est done jamais au complet.

(*) L'abaissement du prix moyen au chemin de fer du Nord provient surtout des grands
transports de houtlle a prix réduits et a long parcours.
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I’absence de hangars aux marchandises implique Pobligation d’un séjour pro-
longé des wagons, soit au lieu de chargement, soil au point de destination. I faut.
a cet égard, tenir compte d'une circonstance importante, c'est que Pexpéditeur et
le destinataire ne peuvent amener ou enlever, en une senle fois, nne charge de
5, 6 ct quelquefois de 40 mifle kilogrammes. Les forinalités en douanc sont égale-
ment une cause permancute de chomage pour le matériel. Le personnel douanier
ne peul pas toujours suflire, avec la méme promplitude quantrefois, 4 un mouve-
ment qui a plus que décuplé dans eertaines loealités.

On ne doit pas perdre de vue non plus que le transport par charges incomplétes
oblige & faire circuler une grande partic de matériel avee une charge de la moitié
et souvent du quart de son fonnage.

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

Ainsi, au port d’Anvers (il en est trés-probablement de méme dans les autres
ports), les wagons viennent & quai pour déposer les marchandises a bord des
navires cn partance. Si les objels quils appertent ne sont pas ccux dont le mo-
ment d’embarquement est arrivé, force leur est dattendre 24 et parfois 48 heures
sous charge. Le roulage n'clait pas dans les wémes conditions. 11 conduisait la
marchandise au magasin do négociant ou de Parmateur, la déchargeait ¢l repar-
fait. Les wagons doivenl toujours allendre, parce quils ne peuvent quitter
les rails.

Fai dit, Messicurs , que ipsuffisance du matériel était, pour Pexploitation, une
cause permancnte de dépenses extraordinaires, et, pour le commerce, une sourcee
de préjudices par les irrégularités, les retards dans les expéditions, parfois inéme
le manque absolu des moyens de transporls. Jaurais pu ajouter quw’en présence
de la difficulté de faire face aux transports en quelque sorle obligés, le chemin
de fer ne peunt songer a aller au-devant de transports nouvecaux. Ainsi il pourrait,
avee un matériel suffisunt, rendre d’immenses services a lagriculture, en orga-
nisant des transports spéciaux de ehaux et d’engrais; il pourrait, par le méme
moyen, procurer aux localités ¢loignées des centres de production le charbon, le
fer, les pierres & bitir, les bois et les matériaux en général. Il pourrait, cn un
mot, en facilitant I'échange des produits et par conséquent des richesses et dn
bien-éire entre les diverses loealités du pays, réaliser bien plus complétement la
pensée vraiment nationale qui a présidé a la création des chemins de fer en
Belgigue.

Le trésor public recueillerait aussi sa part de ees bienfaits. Car, en matiére de
transporls surlout, le bénéfice saceroit dans une proportion considérable par
Pulilisation plus grande des frais généraux. Et lorsqu’a celte circonstance vien-
nent se joindre les avantages de transporls importants, réguliers ct 4 grande dis-
tanee, les prix peuvent, sans danger, étre réduits dans une forle proportion, tout
en restant rémunérateurs.

C’est ce que les Compagnics frangaises ont si bien compris dans ces derniers
temps. Aussi n’ont-clles pas recul¢ devant des dépenses considérables, et n’hési-
tent-clles pas, en ce moment méme, 4 affecter & Vextension de leur matéricl des
crédits de 8, 10 et 12 millions de franes. Les résultats magnifiques qu'elles ont
obtenus, leur garantissent un placement avanlageux de ces capilaux.
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I} résulte de Pensemble de cette situation deux conséquences graves sur les-
quelles j"appelle toute Vatténtion de la Législature.

La premicre est que les dépenses dexploitation augmentent de plus en plus
par les expédients de toute nature que lon est obligé d’employer pour parer i
Finsuflisance ou 4 Pimperfection des moyens d'exploitation.

La seconde conséquence est que, loin de chercher a4 étendre ses bienfails, le
chemin de fer doit fore¢ment restreindre le cerele de ses opérations et manquer
ainsi. en partie, au but de son institution.

Une troisiéme conséquenee, non moins grave, qui découle des deux premicres,
c’est qu’avec une exploitation onéreuse, d’une part, et d’antre parl, un trafic dont
le développement est comprimé par des difficultés de toute nature, le résultat
financier se trouve néeessairement amoindri.

Cette sitnation déja trop tendue pour le présent deviendra intolérable dans un
avenir tr¢s rapproché.

En cffet, au réseau de TEtat vont venir s'ajouter les lignes de Dendre et Wacs
(22 licues), dont Vexploitation incombe au Gouvernement (*). Plusieurs des
¢hemins de fer coneédés en Belgique seront livrés & Pexploitalion, soit en tolalité,
soit particllement, pendant Pannée courante ¢l en 41855, cntre autres le chemin
de fer Hollando-Belge, ceux de Louvain 4 Charleroy, de Manage & Wavre, de
Pepinster & Spa, cte.

La jonction du chemnin de fer vers St-Quentin va ouvrir aux produils belges
un troportant débouché ; les clforts intelligents que tentent les compagnies fran~
caises pour ¢tendre en France la zdne d’approvisionnement de nos houilles et
autres produils pondéreux, efforts déji couronnés de succés (%), font présager un
développement de plus en plus considérable de ces transports.

Tout ce Tiouvement nouveau, ou émancra des lignes de PEfat, ou y aboutira,
ou les empruntera comme voie de transit. Le Gouvernement ne peut se soustraire
a Tobligation de pourvoir & cet aceroissement de trafic dont jl recuillera aussi sa
part de béncfices.

Le Gouvernement est convaineu, Messicurs, ct cetle opinion est parmgf:c par
tous lcs hommes compétents, que le chemin de fer belge qui traverse la popula~
tion pent-éire la plus dense du globe ¢t certes Punc des plus riches et des pius
industrieuses, qui trouve 4 toutes ses frontiéres de magnifiques affluents, peot
atteindre, avee des moyens action sulfisants, et sans peser sur aucun intérét,
a un degré de prospérit¢ tel quindépendamment des bienfails qu’il répandra
dans Je pays, il deviendra pour les finances de PEtat, une source précieuse de
revenus.

(*) Cette ligne doit étre livede & l'exploitation dans toule son étendue, en mai 1856.

(*) Dans le rapport joint & P'exposé des motifs du projet de prorogation de la loi des péages,
on a fait ressortir le développement que prend Pexportation des houilles par chemin de fer.
On v voit que ces transports qui, en 1849, n'atteignaient que 64,000 tonues, ont dépassé
260,000 tonnes en 1858 et 82,000 tonnes pour les wois de janvier et de février 1854,
(P oir page 15 du document 1n° 219, Session de 1853-1854.)
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Le Gouverncment se plait & espérer, Messieurs, que le concours de la législa~
ture ne lui manquera pas pour atteindre un résultat aussi désirable.

Le Vinistre des Travaux Publics,

EM. VAN HOOREBEKE.

PROJET DE LOI.

LEOPOLD, Roi bes Brioss,
A tous présents et & venir, salut.

Sur la proposition de Notre Ministre des Travaux Publics
et de Yavis de Notre conseil des Ministres |

NOUS AV0NS ARRETE BT ARRETONS @

Notre Ministre des Finances présentera aux Chambres, en
Notre nom, le projet de loi dont la teneur suit :

ARTICLE PREVIER.

11 est ouvert au Ministére des Travaux Publics , un crédit
spécial de neuf millions de franes (9,000,000 franes), affecté
a des dépenses de parachévement des chemins de fer de

Brat.
Art. 2,
Ce crédit sera réparti sur quatre excreices, savoir :
Exercice 1854. . . . . . . ir. 1,600,000
I, 4853, . . . . . . . 3,500,000
. 1856, . . . . . . . 3,500,000
Id. 1857. . . . . . . . 1,000,000
ART. 3.

il sera couvert au moyen de bons du trésor.
Donné & Lacken, le 26 avril 1884.

LEOPOLD.
Par {e Roi :
Le Ministre des Travaux Publics,
Ex. Vax Hooresexe,

Le Ministre d’Etat, gouverneur du Brabant, chargé
temporarement dw Département des Finances,

Licors.

&
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Elat général du matériel de traction el de transport a la date du 1e jan-

o e

vier 1854.

A r—
QUANTITES AU ler JANVIER 1854,
T T T e ——— . 1 e B~ 0
. 58 ) o
o, - .1 I - - h."llzlﬂl 2l EXISTAN ™ o"’:’; .
DESIGNATION DU MATERIEL, eLexsTaNT | L8| B2 Dbservalions.
- e=E5 0,
En . G :%Lj; TOTAL.
b, trotaL.| 2 £ |[E£E2z%
sertice, | réparation. z 3228
; de 16 pouces de diamét. sux cylindres. 17 5 22 » » 29 .
§ 1By i " i 1 R A IPE-iC
LY i id. 1 | 2 » " 9 5 35)5
15 id. “id. 24 3 28 18 » 46 CIcy
B RS il id, » 1 1 " . p | B oEER
wy - = 9
u 14 i, id. 26 8 54 » » 56 | & 5;3‘);
2! 1s; . i 1 » 1 » , 4 2zE
S| 1 ; ; s 557
§ 15 7'; . .. B 1 [} » » 6 .g (:)}.ﬁ_é
- 15 il id. 44 15 57 » a 57 ‘E' B
12 1 id. i, 1 » 1 » - 1 g 8.
124 id. id. 15 7 | 22 . » 2 | <277
i 12 3 id. id.. » » » n » » = g
\ 12 id. id. i » ) » » 5 e
Totaux. a0 | w0 |80 | ous | . | 198
TENBERS- 154 ] 50| 184 o | s } 184
-é' | {re classe, diligences . 175 38 213 » .\‘ 213
E 9¢  id. chars.a-banes . 193 54 247 » » 47
g 3¢ id. wogons couverls . 297 62 359 » 3 359
=753 id. il.  découverts $H n $3 » " $5
sad
o 1 Voilures nnxlcs,} comprls les voitures
2 américaines . 11 4 15 » » 15
Z | Wagons pour bag ngcs et arlulcs de i
b4 messageric. .1 153 1% 170 11 » 181
Totaux. s | 475 1087 | a1 | 3 |1,008
|
i Bureaux ambulants pour le service de
Ia poste. . . 38 2 40 » » 40
Voitures cellulaires 7 1 8 » » 8
3 | Wagons de secours, pour les remises. 21 » 24 » » 21
& { Wagons i freins, pnur lcs plans in-
a clinés . .. 20 I 21 » n 21
g Wagons pour le transport du voke. 104 4 108 » » 108
= 1 Wagons pour Pentretien de Ja route '
o (gr'm 5) c e e e 44 » 44 » » 44
Wagons pour Icn(rclwn de Ia route _
(pchl_s) e e e e . 155 1 {56 » » 136
'_ Wagons pour Je service des aleliers 12 » 12 » » 12
Tolaux. 584 9 390 vt 390
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QUANTITES AU fer JANYIER 1854,
- . — T
N . z g e g2 .
DESIGNATION DU MATERIEL. MATERIEL EXISTAST a3 Ezifg Observalions.
E2 1828 romaL.
E o Noora| 55 EE3E
seviee, | chparation.| 1| T | 3F2E
{ Wagons pour équipages . . . . . 28 19 47 1 » 48
Id.  pourchevaux (boxes; . . . 34 3 37 6 » 43
i Id.  pour chevaux et bitail. . . 200 21 2021 100 » 502
Sl 1 pourtewewit. . . . . .} 201 25| ] .} . 524
E Id.  fermés,d 4roves . . . .| 48 44 w21 100 » 692
x
2| . 28roves . . . - 8 £ 12 N 12
x - " - -
@ < Id. plats, i roues. . . . . 720 0 770 » » 770
L
f W. id. a6et8roues. . . . 18 1 19 » » 19
[~
§ fd.  couverls, pour la chaux . . 48 6 34 » » i4
x*
E Id. i hausses fixes, pour charbon. | 1,498 51| 1,580 » o 11,5489
W I i
’36;0(;658 :a‘::gssesp'om' elrnnsportdc 5 . 3 100 . 113
Wagons plats, i 4 roues, pour !c trans-
port de 10,600 kilog. . . . 1 » 1 100 » i01
Totavx. . . . .| 5,415 205 | 3,620 407 » 4,027
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BUDGET DU MINIST
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E DES TRAVAUX PUBLICS.

119
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T — ol tows e —— |t~ ALLovi Observations.
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————— o J/ T —
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faire le service sur un chemin qui ne consiste pas, eonune la plupart, en un tronc
principal et un petit nombre d’embranchements, mais qui est un composé de plu-
sieurs lignes qui s'entrecroisent, et que parcourent, chaque jour, pas moins do
208 convois.

Si toutes nos machines locornotives ¢taient de premier ordre, elles suffiraient &
peine au travail que lon exige d’elles. Leur parcours moyen a été, en 1852, de
30,016 kilométres ct, en 1833, de 31,700 kilométres ; tandis que les machines
du ciemin de fer du Nord nont parcouru , cn 1852 (les renseignements plus
récents nous manquent), que 21,744 kilométres en moyenne; ct cependant ces
machines sont d’'une qualilé bien supéricure aux notres, et le réseau du Nord est
bien plus favorable pour de longs parcours que le réseau belge.

Yeut-on que les machines soient en bon état et produisent de bons effets? il
est nécessaire de couper le servieé par des temps de repos trés-fréquents. Le sys-
téme adopté & cet égard par les adwinistrations, qui sont parvenues & réduire les
frais de traction au taux le plus bas, consiste & avoir un nombre suflisant de ma-
chines pour qu'elles ne soient en service que de deux jours 'un. On fait faire &
la loconiotive le plus grand parcours possible dans une journée, puis on la laisse,
le lendemain au dépét, ot e machiniste la netloye, lui donne les soins d’entrelien -
el fait les pelites réparations dont clie a besoin.

Sur nu chemin de fer ot un pareil systéme aurait ¢i¢ mis en pralique, on
aurait cu, le matériel sc composant de 140 lecotnotives cn bon état de serviee ('),
2,100 allumages par mois ; or, le nombre de locomolives allumées a é1¢, en aoil
1833, de 3,345 ; en oclobre, de 3,276 ct, en décembre, de 3,515, Il s’ensuit que
les machines ont dit marcher plusicurs jours de suile, manquant de cet entretien
journalier, qui seul peut prévenir Yusure rapide des picees, ¢t qui e¢st une des
conditions principales de Péconomie dans les consonunations.

Nous avons 180 machines, dont 147 datent de 41835 4 1844 ; il n’y en a donc
pas plus de 33 qui aient moins de dix ans.

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

Pour un réscau ayant un développement de 710 kilométres , le chemin de fer
du Nord a 273 locomotives et ce chiffre sera porlé, dans le courant de Fan-
née 1853, a 354.

En tenant compte des commandes faites, le chemin de fer d’Orléans, qui a une
longueur exploitée de 41,116 kilométres, & 446 machines.

La comparaison ne serait pas plus favorable, si on I’établissait entre le nombre
de nos locomotives ct cclui des chemins de fer anglais, le Midland, le Great-Nor-
thern et le London ¢t North-Weslern. Ce dernier wavait, & la fin de 1853, pas
moins de 635 machines pour un réseau de 1,453 kilométres et Padministration se
plaiguait du manque de matériel.

Mais le défaut principal de nos machines locomolives, ce n’cst pas seulement
leur insuflisance en ce qui regarde e nombre; notre matériel est yicicux surtout
a cause de sa vétuslé.

(*) Cest le nombre moyen de nos locomotives en service.
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Comme nous lc disions tout & Pheure, Ja plupart de nos machines datent de
1835 & 1844. Or, depuis cclte époque, la locomotive a été considérablement
améliorée sous le rapport de la puissance, dela vitesse, de la consommation ct de
la séenrité. Le moteur 4'i] y a dix ans ne répond plus, & aucun de ces points de
vue, aux exigences du service.

On a fait, il est vrai. & une partic de ec vicux matériel, des améliorations im-
portantes : on a cherehé & augmenter sa puissance en donnant plus d’étendue 4 la
surface de chauffe ¢t on a changé le volume des eylindres ; mais la surface de
chauffe se compose de deux parties : le foyer qui transmet direclement, par con-
lact el par rayommement, Faction de sa chaleur 4 la masse d’cau & vaporiser et
les tubes, qui la transnictlent simplement par contact des gaz chauds. Pour pro-
duire un effet utile, il fallait faire porter I'augmentation de la surface de chaufle
sur les deux parties & Ja fois. Cela n’a pu étre fait; la construction de nos machines
qui ont leurs foyers en porte-d-faux au delia de Fessieu d’arriére, s'opposait 4 une
angmentation tant soit peu notable dans le foyer, cest-d-dire, préeisément dans
la partie ou elle aurait é1é 1a plus cfficace. La plupart de nos machines péchent
donc par Vinsuffisanee de la vaporisation ; en dautres termes, eclles manquent de

* puissance ct de vitesse.

Un petit nombre de locomotives ., qui figurent au tableau général de notre ma~
iériel sous la date des années antéricures & 1845 , ont subi des reconstructions
presque compléles; ce sont des machines d’un type perfeetionné et qui rendent
d’excellents services : telies sont par exemple les locomotives n° 2 et 113.

Lorsque nous parlous de Fage de notre matériel, noublions pas que plusicurs
compagnies ont constitué un fonds de réserve spéeial pour la renoovellement de
Jeurs machines et ont adopté pour base du prélévement annuel, une durée qui
varie de dix & dix-sept années. En prenant done pour point de départ les caleuls
admis par ces compagnies, le moment serait arrivé ol la majeure parlic de nos
locomotives auraient du élre complétement renouvelées ou remplacées.

Si nous ne voulons pas resier en arriére de tous, si nous voulons conserver
notre clienttle inlernationale, si nous voulons mener de front avee un grand mou-
vement de voyageurs, un trafic considérable de marchandises, si nous voulons
enfin que le chemin de fer nous donne tout ce qu’il peut produire el que son
exploitation soit Ja plus économique possible, nous ne poavons pas diflérer de
renouveler une partic de nos machines Iocomotives.

Chaque jour, les exigences du publie, sous le rapport de la vitesse, deviennent
plus impérieuscs ; la plupart de nos locomotives ne peuvent pas y satisfaire ; ’in-
stabilité inhérente an type de ces machines, dans lesquelles Iécartement des sup-
ports extrémes est insuflisants, les rendrait impropres 4 de grandes vitesses, alors
méme que leur pouvoir de vaporisation et les dimensions de leurs organes moteurs
leur permettraient une marche trés rapide; elles n’aticignent une vilesse exeédant
tant soit peu celle pour laquelle elles ont élé originairement construites , qu'au
détriment de Péconomie du combustible ¢t au prix d’une faligue extréme des
pices et de Icurs assemblages.

Au surplus, comme ces machines ont peu de puissance el que les résistances de
toule nature gue les convois onl & vaincre grandissent en raison de la vitesse, le
nombre de voitures qu'elles pourront semorquer sera toujours Lrés-faible. Avec
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des vitesses un peu grandes, I'économic ordonne de n’employer que des machines
puissantes.

L’intérét de 'exploitation I'ordonne encore a un autre point de vue. Si nous
voulons oblenir un grand mouvement par nos convois cxpress, nous devons
offrir aux voyageurs unc compensation notable de Paugmentation du prix de
transport par une économie de temps. Dans un pays ot les trajets sont courts, il
doit y aveir une différenee trés-grande entre la vitesse des trains express et celle
des trains omnibus.

En ce qui concerne le transport des marchandises, la néeessité davoir des ma-
chines puissantes est encore plus impérieuse.

Nous avons en loul 57 locomotives & roues couplées; 16 de ces machincs
seulement ont des cylindres de 46 pouces avee course de 0,610.

Cest avec ce faible matcriel, assisté des machines & voyageurs, c'est-d-dire de
machines destinées par les dimensions deleurs organes moteurs & une toute autre
nature de serviee, que nous opérons le transport de prés de 2 millions de tonnes
de marchandiscs dans le eourant d'une année.

Mais voyez ce qu'il nous en coute,

La moycenne générale de la composilion des irains de marchandises est, d’aprés
le dernier comple-rendu, de 19 ¥/, wagons ; avee des locomolives plus puissantes,
ou aurait pu avoir unc composition moyerne s’¢levant au moins au double de ce
chifire : de sorte gu’on aurait pu employer une scule locomotive 1 ol il a fallu
en employer deux, que Je nombre des eonvois 4 marchandises aurait pu éire
réduit de moitié, que plusicurs dépenses imporlantes auraient pu étre atténuées
dans lJa méme proportion, et que le service aurait été facilité dans une mesure
considérable.

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

En 4852, sur un parcours total dec 2,052,560 kilométres (pour les trains de
marchandises), nous avons eu de doubles attelages pour un trajet de 164,813 kilo-
métres. On comprend d’abord que la moyenne de la composition de nos convois
étant si pen élevée , nous aurions pu, avee des machines plus puissantes, éviter
cet exces de dépenses de traction qui, en faisant abstraction des intéréts des capi-
taux engagés et de cerlains autres frais généraux, s’élévent 4 une somme de
102,000 franes.

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

Des caleuls curieux sur linfluence que Ja puissanee des machines exerce sur le
prix de transporl des marchandises, nous ont é1¢ communiqués par le comité de
locomotion d’un grand chemin de fer anglais. 11 résulte de ces ealeuls, qui s¢
basent sur des écritures lenues avee la plus grande exactitude, que le transport
de la tonne de marchandises 4 Ja distance d’un mille anglais, effectué par des
machines de 15 pouces aux eylindres et de 48 pouces de course, trainant une



[ Ne227.] (16 )

charge moyenne brute de 83 tonnes, acoité, en moyenne, pour frais de traction,
0.09915 pence, tandis que le méme transport par machines de 16 pouces aux
cylindres et de 24 pouces de course, trainant une charge moyenne brute de
152 tonnes, n’a coité en moyenne que 0.05471 pence. Cetle dépense a méme é1é
réduite 4 0.04572 par Pemploi de machines de 48 pouces (voir Pannese n° 3.

Quelque surprenant que semble ce résultal, on s’en rend facilement compte :
en effel, lamnachine faisant le travail de deux, lesalaire du machiniste et du chauf-
feur est réduit de moitié, les réparations sont réduites dans la mémne proportion,
si ce n'est en ce qui concernc le poids des malériaux, el la dépense de combustible
diminue en raison du poids remorqué {*).

Ensuile de ces considéralions votre sous-eommission a pensé qu’il est impos-
sible de reculer devant la néeessilé de faire construire dans lc plus bref délai,
outre les 18 machines commandées sur le créditalloué par la loi du 25 avril 1833,

(*) Des calenls analugues out été faits par 3. Vingénicur Alfred Belpaire, attaché a l'andmi-
nistration des chemins de fer. Nous avons cru utile d'insérer dans ce rapport la note ci-aprés,
qui nous a été remise par cet ingénieur.

Pour établir la comparaison demandéc par M. de Brouwer, on a cra devoir prendre des
machines d’une méme station, afin de se placer pour les différents éléments dans les mémes
couditions dentretien,

Les machines, dont le travail et la consommation ont éé relevés, font partic du dépét de
Bruxelles (midi).

Les machines a marchandises n 13 et 167 ont donné les résultats suivants :

Locowmotive n° 15 : 0.959 kilogrammes de coke brilé par voiture-kilomitre chargée.

Id. 167: 0.553 id. id.
Ces consommalions ont eu lieu avec des convois composés en moyenne :
Poar le n® 15 : de 11 voitures chargcées.
Id. 167 : de 23.2 id.

Le n* 15 peut trainer, au maximum, 20 voitures chargées et le n° 167, 40 voitures
chargédes.

H est & remarquer que les convois forts sont trés-avantageux pour la consommation. Ainsi
le n° 18, avec des convois de 11 voitures, a brilé 0.959 kilogrammes par voiture-kilometre,
tandis ¢gnesa consommation s'est élevée a 1.182 kilogrammes, avec des convois de 8.8 voitures.

Le n° 187, avec des convois de 12.8 vuitures, a bralé 0.722 kilogrammes par voiture-kilo-
meétre et seulement 0,555 avee des convois de 23.2 voitures.

Cela s’explique du reste par le fait que la consommation propre & la machine est une con-
stante sur Jaquelle la eharge traince n'a pas d'influence.

Les roachines & voyageurs, n** 89 et 113, donnent les éléments de comparaison suivants :

Le n° 89 : 0.683 kilogramme consommé par voiture-kilométre,

Id. 113: 0.8519  id. id.,
avec des convois de 8.05 voitures pour le n° 89 ¢t 9.18 pour le n° 113, La force des ma-
chines 89 ct 113 est, dans le rapport, de 12 4 14.

L’on a comslaté ¢également pour ces machines, unc sugmentation trés-semsible dans fa
consommation par voiture-liene, lorsque Jes convois diminuent d'importance.

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

Len® 15 a 39™7,13 de surface de chauffe.

Le n” 167 a 118,00 id.

fen 88a 40703 id.

len” 1134 Gim292 id.
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52 locomotives d’apres le type le plus perfectionné et fournissant pour les trains
des voyageurs toule la vitesse et pour les convois des marchandises toute la puis~
sance exigées par le service.

Considérant le mauvais état d’un grand nombre de nos machines et prévoyant
la mise en exploitation de la ligne de Dendre et Waes et du chemin de fer direcet
de Bruxelles & Gand, clle n'a pas crn pouvoir fiser le chiffre des nouvelles com-
mandes & moins de 52.

Ce nombre. au surplus. ne sera suffisant et on ne peut espérer une exploitation
vraimend économique qui la condition de modifier le plus tot possible les sna-
chines actucllement en serviee, dont les parties cssenticlles offrent encore les
eonditions nécessaires de durée. mais qui péchent par Pinsuffisance de la surface
de chauoffe, por Pinsufisance de Pécartement des essicux extrémes et par des
défauts dans certains organes du mécanisie,

Malheureusement . il y a plusieurs machines dont les partics cssentielles, telles
que le foyer, la ehaudicre, les cylindres, sont parvenus i un élat d’osure trés-
avancée. Votre sous-commission pense que le renouvellement de ces locomotives
serait plus onéreux que leur remplacement ct elle ne peat conelure gia leur mise
définitive hors de serviee.

Nous aurons, Messieurs, & pous étendre moins longuement sur la néeessité
d’augmenter le nombre des wagons pour le transport des marchandises.

Si P'on veut que le chemin de fer soit exploilé avee économie, on doit ui donmer
un nombre de véhicules suflisant pour que des réparations partielles, faites cn
temps utile, puissent prévenir leur usure trop }:lpide.

Il 'y a pas un matériel de transport plus en-dessous de ce (u’on peutl appeler
un bon état de service que le notre ; il n'y a presque pas de wagon sur nos lignes
qui n’ait subi des dégradations ct il n'y a pas de chemin de fer ol les réparations
générales soient plus fréquentes.

Dans Popinion de volre sous-commission, ect état de choses doit éire attribué,
en grande partie, a Pinsuflisance du nombre de nos wagons. Trop peu nombreux
pour les transporls que Yon a a effectuer pendant plusienrs mois de année, on
ne croil pas pouvoir les retirer du service pour des dégradations peu imporiantes.
Nos wagons p’entrent en réparation que lorsque les avaries sont devenues trés-
graves ou lorsque leur usure est arrivée a un degré qui ne permet plus de les
faire marchcr avee séeurité, souvent lorsque déja ils ont occasionné des ruptares
de piéces a d’autres véhicules. 11 n’y a d’aulre remeéde possible 4 cet inconvénient,
qu'un maiériel plus nombreux.

Mais outre ees considérations d’économic, il y a un autre motif qui doit nous
engager a augmenter Je nombre de nos wagons, c’est que si nous voulons donner
4 notre trafic tout le développement qu'il comporte, nous devons, uvant lout,
é¢tre en mesure de prendre et de tenir envers le public des engagements sérieux
pour l'expédition rapide et réguliére des transporls. Avee notre matériel actuel,
nous ne pouvons pas donner celte garantic. 11 y a done beaucoup de transports
qui nous échappent,

Nous perdons ainsi, par notre faute, une parlie du trafic gque les avantages
spéciaux dont jouissent les c¢hemins de fer devraient nous assurer, €l nous ne
endons pas aux populations tous les services que nous peurrions leur rendre.

)
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I’¢tat actuel de nos stations, qui ne permet pas de tirer de nos wagons tout le
parti possible, aggrave, sans doute, Vinconvénient inhérent & un matériel trop
nombreux; nous eroyons que nos wagons pourraienl marcher plus soeuvent ct
nous aurons & fajre plus loin des propositions tendant & améliorer eclie partie du
service, mais votre sous-commission n'en est pas moiuns d’avis que, d’ici d peu de
de temps, le chiffre du matériel de transport des marchandises, qui est aujour-
d’hui de 3,620 véhicules, doit étre porté & 5,000.

Votre sous-commission croit devoir ajouter que la plupart des compagnies, qui
avaient déjad un matériel proportionuellemnent beaucoup plus nombreux que celui
des chemins de fer belges, ont résolu, dans Vintérét duo développement de leur
trafic, d’augmenter le nombre de leurs wagons & marchandises. Clest ainsi, pour
ne eiter gqu’un seul exemple, que le chemin de fer du Nord a décidé que le nombre
de scs wagons serait porté a 6,120, dont 3,600 de 10 tonnes.

Avant d’aller plus loin, nous devons encore, Messicurs, appeler votre attention
sur les dépenses qu’occasionnera la mise en bon état des wagons existants. Beau-
coup de nos wagons n’ont pas une régidité suffisante. Ce défaut présente des
incenvénients d’autant plus graves que nos trains sont soumis 2 des manceuvres
fréquentes de décomposition et de recomposition et que ces mancenvres se fong
généralement avee les machines. Un grand nombre d’essicux ne présentent pas les
conditions dec force nécessaire ; les charges qu’il% supportent exctdent souvent les
limites de leur élasticité. Beaucoup de bandages n’ont plus Pépaisseur requise et
un grand nombre de bulloirs sont brisés. Les dépenses & faire de ces différents
chefs seront considérables et néanmoins il est impossible de les différer.

Disons encore que I'outillage des ateliers de Parsenal est trés-incomplet. Un
grand nombre de machines-oulils au moyen desquelles il est scul possible de
rendre le travail expédilif et économique , machines gquon refrouve dans tous
les ateliers des grands chemins de fer, nous font défaut. Nous citerons spéciale~
ment les machines & dresser (Shaping-machines) unc machine a rebandager les
reucs, une grande machine & planer, des tours pour roucs & quatre crochels, une
machine & planer ¢t un appareil & déeouper le bois. Nous n’avons par de martean-
pilou, pas de moyen pour réemployer les riblons, pas de presse hydraulique pour
caler et décaler les roucs. Il nous semble indispensable de pourvoir, sans relard,
nos ateliers de tout Ioutillage nécessaire pour exéeuter les réparations plus vite et
4 moins de frais pour rendre les manccuvres de foree aussi simples que possible.

Votre sous-commission s¢ permet de faire une derniére recommandation en ce
qui concerne le maléricl de transport, c’est qu’on prenne soin a lavenir de varier
le moins possible les formes des wagons. La grande diversité des formes occa-
sionne une augmentation de dépenses et nécessite des approvisionnemenls Lrop
nombreux.

Matériel fixe.

Plusieurs scctions de notre réseau sont encore a simple voie ; plas de 98 kilo-
meétres attendent ce parachévement.

Il serait désirable, sans contredit, que la double voie piit éire établie partout;
le service a simple voie offre des difficultés d’exploilation que nous ne voulons pas
méeonnailre; mais neus ne pouvous pas demander la perfection de celte partie
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alors qu'il v a tant d'imperfections plus désolantes auxquelles il faut porter
reméde. La majorité de votre sous-commission a done pensé que, puisque Yon
ne peut mettre en doute la possibilitc de faire un service sar et régulier sur une
seule voic, I'on doit ajourner la pose de la deuxiéme voic sur les sections e
Charleroy & Namur ct de Mouscron & Tournay. Quant aux lacunes qui existenl suy
la partiedelaligne entre Bruges et Ostende (29 kilom. ), elle propose deles combier a
cause des circonstances particulicres onn se tronve cette ligne, par suite du service
postal avee U'Angleterre. Elle propose également, afin de faciliter le serviee sur fu
ligne de Gand vers Mouscron et ‘Tournay, de construire deux sections & doubles
voies entre Deynze et Olsene (7 kilom.) ¢t entre Courtray et Harlebeke (5 kilom.).

Mais une dépense qui nous a semblé ne pouvoir subir ancun ajourncment,
c¢'est le remplacement des rails ondulés ct des rails paralléles (modéle n° 3), qui se
trouvenl cncorc dans nos voies. Ces rails nont qu'un poids de 19 & 25 kilo-
grammes ; ¢t sont, par conséquent, beaucoup trop faibles pour notre trafic actuel.
Ils n'ont été faits mi ponr de grandes charges, ni pour de grandes vitesses; ils
étaient destinés originairement a porter des machines qui ne pesaient que de 10
a 14 tonnes, et aajourd’hui le poids d’une machine est de 21 & 23 tonnes et au
dela. On comprend combien ces faibles rails doivent fléchir sous des charges aussi
considérables, lancées & d’aussi grandes vitesses, et combien cette flexibilité doit
occasionner des dégats a la voic ; mais la dégradation la plus grande n'est pas celle
que subil la voie clle-n.éme, c’est celle qu'éprouve le matéricl roulant. Des rails
qui fléchissenl d’une maniére excessive et qui par conséquent se dénivellent rapi-
dement, sont de toutes les causes d’'usure du matériel, celle qui agit avee le plus
d’activité. Nous ne parlons pas des résistances au mouvement, c’est-i-dire, de la
déperdilion de la force miotrice des convois, ni du danger quils présentent pour la
circulation.

Ces rails doivent ¢éire remplacés immédiatement ; unce parlic pourra en étre
réemployée pour les voies de service dans les stations.

Quant aux rails paralléles de 27 kilogrammes, ils n’ont pas non plus asscz de
rigidité. On a émis dans dans le sein de volre sous-commission , lavis que, pour
remédicr a ce défaut, on pourrait ajouter une bille par rail. Le rail qui a une
longucur de 4m,50, repose actucllement sur 3 billes; les billes intermédiaires
sont espacées de 1 mélre de miliea en milieu; celles qui avoisinent le joint ont
une poriée de 0=,73. Cel écarlement est évidemment trop considérable ; en por—
tant le nombre des billes & six, Pespacement des Dbilles inlermédiaires pourrait
¢ire réduit & 0,90 et on laisscrait un inlcrvalie de 0w 45 entre les extrémes ef
celles de joint. Clest & peu prés Pécartement qui a été adopté pour des rails de
354172 sur le great Northern ot la distance des billes intermédiaires est de 0m 94
et celle de la traverse de joint de U™, 48. Ce systéme de remaniement a éLé adopté
sur plusicurs ehemins de fer et nolamment sur le London et North-Western, oti Fon
a, en ontre, considérablement élargi e coussinet de joint. Dans quelques cas on a
remplacé, avec grand suceds, le coussinel de joint par un coussinet coulé sur place.

Lorsque Pon considére les dépenses extraordinaires dentretien de la route et
Paceroissement considérable dans les frais de traction, ainsi que Pusure du maté-
riel qu'occasionne une voic trop faible, on whésite pas 4 reconnaitre Pnrgenee
de cc remaniement. Aussi le eonscil d’administration du chemin du Nord, dont
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la voie était élablic, non pas comme la ndlre. avec des rails de 319, 22,
235 el 27 kilogrammes, mais avee des rails de 30 kilog.. est-il allé beaucoup plus
loin en décidant. « aprds avoir mis en balance les dépenses d’entretien extraordi-
» paire qoe la faiblesse de la voie enlrainait, et les aceidents qui pourraient en
» résulter. avee les chaiges d’un reinplacement immédiat a faire pour cet objel »,
que tous les rails de ses lignes seraient renouvelés.

Cest pour le méme motif que volre seus-commission vous recominande de
décider la consolidalion de Ja voie, partoul ou elle est établie avec des rails 4
double bourrelet, au moyen du systéme d’éelisses.

Les joints des rails sont les parties les plus faibles de la voie : ¢est la mobilité
des joints qui est le défaut principal de nos chemins de fer, cest la cause la plus
active du dérangement de la ligne ferrée et de 'usure du matériel. Au moyen du
procédé qui econsiste a appliquer sur e joint, qui est considéré comine une frac-
tore, deuy plagues de fer gui porient parlenrs bords sur les deux partics econcaves
des bourrelets ¢t relient au moyen de boulons fortement serrés, les deux rails
entre cux, on est parvenn a donner en quelgue sorle une continuité compléte a
In Fene des rails el & empéeher cette flexion si nuisible qu'ils éprouvaient aux
extreinités.

Ce systéme est sanctionné par la longue expérience qui en a été faite sur
presque tous les chemins de fer d’Allemagne, el son application devient de plus
en plus générale dans tous les pays. 1l est inutile de faire valoir les immenscs
avantages qu’il procure; quil suflise de dire qu’en ce qui concerne seulement les
frais d'entretien de Ja voie, il produit une économi¢ si marquée que des compa-
gnies, dont Jes Jignes sonl entrelenues 4 forfait, ont stipulé une réduction de prix
de 30 pour cent pour toules les parties ot il serait fail usage de ces nouvelles
atlaches.

Le systéme d’éelisses est appliqué aujourd’hui, par Padministration de nos che-
mins de fer, sur unc petite échelle; volre sous-commission croil qu’il eonvient
autant pour des motifs de séeurité que pour des motifs d’éeconomie. de généraliser ce
mode de consolidation de la voie.

Nous avons, Messicurs . a appeler votre altention sur la néeessité d’établir des
voies de service dans toules nos stations et baltes ; a défaut de voies de service
convenables. il est impossible (ue les transports se fassent avee séeurité, eélérité
¢l économic.

Nos chemins de fer présentent encore, sous cc vapport, de facheuses lacunes.
Le plus grave inconvénient qui en résulte, c'est que la sireté des convois est
souvent compromisc par 'encombrement des voics principales La séeurité publique
nous commande donc de faire celte dépense. Elle nous est cowmandée aussi par
des considérations de bonne administration. L’absence de voies de service ou des
voies de service incompléles donnent lieu & une main-d’ccuvre trés cotitense, elles
fout obslacle a unc bonne composition des frains et nécessitent leur décompo-

silion fréquente. C'est 1a encore une des causes de fa dégradation rapide du maté-
riel roulant.

Dans quelques stations les voies devront élre complélées ; elles devront, dans

d’autres. subir un remanien ent, afin de reondre les manceavres plus faciles et plus
sumples.
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Nous avons dit tout & 'heure que le service des trains peut se faire avee régu-
larité et sécurité sur une seule voie. Nous avons 4 ajoeuter ici que cctte régularité
¢t celte séeurilé ne soat possibles qu'a Ja condition d’'une bonme télégraphie élec-
trique et de signaux aériens tels qu'ils sont éablis sur les chemins de fer alle-
smands. Au surplus, votre sous-commission cst davis que le systénie de signaux
en usage sur nos lignes est loin d'étre satisfaisant, et elle pense quune somme
devra ¢lre volée pour améliorer cette parlic du malériel fixe.

Bdtiments ¢t stations.

Un des défants de nolre chemin de fer les plus remarqués par le publie, cest
Je manque de gares eonvenables dans beaucoup de localités importantes, aussi
bien pour le service des voyageurs que pour celui des marchandises. 1l reste
beaucoup & fuire pour mettre, sous ce rapport, nos lignes dans un élat convena-
ble ; mais la dépense sera énorme. T} est impossible de songer a faire, dés avjour-
@’hui, tous les travaux que le bien-étre du public réclame. Il a done fallu nowus
berner & vous indiquer, parmi tant d’ouvrages utiles, ccux qui sont strictement
indispensables au service.

Tels sont : la construction de gares de voyageurs et de marchandises compléles
a Quicvrain, Mouscron ct Courtray; la construection d’une garc définitive de voya-
geurs & Anvers, et Vachévenient des gares de marchandises dans la mée ville ;

La construction d’une gare de marchandises & Liége, Namur, Charleroy ¢l
Bruges ;

L’agrandissement de la gare de marchandises de Gand.

Nous croyons aussi qu'il est indispensable de faire construire des hangars a
marchandises dans toutes les stations de sceond el de troisiéme ordre ol le trafic
présente quelque importance. Ces batiments exercent, tout le monde le sait, une
influence marquée sur Pexploitation des chemins de fer. De grands transports ne
sont possibles, et les transports ne peuvent se faire & bon marehé, qu'a la condi-
tion de pouvoir meltre les marchandises & couvert, d'en faire Je classeinent, le
chargement ¢t le déchargement le plus rapidement ¢l le plus économiquement
possible : d’en opérer, au besoin, Pemmagasinage. 11 n'y a que les bangars & mar-
chandises, pourvus des moyens méeaniques propres & diminuer les frais de main-
d’eenvre, qui puissent répondre a ces conditions. Le défaut de hangars et d’appa-
reils nécessaires pour accélérer les manceuvres est une des principales défectuosités
de nos chemins de fer ; il empéché de tirer un plus grand parti de nos wagons,
il rend les chargements et Jes déchargements longs et codlcnx, et cmpéche de
donner au commerce ces faecilités et ces avantages qui doivent avoir pour effel de
lui faire préférer e chemin de fer aux auotres moyens de transport.

Cest ec que d’ailleurs la Chambre des Représentants a compris lorsquelle a
voté, dans la dernitre session, une somine de 1,775,000 franes, applicable cn
partie & cet objet.

Mais la part réservée dans celte allocation, & Ja construction de hangars &
marchandises. n’est pas suffisanie; une inspection des différentes stations de notre
réseau, a laquelle plusicurs membres de volre sous-commission ont procédé ,
nous a convaincu de la nécessité d’affecter une somme plus forte a ces constriic~

6
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tions et & leurs accessoires. Plusicurs localités importantes, oi les besoins du
service des marchandises sont trés-grands, n’ont pas été comprises dans le travail
qui a servi de base & la demande de ce crédit.

Nous devons faire la méme observation en ce qui concerne la parlie de celle
allocation qui est affectée a la construction de gares de différentes classes. Le
crédit demandé en 4833 ne comporte pas I'exécution de tous les travaux acees-
soires et des fournitures que nécessitent ces conslructions, tels que voies, plates—
formes, exeentriques, pavages, grues, rampes, et autres moyens dexploilation.
En outre, quelques stations ol les intéréts du service exigent ou des constructions
nouvelles ou des agrandisseiients, ont été laissées de coté.

Daprés les devis qui nons ent été fournis par Fadministration, la construction
des gares, hangars, magasins, remises et batiments, dont nous avons reconnu
Pargence, occasionnerait une dépense de 1,152,000 francs.

Les voies et dépendances, Pacquisition de terrains, les pavages, grues, rampes
et aulres moyens d’exploilation, coditeraient 2,585,463 francs.

La consolidation des joints des rails, au moyen d’éelisses, a été évaluée &
1,318,900 francs.

L’établissément de la double voie, sur un parcours de 42 kilométres, a élé
estimé & 4,584,900 francs.

Ce qui fait un total de 6,403,965 francs.

Les erédits nécessaires pour le remplacement des rails de 25 kilogrammes et
au-dessous, ainsi quc pour la consolidation des rails paralléles de 27 kilogrammes,
devront étre portés aux plus prochains budgets. Il en est de méme des autres
dépenses moins importantes, dont il a ¢lé question dans ee rapport.

Pour ce qui concerne le matériel roulant, ainsi que Youtillage, Padministration
en évalue le coltt & 5,726,000 franes.

Le total général des dépenses dont nous avens reconnu l'urgence est donc de
12,134,965 francs.

Nous n’avons pas pu discuter, avee ladministration, chaque point de ce devis ;
notre mission ne comportait pas un pareil travail qui nous aurait obligé a un
cxamen minutieux de tous les projels et de tous les détails estimalifs. Cest un
devoir qui devra étre rempli plus tard, par le conseil supéricur dont vous avez
volé institution. Cependant Pexamen superficiel que nous avons fait de ce devis,
nous permet de déclarer que nous avons la certitude morale que les sommes

indiquées par Yadministration, scront suffisantes pour couvrir les dépenses des
travaux et fournitures auxquelles elles s’appliquent.

Le Rapporteur, Le Président,

DE BROUWER DE HOGENDORP. Ber OSY.
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ANNEXE N° 2
DU RAPPORAT AU CONSEIL.
W

92 )

Ouvrages les plus urgents d exécuter aw chemin de fer de ULtat, tant pour assurer le
plus compléte wtilisation

e e

TRAVAUX PROPOSES.

DESIGNATION DES OUVRAGES.

Gares, hangars,
magasins

et batiments,

Voics
ct dépendanecs,
pavages ,
grues et autres
noyens
d’expleitation.

TOTAUX.

Observations.

I. ROUTES.

1. Consolidation des abouts des rails au moyen
d’éclisses en fer pour toules les voies exis-

1T e, » 1,318,900 | 1,518,900
II. STATIONS.
STATION DE BRUXELLES (NORD).
1. Bilimentdeface.~—Achévement.Prnétn. 335,000
2. Prolongement de la gare, remise aux voitures. 150,000 » @
a
3. Voies.covrieniiriiiimiriiinenes 22,550 293,250
4. Plates-formes el excentriques....... 50,700 » 103,250
5. Cléture, murs. — Trottoirs......... 50,000
STATION DE L'ALL¥E-VERTE.
1. Exhoussement de la station.—Terras-
SEIIEILS e o s s vee e eacnarnrennens 56,000 /
2. Voies, plates-formes, excentriques,.. 53,500 \ » 143,000 143,000
5. Plates-formes , excentriques........ 51,500 )
STATION DE MALINES, MAGASIN CENTRAL ET
ARSENAL,
Station proprement dile,
T vt hq=d
1. Voiessoovernn, cevanias e ~ 53,600 , 118,400
2. Plates-formes et excentriques....... 64,800
Magasin central.
5. Agrandissement du hangar au bois........... 10,000 »
Arsenal. 5 4%')’ 400
4. Agrandissement du hauwgar aux voi-
tures et appropriation enatelier pour
la réparation des voitures......... 120,000
5. Remises aux voitures.............. 60,000 ? 200,000 »
6. Lavoirs et séchoirs,........ teroas . 20,000 s
Y (5117 rerueena » 15,000
Areporter....... 400,000 379,630 779,650

(a) Dans cette somme s¢ trouve
comprise celle de 190.000 franes
allouée par [a foi du 25 avril 1853,

(&) Dans cetle somme se trovye
comprise celle de 210.000 francs
afloude par la loi du 25avril 1853,
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service de Uexploitation que pour faire fuce aux besoins des transports et arriver d une

du matériel d’exploitation.

bl e T

TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION.

Yoies
Gares, hangars, | ct dépendan:es,
DESIGNATION DES OUVRAGES. magasins sm’:”:{i‘:"m TOTAUX. Ubservations.
ei batiments, moyens
d’exploitation.
I OO » 1,518,900 | 1,518,900
Nos 2,53, 4etd ......... Cerre et 190,000 103,250 205,250 | Mérmcobsersation quect-contre,
Not £,2€5. 0 cunrnieeininniniieeiinnnas . » 145,000( 963000
Acquisition de terrains. .......vivnernnicnns .- ® 120,000
Nos 1 et 2 (station proprement dite).. .. .. e » 118,400
Agrandissement du bitiment des recettes 20,000 ) 99,000 )
Fermeture des galeries couvertes...... 9,000 S
372,400 1d.
Ne 5 (magasin eentral}......... peraeereeeenes 10,000 »
Nos 4, 5,6 et 7 (arsenal). .......... Pieeeiroaes 200,000 13,000
A reporter.. ... . 429,000 499,650 928,650
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TRAVAUX PROPOSES.

e

Yoies
Goares, hangass, | et dépendances,
DESIGNATION DES OUVRAGES. | wegsis | F08 | soraus Observations.
et batiments. moyens
d'exploitation
Report.......... * 400,000 379,650 779,650
STATIONS D'ANVERS.
1. Elargissement de la poterne du eir-
BLBRE. . i eer e 77,000 ¢
2. Bitiment pourvoyageursa Borgerhout 113,000
~ . 334,000 »
3. Gare converte & Borgechout ... .. 37,000
4. Remise aux locomotives i Borgerhout. 85,000
3. Voies nouvelles, plates-formes, ete,.. 276,500
6. Pavages, rampes, trottoirs......... 34,000 » 340,000
7. Cldture, anbettes,ooveevenneen.s 29,700 (2) («} Dans cette somme se tronye
1.902 000 }comprise celle de A%S.W.fnncs
8. Hangar au canal de'Anere. .. .. .... 268,000 268, 000 » e alloude par Ia oi du 25 avril 1843.
9. Voies nouvelles et dépendances. .. .. 69,275
10, Pavages .ooveevninievarniinreren 24,000 " 117,000
11. Cloture, aubettes.. .......... ceee. 23,725
12. Hangars des Vieux-Lions. Agrondis-
SEMENL. . eeinenenrneronsanns . 143,000 143,000 ®
STATION ¥ HAYXCHT.
. . &) L) Dans cette somme se trouve
1. Bitimentet magasio.. ... ilLL, 12,000 " 1£2 000 coSnz:rise celle de 12,000 francs
' elloude par Ia lof du 25 avril 1843.
STATION DE VERTRYCK.
1. Batiment et magasin.. ......ooun... 12,000
2. Acquisition de terrains. Rembl soon{ T
- Acquisilion de terrains. Remblai.. .. b1 :
q ' 20,500
3. Pavages oo eeii i » 2,000 s
STATION DE TIRLEMONT.
}. Wangar et magasin (coke et objets de consom-
malion) . ..ecvnenmi i e, 10,000 » () (¢} Dans cette somme se trouse
& 14,000 comprise (celle de 10,000 franes
2. Grue de chargement...............ooe.. .. . r 4,000 aliouie par Ja Ioi du 25 avril 1853,
STATIONM DE LANDEN.
. { d) On n'a porié que la moitié
§. Uangar, magasin, bureau-............. vens 17,500 » 47"{?500 de( a_somme de 3‘5,000 franes
comprise dans le crédit de
4,880,000 franes aliouée par In loi
du 25 avril 1853, — Cette somme
suffira pour F'exécution des tra-
vaux strietement nécessaires jus-
qu'au moment ok Jon pourra
compléter cctle station de com-
mun accord avee la compagnie du
. chemin de fer do Landen 2 Maes~
tricht.
A reporter....... | 1,153,000 842,650 | 2,045,650

i
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m
TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION.

-

Voies
Gares, hangars, | et dépendances,
DESIGNATION DES OUVRAGES. | magsms | B8 | roracs. Oservations.
et bitiments, moyens
d'exploitation.

Report......... . 429,000 499,650 928,650
Need,2,5,4,5,6,7,8,9,10, Met 12...,.... 745,000 457,000 | 1,202,000 | Mémeobsersationque cicantre.
N° 1.... .................. P iesrssosesnananas {g,mo n ’le id.

Nos ,2eb 3. cuniuinnnineninininienn, N 18,500 2,000
) 21,000
ClBEELE . ¢ oev e iiee s ereaoaarirsancinens » 500
Nosd el Boornitiiniiiiiiiinoiiaeeneas 10,000 4,000
) 27,500 1d.
Allongement de la remise aux locomotives. .. .... 13,500 »
L 17,500 ’ + 17,500 .
Acreporter....... | 1,245,500 963,150 | 2,208,650
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TRAVAUX PROPOSES.

Yois
Gares, hangors, | et dépendances,
DES]GNAT[ION DES OUVRAGES magasing "r::s':l.g::t’res TOTAUX. (bservalions,
et hatiments. * moyeus
d'exploitation,
Report........ . ) 1,183,000 842,650 | 2,045,650
STATION DE GINGELOM.
i. Baliment des recettes el magasin. .......... . 12,000 » |
2(9)060 (a) Dans cltlue dsoniglzos&: l'rouve
2. Voies et excenlriques ... ... veee... 9,360 / b, §?ﬂ'§§é’,§a§ia?o;5u£mn 5733;,
. { » 14,060
.o Pavages ... oo 4,700
STATION DE FEXHE, l
t. Agrandissement du magasin . ............ .. 3,000 » 2
2. W0IES cvenecnannniiannnnn P . 92,300 47,300
2. Excentriques...........oooviieinn 2,500 . 42,500 ’
4. Acquisition deterrains, lerrassements,
PAVAZES . o vr e n e ,500
STATION D’ANS.
n » » »
STATION DE LIEGE {GUILLEMINS)
1. Iangar, magasin ¢t bureau des marchandises. 21%,000 » )
2 ¥0UCS e v vemrarcneareiaens 52,100 357,100
3. Plates-formes et excentriques...... 35,000 » 122,100
4o Pavages....uiiiiieeaiaiians a... 33,000
ANGLEUR (station a gtablir au point de eroisement
du chemin de fer de I'Etat et de celui de Namur
i Lidge).
1. Batiment, cte., etc., €le, . rovnveenns, 10,000 » 10,000
Areporter...,... | 1,445,000 | 1,021,440 | 2,466,110
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TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION.

Voies
Gares, bangars, | et dépendances,
DESIGNATION DES OUVRAGES. mogasins gm’::i:‘::;m TOTAUX. QOlbservalions.
et bitiments. moyens
d’exploitation,
Report.......... 1,245,500 063,150 | 2,208,650
Neef,2e13...0000..0. M b bese e hares 12,000 14,060 26,060 | Mémeobservationqueci-conise,
Noetloawoonnns e re et s 4,000 »
NS D 4 vai ‘|
Nes2 . VOIS, cenneeerurannn 12,500 29, 500
=( N'exécuter . .
que excentriques......... 500 R 17,500
4 acquisitions de terrains,
terrassements .. .. .. 4,500
Habgar aux marchandises........... .. 8,000
Hangaraueoke.......coevveivnnnnn. 12,000 } 30,000 »
Allongement de Ja remise.. ... ceveeens 10,000 S
Agrandissement de la slalion. ‘ 69,650
Voies (une de 60 métres de longucur).. 47,600
Plates-formes et excentrigues.. ... .. .. 7,800 2
39,0650
Aequisitions de terrains, terrassements. 42,750 S
Aqueduc, fossés, perrés ......ovonoen. 1,500
Nosd, 2,5€etheernvcreniinniieniiiininnans 215,000 122,100 337,100
20 R N 10,000 » 10,000
A reporier....... | 4,817,600 | 1.156,460 | 2,675,060
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TRAVAUX PROPOSES.

¥ Voies
Gares, bangars, } et dépendancts,
DES‘GNATION DES OUVRAGES. magasins gnr:;:f:::ns TOTALX. Observ (tions,
et batimenis. moyens
d'explostation.
Report.......... 1,445,000 | 1,021,110 | 2,466,410
STATION DE CHENEE.
1. Batiment des recettes. ............ 20,000
z 52,000 >
2. Hangar-magasin aux mrrchandises.. 12,000
Agrandissement de lu slation. 22(;3950 cﬂgg{?::sc e'clel}uz 1%0’!{;,%5&? :frf]ggl‘é:
allow ar la u
3. Construction d'un quai............ 10%.000 e parlalel a8
A 47,2350
» 189,950
5. Plates-formes .......ovvivinennn- 54,200
6. Excentriques. «oooovveennnoonn.. 3,000
STATION DE VERVIERS.
1. Gare couverte, agrandissement. . . .. . 27,720
g 54,000 »
2 Nangar avx voilures. .............. 26,280 ! (
3 Voies..... B, 10,150 ( 93,480
4 Plates-formes, excenlriques......... 7,800 50,450 |
SRemblai........l, 21,500
BTATION DE DOLHAIN. :
|
1 Bdtiment pour les receltes et pour le service de
fadowane........... ... oLl beerereas 23,000 »
9 Ve A
A )7, L S 15,450 66,930
3. Plates-formes et excentriques. . .. ... 19.500
. . 41,950
4. Embarcadére............... .... 3,000
8. Pavages et empierrement .......... 4,000
STATION DE CAPELLE.
4. Bitiment des recettes et magasin............ 12,000 » g 14,000
2. Terrains, lerrassemenls, pavages............ » 2,000
STATION DE LONDERZEEL.
1. Bitiment des recetteset magasin............ 12,000 »
. . i8) (a) Dans eette somme se trouve
2. Acquisilion de terrains, pavages. . ... 3,000 20,975 | comprise celle de 13,000 francs
allouce par la loi du 23 avril 1843,
F VoieSe. i iier i i 4,975 » 8,973
4. Excentriques .. .....ooceevnina... 1,000
A reporter....... 1,580,000 | 1,303,435 | 2,883,433
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TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION.

Yoies
Gares. hangars, | et dépendanees,
DESIGNATION DES OUVRAGES. magasins snl::::f::'xm TOTAUE. Qbzercations.
et batiments, moyens
d’exploitation.
Report.......... 1,517,500 | 1,156,460 | 2,673,960 |
Need, 2,3, 4, 85et0.oeveiianniviiinnn., . 32.000 189,050 221 950 | Mémeobserration qoeci-contre.
!
|
Net 1,2,3, detd.........n. Seeeans freerenee 54,000 39,450
Etablissement d*unc voie vers la rue [odimont. (
119,450
Voie (450 métres de longueur)......... 15,000 s
Excentriques.. .- veveensanen e 1,000 » 26,000 /
Remblaioe. oo v iiiiiainnnnan., 10,000 ’
!
Nod, 2,8, et e iiiiiiiinnanas. 23,000 41,950
Agrandissoment de la station. 108,100
Déblai et remblai.....enveinnin,, . 30,000 7
t » 41,150
Revétement en pierres séchesdu talussud 11,150 '
Nosiet2.......... bereenies 12,000 2,000 14,000
Nos ), 28etdoveranerrrnnsens evere srerrran . 12,000 8,975 20,978 | Mémeobsersation que ci-contre.
A reporter.....o | 1,652,800 | 1,505,955 | 3,158,435
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TRAVAUX PROPOSES,

Voies
. Gares, hangars, | ¢t dépendances,
DESIGNATION DES OUVRAGES. magasing srr:::f:'m‘ TOTAUX, Observations.
et bitiments. moyens
dexploitation.

Report..o-vvre., 1,580,000 | 1,503,435 | 2,885,435

STATION DE BUGGENHOUT.

4. Agrandissement du bAtiment des reeetles. ... ,000 »

o

{a) (a) Dans cflue :lom;n:&c t‘ronn
. . o i comprise celle de 5, rancs
2. Vaoies ct excentriques. ............. 4,250 ) 11,850 allonée por tadoi du 2 asril 1843,
» 6,850 )
3. Pavoges..e.n.en. e crarene 2,6005
STATION DE WETTEREN.
1. Hangar et magasin ............ N 7,000 »
{ 9,000
2, Pavages...-o..-.- e . » 2,000 S
STATION DE MELLE.
1. Bitiment des recettes et magasin............ | 42,000 » ) (5} Dans celte romme se wrouve
] ( 15,500 ::omp{ise celle de !'4,000_ francs
2. Acquisition de terrains el pavages........... { » 3,500 \ allouce par a loi du 25 avril 1843.
STATION DE GAND. i
i
1. Hanger aux marchandiscs...... e.e. 00,000
2. Allongement et fermeture de lagare,
visite des voitures........ooiian. 110,000
222,000 »

[}

. Allongement et fermeture da hangar
anm eoke. o oiiiiii e, o 14,000

. (¢} (c) Dans cle'ue‘somme se trouve
4. Magasin pour objets de consommation 8,000 597,500 ;‘l)m;’;a?hcl;i%ﬁ%i{?ﬁ
4. Voies, plates-formes ct excentriques. 99,800
6. Remblai du fossé d'enceinte........ 40,000 » 175,800

7. Cidture, gritlage, etceeanon.nno. .. 56,000

STATION DE HANSBEXKE.

1. Batiment €t magasin...c...coovvuenioenen. 12.000 » () (d) Dans celte somme se trouve
13,000 |comprise celle de 12,000 francs
2. Acquisitions de terrains....v..vvicvanienns » 5,000 atlouée par la foi du 25 avril 1853.

STATION DE BRUGES.

N e e e X N ]

1. Auvent au bitiment des recettes.... 4,000 l
2. Hangar aux marchandises.......... 23,000 43,000 »
3. Id. aux voilures............. .. 15,000 5 (e) (¢) Dans cette somme se Ircuve

. 66,900 {comprise celle de 40,000 franes
4. Voies..... s .. 6,500 7 |allonte paria loi du 25 asril §633.
b, Plates-formes,..vo.v.ovvniinne, 13,600 » 21,900
6. Pavages...creveevinsnieiinennne. 2,000

A reporter. ... ... l 1,883,000 ; 1,516,485 | 5,590,485
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Yoies
Gares, hongars. | ct dépendances,
DESIGNATION DES OUVRAGES. magasias | S| roTaux. Gbservations.
ct bitiments. moyens
dexploitation.
Report.......... 1,652,500 | 1,505,935 1 5,138,435
LT T I SO 3,000 6,850 ; 11,850 Méme observasionque ci-contre.
; |
‘j .
Kot d et 2unernnnnseinnnirnsasnas 7,000 2,000 9,000
Nt d ot 2, 12,000 3,500 |
. S 23,628 Id.
Voies et excentriques...,............. v » 8,125
222,000 175,800 597,800 Id.
Nos§,2,3,4,8,6et7............ Ceeveiraaas
Nedet2,...... eeias et et e, yes 12,000 3,000 18,000 H.
45,000 21,900 66,900 1d.
Nes 1,2,3, 4, 8et6. ............ eravaiaen .
A reporter....... 4,955,500 | 1,727,410 | 3,082,610
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TRAVAUX PROPOSES.

Voies
Gares, hangars, | ot dépendances,
A T y " avages. " 'y ”
DESIGNATION DES OUVRAGES. mogsing | Pk | TOTAUS: Observations
et batiments. moyens
d’exploitation,
- s
Report. ..... «e.. | 4,883,000 | 1,316,483 | 5,399,483
BTATION DE JARBEEE.
1. Bitimentet magasin, .. .............. feeees 12,600 » ) (1"% 000 | (a) Dans cette somme se trouve
! comprise celle de 12,000 francs
2. Pavages,.......c.....o.. Geseeniiians IEERY » 2,000 5 allouée par la loi du 25 avril 1853,
STATION D'OSTENDE.
t. Hangar aux voilures......, e 17,000
° . 33,000 »
2. Hangar aux marchandises. — Agran- *
dissement.. . .. Covaireinieraiaa, . 16,000 73) 600 | (b) Dans cette somme se trouve
= . ’ comprise celle de 30,000 franes
3. Voics, plates-formes, excentriques. .. 35,600 ) s 57.600 atlouce par I loi du 23 avril 1853.
» )
4 Pavages......ene. b . 2,000 )
STATION DE DEYNZLE, l
1. Bdtiment des recettes........... 50,000
; ’ 40.000 »
2, Hangor sux marchandises.......... 10,000 63,750
o ges . .
3. Voies et excentriques............. . 18,750 g . 95,750
Ao Pavages ....ooeiiiii i, 5,000
STATION D'HAERLEBEKE.
1. Baliment et magasin........... vreereeeaen 15,000 » ©
) v 8090 17,890 | (¢) Dons clzlucdsonlxgxgosoe lrrouvc
ZoVOIR oL e ., . e comprise celle de 15, rancs
’ g » 2,800 atlotée par la toi du 25 avril 1853,
. Pavage ....ooeiiiiiiiiian... 1,000
STATION DE GOURTRAY.
1. Bitiment des recettes. ........... «. 70,000 .
"
2. Hangar au« marchandises et acquisi- 135,000 7
tions de terrpins.............. ... 65,000 (i
268,000 | (d) Daos cﬁ.le aomsrg%gs trrouve
P ) . K ne
3. Voies, plates-formes et excentriques. 106,000 2 ;‘I’l‘;“'l’é';‘;a:fa Yo da 5 ayvil 1855
4. Pavages, rampes....... s 19,000 » 135,000
B, Cloture. ...ovuviiiiiiiiae ., :17,0005
STATION DE MOUSCRON. i
I. Bitiment des recettes,......... . 30,000
2. Bitiment pour le transbordement en
dotane..... Cereeeana cereeraen. 20000
< : . ’ 190,000 »
2. Remise aux locomotives............ 30,000
4. Gare couverte. .......uiiiuul.... K v
¢ 70,000 2&%,700 (¢} Dans selte fomme s¢ trouve
by 3 H comprise eelie de y rancs
5. Hangar aux voitures............... 20,000 ) b pur Ia lof du 25 avril 1863,
G. Voies, plates-formes et excentriques. 48,700
» 42,700
7. Pavagese...oviiiiieiiiiiiiinin . 5,000 |
1
A reporter,,...., ] 2,508,000 | 1,708,428 | 4,076,425
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TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION.
Yoies
Gares, hangars. | et dépendanses,
) - ; . pavages, . jons.
DESIGNATION DES OUVRAGES. wagesing | o emutras | TOTAVE Observations
et bitiments, moyens
d'exploitation.
Report....... ..o | 1,055,500 | 1,727,110 | 5,682,610
WL 2 S, »a 12,090 2,000 1",000 Mémeobscrvationqueci-zonice.
O I T S 53,000 57,600 70,600 .
Nt d, 2,5 ek neneenanannenannann, .. 40,000 93,750 63,750
N«{,2et3............. PR e 15,000 2,800 17,890 id.
Need,2,5,4et5.0oeenennnnn... e . 135,000 153,000 |
) 288,000 Id.
Bitiment pour la dowane. — Buresux, corps-de-
garde, elc. coerevnninein i, PR 20,000 » AubAtimeatde la douanesseront
annexés deshapgars.bureaux,eic,,
pour le service del'octroi, dont Ia
ville de Courtray supportera les
frais de construction.
Nos 4,2, 5, 6,5,6 €t 7erennennnnn... crereas 190,000 52,700 | 242,700 | eémeobsersation queci-contre
A reporter....... | 2,400,500 | 1,970,050 } 4,379,550
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TRAVAUX PROPOSES.

Yotes
Gares, hangars, | et dégendaaces.
-, €S, s R
DESIGNATION DES OUVRAGES. magasins sr::::“amm TOTAUX. Observalions.
€t bitiments moyens
d'explostation
Report.......... | 2,508,000 | 1,768,428 | 4,076,425
STATION DE NECHIN.
3
» 3 i
1. Voues, plate-forme et excentrigues... 9,625
» 12,623 12,625
2. Bampe, pavages..ce. .. veveana -~ 3,000 )
+
{
STATION DE TEMPLEUVE...... ... i # » " »
! i
» i
. .
5 {
STATION DE TOURNAY. i %
1. Voue, plate-forme et excentriques.... 17,250 \ i
1
i
2 Pavar e te e hereaas = | =0 O
2 Povage..-. . 10,000 . [ 38,230 | 38,930
5 Tiavaux mililaire: & Fentrée de la { !
SEALIOM e v res cverrn e, 11,000 {
' ! i
, 1
STATION DU MIDL (BRUXELLES) ....... » 300,000 i 300,000 | Ceue somme de 300,000 francs
est destinée 4 courrir les Frais
' d'acquisition des terraing et Pexé.
i cution des terrassements néces-
ssires & 'étoblissement de la sia-
tion du Mads, & Pextéricur des
I boulevards
! Llle ne doit pas étre considérée
H comme une charge pour le trésor,
attendy ue‘ Ia t&pcnst d"élm'bl:;-
sement de 1a station au deld du
STATION DE HAL .. .......... » » » boulevard, déduction farte de ln
valenr des terrains oceupés por la
» station actuclle, ne dépassera pas
celle qus serail néeessaire pour [a
construction d’nne station sur
Vemplacemaent actuel C’est done
STATION DE LEMAECQ. un simple échange de valeur qu'sl
s'agit de faire
1. Bitiment des recettes............. Cereaannn 4,000 . l
-
2. YVoies et excenlriques.............. .. 3,650 ) s 8,650
- > 4,650
3. Pavages.....-.... cereaeens feaeen . 1,000 ‘
STATIOR DE TUBISE.
1. Voies el excentriques................ 1,575
! » 3,575 3,575
2. Pavages..vveeieericrnreiiineeen.. 1,800
A reporter....... | 2,512,000 | 2,127,325 | 4,439,525
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s ST O e L L e Y e S
TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION.
Voies
Gares, hangars, | et dépendances,
DESIGGATION DES OUVRAGES. magasins srf;’:f::'ms TOTAUX. Observations.
et batiments. moyens
d'exploitation.
Report. ...... veo | 2,400,500 ¢ 1,979,050 | 4,579,550
Nosfet2.ciuniininiiiniann. it » 12.62% /
. { 17,625
Agrandissement du bitiment (magasin)....... . 3,000 i ‘
Bitiment Jes recettes (bureaux , magasin, salle ;
d'attente). e ieniiioniet i 9,000 » 1
ARG s . - 14,975
Voie, 150 met. et exeentriques. ....o.vvsneenss » 5,978 5
Nos 1,2(2[5 ............................. ‘e » 58,250 l
Déplacement de la voie servant au déchargement
des pierres, chaux, cl? ............ . 51,000 » 43,500 03,750
Travaux militaires (supplément au ne 3).. {2,500
Agrandissement et appropriation de la remise aux
ocomolives et Temise aUX VOILUreS. . s vevaen. - 12,000 » »
.................. s 300, 000 500,000
|
i
1
Mur de quai au droit du batiment des reeettes. .. » 13,000 13,000
Ne 1. Unc maison i acquérir et & approprier. .. 4,000 »
No$ 2 6L Burrnnaenrnnesnennneennaennnons . 4,850
Extension des voies de la station : 26.250
VoleSeevusnneriuininnnnneeeiinanns 3,300
Plates-formes, excentriques............ 7,800
» 17,600
Pont 4 bascule, .voovvun.. ... PO 2,000
Acquisition de terrains, remblai........ 4,500
Noedet2..... P N PR ° 3,373 3,578
A reporter....... = 2,430,500 | 2,420,028 | 4,830,525

10
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TRAVAUX PROPOSES.

Voies
Gares, hangars, | et dépendances,
DESIGNATION DES OUVRAGES. magasins, gn:“:s";‘f:z L | TOTAUX. Observations.
ct bitiments, moyens
d'exploitation.
Report...... veee | 2,312,000 | 2,127,328 | 4,439,323
STATION DE BRAINE-LE-COMTE.
1. Hangar. Remise aux voitures........ 45,000
2, Atelier pour réparation des voitures.. 25,000 50,000 »
3. Moyens d"alimentation d’eau......... 10,000 144,200
4. Voies, plates-fortes, excentriques........... » 94,200 |
STATION DE JURRISE. )
1. Voies, excentriques, plates-formes........ » 22,490 22,490
BTATION DE JEMMAPES,
» » »
STATION DE ST-GHISLAIN.
» » n
STATION DE BOUSSU.,
1. Bitiment des recettes el magasin............ 14,000 » a) () Dans cette somme 8o trouss
[ 1% BOO | comprise celle de 15,000 franes
2, EXCentriques. - eoveesiivennn.n, .. 1,000 » ( ’ allouce par la lol du 25 avril 1853.
v’ 3,500 )
3. Pavages et rampes........ weaeeraen, 2,500 !
STATION DE QUIEVRAIN,
1. Batiment des recettes........ vereen. 65,000
2. 1d. pourla douane............ 30,000
190,000 »
3. Gare couverte...... coeel 55,000
. ) 5) Dans cet ¢
4. Hangar aux voitures ......,.vv..... 20,000 277,350 coﬁ,,{,,;,“{‘:;ﬂ, %Zo?ﬁ,%ﬁ {,‘;‘,’,’;ﬁ
| - | allonge parla loi du 25 avril 1853,
5. Voies, plates-formes, excentriques ... 82,550
» 87,350
6. Pavages covesivirinnenesiierciian. 5,000 ]
A reporters... ... l 2,567,000 | 2,334,865 | 4,901,863
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TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION.
Yoics
Gares, hangars, | et dépendances,
d et pavages ” . o F i e
DESIGNATION DES OUVRAGES. magasios | PO s | TOTAUX Obsercations.
et bitiments, moyeas
d'exploitation.
Report.,........ 2,430,500 | 2,420,025 { 4,830,525
Nes 1,2, 8eth . cvvnvneinnniinrnnininiinn.. 50,000 94,200 144,200
#
L PO - » 22,490
Etablissement de denx voies indépendantes
pour le chemin de Jurbisei Tournay et élar-
gissement des entre-voies :
74,213
Acquisition d’un bitiment el terrains et
Kemblais.......... Ceerrreracens o 23,500
Yoies el excentriques........ R —e. 28,225 " 51,723
Troltoirs dans les entre-voies,. .. .o..... 3,000
Hangar aux marchandises.. ............ 5,000 5,000 »
Voies....... erreeereneena, reeenes 9,500 24,300
Plates-formes. Excentriques............ 8,800 » 19,300
Acquisition de terrains. Remblais.....,. 1,000
‘ Agrandir la station :
Terrains, terrassements, veies, excentriques. ... » 35,000 33,000
l X I %:) Méraeobservationguc cicontre
Novdy 2ebSrovareennncinneronnnienns 13,000 3,500 18,500
. m_ 1.
Nesd, 2,3, 4,8 el Buverrincninnnininnnnnnens 190,000 87,350 277,350
A reporter...vave | 2,600,500 | 2,783,590 | 5,424,000
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TRAVAUX PROPOSES.

Yois
Gures, hangars, | et dépendances,
DES]GNAT!ON DES OUVRAGES. magasing- ;,-rul,::(s::(’rcs TOTAUX, Observations,
¢t biatiments. moyeus
dexploitation,
Report..... e 2,567,000 | 2,554,864 { 4,901,863
BTATION DES ECATSSINES.
1. Hangar aux marchandises............. R 3,000 » h
'(1;)/7" lay Vans c;,-'ue zomm&;)c trouve
. . o g 39,475 i 3,
2. Voies, plates-formes et excentriques.. 32 475 ( S4ATS o :ﬁ'gﬁ{;‘;:,‘a 1o du i’,u,;l{ﬁggf
» BEN
3. Pavages................ e, 2,000 .
STATION DE MANAGE.
1. Horgar et magasin aux marchandises........ | 8,000 » () (b Dans cette somme se trouve
11,250 tcomprise celle de 8,000 franes
2. Yoies clexcontriques.................... . » 3,250 alloute par fa loi du25 avril 1853.
STATION DE LUTTRE.
1. Batiment des recettes..........., R 10,000 » (¢) . {¢) Dans cette somme ae trouve
12,500 |comprise celle de 3,000 francs
9, pamges ___________ e et re ey » 2.500 allouée par ta loi du 25 avril 1833,
STATION DE GOSBELIES. i
. !
1. Bitiment des recettes........o...... 15,000
) 2%,000 »
2. Hangar aux marchandises.... ... ... 10,000 {d) (4) Daus cette somme s¢ trouve
) 93,600 |comprise celle dc 36,000 franes
3. Acquisition de ferrains. Déblais...... 20,000 } 5. 600 allouce par la loi du 25 avril 1853
» 68,
4. Voies, plates-formes, excentriques... 48,600
1
STATION DE MARCHIENNES.
1. Hangar aux marchandises........... cereaan 12,500 » :
seit . . " (e) {e) Dans cette somme sc trouve.
2. Acyuisition de terrains, remblais... 13,500 81,800 comprise cclls de ;000 froucs
sllouee par la Ioi du 25 avril (833,
3. Voies, plates-formes et excentriques. 52,800 » 69,500
& Pavages ...l 3,000
STATION DE CHARLEROI.
. Hangor aux morchandises.......... 60,000
: . } 109,000 »
2. Hangar aux voitures.......... soees 40,000 14(6[)4{)0 {f) Dans c;,lue somme so gr.-om
comprise celie A e A . ranes
3. Voies, plates-formes, excentriques... 37,130 ' allouee par la Joi du 25 avril 1853,
» 46,400
4. Rampe, pavages......covnnenen... 9,250 }
A reporter....... | 2,727,500 | 2,559,300 | % 286,800
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[ N° 297,

TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION.
YVoies
Gares, bangars, | et dependances,
DESIGNATION DES OUVRAGES. magasis | B e | TOTAUE- Oiservations.
et biuments WOyeEns
d'exploitation,
fleport. -v....y .. 2 690,500 | 2,755,500 | 4,424,000 |
i
Nesd, 2¢et3........ Chver b briereinran.s . 5,000 34,47 39,475 Mémeobservation que cicsntee,
]
Nosd gt 2enverninniciinianns Cereraaeaanas 8,000 5,250 11,250 I
Nosdet2oourerrunnnnnn. T 10,000 2,500 12,500 "
Nerd,2,5etd ..oouunn.n, e, 25,000 68,600 93,600 .
Nosq, 2, 8etd...cconiinnnn.. b . 12,500 69,500 .
Agrandissement de la station (d droite) : 97,400
Remblei (un suppose seulement le prix
de régalage des terres)........... )
» 14,600
Voies et excentriques.......... ver. 13,600
Need, 2,5etdeeveninn,n.... Cerrareaerinens 100,000 46,400 146,400 Id
|
A reporter,...... | 2,851,000 | 2,072,715 | 5,824,715

11
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TRAVAUX PROPOSES.

Yoirs
Gares, hangars, {ev dépendances,
DESIGNATION DES OUVRAGES, megesing | P | qomavs, Obscruations.
¢t bitiments. moyens
dexploitation.,
;
Report...... oo | 2,727,500 | 2,359,390 | 5,286,800
STATION DE FARCIENNES.
(3] {a) Dans c:lue Ta}nm&c frouve
f. Batiment des recettes.—Magasin. ........... 9,000 » 9,000 :‘;’;’:E;;’;aﬁ.fo;‘;cg_ia";{?&f
STATION DE TAMINES,
» » » »
STATION D'AUVELAIS. .
1. Bitiment des recettes. — Magasin............ s 9,000 »
. ) i (3] {8) Dans cette somme se trouve
2. Voies, excenlriques........oove... 9,125 97 195 | comprise eelle de 4,000 franes
' altoude paria Joi du 25 avril 1853.
3. Acquisition de terrains. — Déblais... 6,000 » 18,125
4. Povages.......... e 3,000 5
i
I

STATION DE MOUSTIER.

et o e e e P ——

1. Bitiment des recettes.—Magasin. ........... g 10,000 »
. . o (¢) (¢) Dars celte somme se Lrouve
2. Acquisition de terrains.,. .. cerenaas 1,500 93,625 | comprise eclle de 5.000 franes
! allouée parJa loi du 25 arril 1853,
3. Voices et excentriques.............. 8,625 » 13,623
4. Pavages.......... et earen.. 3,300

STATION DE FLOREFFE,

STATION DE NAMUR.

- . N 35,000 » 55,000

., Mangar avec fosse I ¥ PR
8 ¢ S pour visite 0'000 (d) Dans cette somme se tronve
comprise cellede 1,775,600 francs
allouée par Je n° 1 de 1a loi du
25 avril 1953, .
(d) {e) {¢) Dans cette somme se tronve
2,788,500 2 501 140 5,379,645 1 romprise celle de 495,000 froncs
e ' iallouéc par le n> 2 de Ja méme foi.

1. Hangar aux marchandises. ...... 50,(]00§
|
|

- 5PATIONS, ~ ToTAUX. (VW .., [
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TRAVAUX RDMIS PAR LA COMMISSION.
YVoies
Gares, hangars, | et dépendances,
DESIGGATION DES OUVRAGES. magasins | e | TOTAUX. Observations.
¢t Litiments, moyens
d'exploitation.
Report.......... 2,851,000 | 2,972,715 | 5,824,745
Ii
Nedoeoroiiiiieiiiiainnn, N 9,000 » 4
Si P'on décide que la halte seratransférée i la roule /
du Campinaire, il y aura & ajouter: 24,400 | Mimeobservationyueci-tonire,
Acquisition de terrains, vemblais ... 4,000 S
Voies, excenlriques.......ooou.n.. 8,000 » 16,400 !
Pavages .....coooiviiiiiiiiia 3,500
Magasin aux marchandises....,aavnvainain., 5,000 » 5,000
Noo 4,2, 8ctducevncnnnniniians. 9,000 18,125 27,128 1d.
Not4,2,5 eté....... Ceeneaen eeens e 10,000 15,625
Acquisition de terrains, terrassements 50,023 W
pour l'agrandissement de la station... 3,500 -
» 7,500
Plates-formes ot excentriques.. ...ov ... 7,300
Magasin aux marchandises (bitiment des reeettes). 10,000 » 10,000
Nosfet2........ b re bt ier e e . 33,000 » 55,000
2,927,000 | 3,028,185 | 5,955,165 | Mémes cbservations que ci-contre.

11
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P e — ———— — —
TRAVAUX PROPOSES.
Voies
Gares, hangars, | ¢t dépendanees,
DES!GNAT]ON DES OUVRAGES. magasing gr::::;:::rcs TOTAUX. Observations,
et batimenis, moyens
d'explotation.
111. DOU:LES YOIES.
LIGNE DE L’0UEST,
1. Section d’Aeltre i Bruges ........ 22 kilon. v 652,500 I
2. 1. deJdabbeke a Plassehendaele 7 id. » 959, 400 1,351,900
5. 1d. deDeynze it Olséne.... 7 )
13 id. » 460,000
4. M. d'Haerlebeked Courtray 6
Dounies voses. — Toraux. ... » 1,391,900 | 1,551,900
RECAPITULATION.
1. Roules.ounvuannnsn PN » 1,318,900 | 1,318,900
2. Stations .evvevuvrennnns N 2,788,500 | 2,591,440 { 5,579,640
3. Doubles voies...... rerereeeas Vertien reuen » 1,551,900 | 1,551,900
TOTAUR s eevenenrnnes 3,788,300 | 5,261,940 | 8,050,440
Par la loi du 25 avril 1853, il a été alloné pour :
1. Hangars et remises pour abriler les
marchandises et le matériel....fr. 1,775,000 | 1,775,000 » »
2. Voies d'évitement, plates-formes,
excentriques, dans les stations.... 443,000 » 443,000 »
Ensemble....oooon oeillal - eee e 2,220,000
qu'il faut déduire de la somme ci-dessus....... N » 2,290, 000
En sorte (]u’al rclste i allouer pour faire face aux
hesoins les plus urgents des routes, stations et
doubles voies....c.oooeniii i 1,015,500 { 4.816,240 | 5,850,440
1Y. MATERIEL D’EXPLOITATION.
i. 70 locomolives.......ovuvun.n.. s 4,200,000
2. 1,500 wagons............... srreriterieranaes 3,450,000 ) 7,846,000
3. Outillage.......... eeesree e, 196,000
A déduire (montant du crédit alloué par le 40 de la loi
du 25 avril 1853)....... et Cernaees 2,120,000
Rester . cvnirvsnnnns 5,726,000 5,726,000
TOTAL GEBERAL v ev v vrevenevrneees .. .| 11,586,440




(45) [ N2 227. ]

e e e e e o o S P N RS
TRAVAUX ADMIS PAR LA COMMISSION,
3
Yoies
) Gaces, hoagarss, | rt dépendances,
DESIGNATION DES OUVRAGES magasins pagases, TOTAUX. Observations.
grues ¢l avtres
et bitiments, moyens hd
d’exploitation,
Nes 1,2 5 el 4 ceiinennss » 1,351,900 | 1,551,900
» 1,551,900 | 4,551,000
£, ROBIES. v oreeeeeneeeimaninarserrneanns » 1,318,900 [ 1,318.800
2 SUEtIONS. v o et et araim e 2,927,000 | 5,028,465 } %,935,165
3. Donbles voits. e vveunorairrere creiienann » 1,351,900 | 1,5%1.900
TOrstXeesovnennnn.ns 2,927,000 | 5,698,965 | 8,625,965
A déduire :
3 UGN 1 :776,([)0 » »
20, 4 eenier e te s e i e s » 445,000 »
Exsemmte......ooo. .. » » 2,220,000
RESTB..ocvvonnosse o | 1,152,000 § 5.255,905 | 6,405,965
MATERIEL. D’EXPLOITATION.
£, 70 locomolimes. ..o vvuerieinenscnronenanns. 4,200,000
2. 4,300 wagons. .cooieeiiiiiiiiriiinana ceeaies 5,450,000 } 7,546,000
5. 0utillage.....ooi il 196,000
A déduire (romme ci-contre) .. .ooviveiiiiiannias e 2,120,000
Reste..o.vovvnnn... 5,726,000 | 5,726,000
TOIAL GENERAb.. .o wvunv o covraves fr. | 42,151,963
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