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l N° 255. ) 

SÉANCE DU 8 MAI 1837. 

Chemin de fer de Gand par Courtrai à la frontière 
de France, avec embranchement vers Tournai. 

EXPOSÉ DES MOTIFS. 

MESSIEURS, 

En vous présentant, le 1er mars, le compte-rendu des travaux, de l'entre­ 
tien et de l'exploitation du chemin de fer, je vous disais : <( un premier corn­ 
)) plément que nous devons, dès-à-présent, considérer comme indispensable, 
)) est la section de Gand vers Lille, par Courtrai, avec un embranchement sur 
)) Tournai; prochainement vous serez appelés à donner cette première exten­ 
)) sion à la loi du 1er mai 1834. )) 

Cet en3agernent, je viens le remplir aujourd'hui, Les débats qui ont précédé 
la loi du 1 er mai 18341 sont déjà loin de nous ; avant le vote de cette loi, avant 
l'expérience qui en a été faite, on pouvait douter s'il fallait faire intervenir 
le g:ouvernement dans l'établissement des chemins de fer. Arrivés jusques à 
Gaud, est-il de notre intérêt de continuer la nouvelle communication vers la 
France, et de faire entrer les chances de bénéfice qu'offre ce prolongement, 
dans le système général de compensation qui domine la loi du 1er mai 1834; 
ou bien, faut-il abandonner cette section à l'industrie privée et lui laisser le 
soin de mettre le chemin de fer construit aux frais de l'État, en rapport avec 
deux des contrées les plus importantes de la Belgique et de la France? H.amenée 
à ces termes, Messieurs, la quesLion ne peul être douteuse. 

La proposition qui vous est soumise n'est donc pas destinée à renouveler la 
discussion de principe qui a occupé la législature en 1834. 
li y a plus; si quelque partie du chemin de fer décrété par la loi du ter mai, 
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o:ffrail des chances de perte, il faudrait, pour les compenser par un bénéfice 
certain sur d'autres parties, assurer à l'État l'exploitation du prolongcrnentdc 
Gand vers la France. 

Le gouvcmem<~nl vous propose, non-seulement de continuer le chemin de 
Gand vers Lille, mais de faire uu embranchement <le Tou mai à la frontière. 

Ces deux propositions se lient intimement : par cet cmbranchemcn t, le 
Hainaut. et la Flandre se trouveront rattachés l'un à l'autre , en même temps 
que ces provinces seront rattachées à la partie la plus importante <lu dépar­ 
tement du Nord. 

La longueur de la section de Gand jusqu'à la frontière de France, pat' 
Courtrai, est d'mwiron. . . . 50,OOO m 

et celle de l'embranchement de Tournai jusqu'à la frontière , 
rl'mit>irnn. ID 000 01 

' 
Total. 74,000 rn 

C'est un peu plus que le développement des trois sections de Malines ù 
Bruxelles, Anvers et 'I'cr-monrle , qui réunies offrent une longueur de 70,780 m. 

Ce rapprochement prouve qu'en plusieurs points la construction et l'exploita­ 
tion des trois sections déjà livrées à la circulation, peuvent offrir des éléments 
de comparaison; toutefois il ne faut pas perdre de vue que ces trois sections 1 

dont Je coùt , d'après le compte-rendu du l cr mars, n'est encore que de six 
millions environ, n'ont ni matériel complet, ni stations définitives, et qu'elles 
manquent d'une seconde voie. 

Le projet a été étudié, à deux reprises, par des ingénieurs différents. 
La direction adoptée par les uns el les autres, tant pour la section principale 

que pour l'embranchement, est en gé11ét'al la même. Il a paru aux uns et aux 
autres qu'il fallait suivre, à partir de Gand jusqu'à Courtrai, le bassin de la 
Lys, en se tenant sur la rive droite de la rivière ; les différences consistent 
dans des détails d'exécution, qui doivent rester en dehors du texte de la loi, et 
sur lesquels il est réservé à l'administration de statuer définitivement. 

D'après le plan de MM. Simons et De Ridder, la construction de la route 
proprement dite, des stations définiti ves et des dépendances, est évaluée 
à fr. 6,620,000. D'après le plan de MM. Vifquain , De Moor et Noël, cette 
dépense est évaluée à fr. 7 ,209,;537-49. Dans ces évaluations ne sont pas com­ 
prises les dépenses imprévues et l'intérêt des capitaux durant l'exécution. 

Vous trouverez ci-joint les deux mémoires; vous porterez surtout votre 
attention sur les questions d'utilité générale et de probabilité de bénéfice; 
questions qui me semblent devoir déterminer votre vote, indépendamment 
de certains détails d'exécution, à l'égard desquels vous jugerez saus doute­ 
convenable de laisser toute latitude au gouvernement. 

Dans leur mémoire, MM. Simons et De Riddcr ont également calculé quelles 
seront les dépenses et les recettes annuelles; tant pour le transport des voya­ 
geurs que pour celui des marchandises; vous serez convaincu que des consi­ 
dérations financières suffiraient pour déterminer l'État à se réserver l'exploi­ 
tation de ce chemin. 
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Hors tiue l'exécution du chemin de fer de Paris vers Bruxelles était 
incertaine encore, le gouvernement avait déjà résolu de faire aboutir la com­ 
munication nouvelle à la frontière sur deux points, en usant de l'autorisation 
que lui donne la loi du 1 cr mai 1834 pour diriger un emhranehement de 
Bruxelles à travers le Hainaut sur Valenciennes, et en vous demandant l'auto­ 
risation de prolonger Je chemin de Gand vers Lille; il espère que vous le 
mettrez à même de ne pas se laisser devancer, 

Le minùdre des traoœuœ publics, 

NOTllOl\113. 

PROJE1., DE LOI .. 

Sur la proposition de notre ministre des travaux publics. 
Nous avons arrêté et arrêtons: 

Notre ministre des travaux publics présentera aux Cham­ 
bres, en notre nom, le projet de loi dont la teneur suit : 

LÉOPOLD, etc. 

Vu la loi <lu 1 cr mai 1834,, décrétant I'étahliascment d'un 
système de chemins de fer, ayant pour point central Malines 
et se dirigeant à l'Est vers la frontière (le Prusse, par Lou­ 
vain, Liège et Vcrviers ; au N ord sur Anvers; à l'Ouest sur 
Ostende , par Termondc , Gand el Bruges ; et au Midi, sur 
Bruxelles et vers la frontière de France par le Hainaut; 

Voulant donner une première ex tension à la loi du l e r 
mai 1834, par la continuation du chemin de fer de Gand 1 
vers Lille; 
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Nous avons, de commun accord avec les Chambres, décrété 
cl nous ordonnons cc qui suit: 

ARTICLE l'REMIER, 

Il sera établi, aux frais de l'État, nn chemin de for de 
Gand à la frontière de France par Courtrui , avec un 
embranchement sur Tournai. 

An.T. 2. 
Il sera pourvu à cette dépense par les moyens qui ont été 

on qui seront mis à la disposition du gouvernement pom 
l'exécution de la loi du 1 et mai 1834. 
]fondons et ordonnons , etc. 
Donné à Bruxelles, le 7 mai 1837. 

LÉOPOLD. 

Par le Roi: 
Le mi'-nistre des traoœu» piebf,:cs 7 

Nornonu, 



RAPPORT 
Su,· t établissement d'un chemin de fer de Gand vers 

Lille, avec embranchement sur Tournai. 

( La carte est destinée à être jointe à cc rapport.) 

MONSIEUR LE MINISTRE' 

Nous avons l'honneur de vous soumettre le résultat des études faites en 
conformité des instructions de votre département, sur les avantarres qui résul­ 
t.eraient pour le pays, de l'exécution, aux frais de l'État, d'une route en fer 
de Gand à ]a frontière de France. 

Oonsùleraticns générales. 

Déjà avant la discussion de la loi du 1er ruai 1834, lorsque les avantages 
attachés à ce nouveau moyen de transport étaient encore généralement con­ 
testés, alors que la b, anche d'Ostende paraissait devoir s'exécuter plutôt sous 
un point de vue politique que commercial et même être onéreuse à l'État, 
nous faisions remarquer dans notre mémoire de novembre 1833, pa13e 11 ., 
l'utilité d'ouvrir· une route de Gand à Lille, nous disions <c que l'établissement 
>> d'un chemin de fer de Malines à Ostende acquerrait une nouvelle irnpor­ 
>> tance par suite <les opérations commencées par le gouvernement français pom· 
)) établir une route de Paris à Calais qu-i entraînerai't neceesairemeru la con­ 
)) struction. d'u,nejoncti'on sùnultanée de Gand sur Lille , ville du premier 
1) ordre, chef-lieu du département le plus peuplé de la France, ( un million 
1) d'habitants), etc., et qu'ainsi les revenus de l'embranchement de Malines par 
1) Gand à la frontière de France, augmenteraient de tout l'apport des rela­ 
>> Lions des quatre principales villes de la Belgique avec Paris et ]a Flandre 
>> française. )> 

2 
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Importomoe commerciale de la m:llu de Gant!. 

Nous observions encore cc que Gand, seconde ville de la Belgique , sous le 
-» rapport de la population 1 était la première peut-être par le nombre et l'im­ 
)} po1·tnncc de ses manufactures; cité qu'on reaarde à juste titre comme la 
)) Manchester de la Belgique; située au confluent de l'Escaut et de la Lys, 
1) entrepôt naturel <les échanges pour les produits du Hainaut et de la Flandre 
)> française avec la Hollande; dont les relations journalières avec Bruxelles et 
)> An-vers sont si actives, et qu'un moyen plus expéditif multiplierait encore, ù 
)1 l'avantage respectif de ces trois villes et <le tout le pays. >) 

Importance commerciale des villes de Lille et de Houbœiœ. 

A l'importance commerciale el industrielle des villes de Gan<l et de Tournai, 
comme motivant l'exécution de l'embranchement des Flandres, nous ferons 
également remarquer toutes les ressources, que le département du Nord et les 
villes de Lille et Roubaix en particulier , offrent à l'établissement de la route 
que nous proposons; à cet effet, il nous suffira de citer les paroles de la Chambre 
de commerce de Lille, dans sa séance du 4 décembre 1835; elle disait : <c si l'on 
Ji établit un parallèle entre le département du Nord et les autres départements 
)) de la France, sous le rapport de leur richesse de toute nature, l'on reste 
)> convaincu, qu'après celui de la Seine , il n'en est aucun qui puisse lui être 
>> comparé sans défaveur; les chiffres suivants suffiront pour établir cette 
>1 conviction. 

), Ponr une superficie de 559,000 hectares, le département du Nord pré­ 
)) sente une population de 997,000 habitans , En 1834, le produit de ses contri­ 
>> butions indirectes s'est élevé à 7 ~763,000 fr.; celui des patentes à 900,000 fr. 
>> pour 36,000 patentés. 

)) Sous le rapport de son importance industrielle , il suffit de citer ses 
)) 189 filatures de coton, ses 426 établissements destinés au tissage, ses 
>, 132 fabriques de sucre indigène, etc. 

)) Il est facile de juger de la marche progressive du développement de nos 
JJ industries, en jetant les yeux sur le tableau ci-dessous, qui donne le uombr~ 
)} des machines à vapeur, dont l'établissement dans ce département a été 
)J autorisé par l'administration, à partir du 1 cr janvier 18.:29, jusqu'au 1 el' dé- 
>J cembre 1835. 

Années. Nombre 
de machines. 

1n9 2 
1830 7 
1831 8 
1832 30 
1833 50 
1834 54 
1835 ( les onze premiers mois) 93 

Total pour les 7 années 244 machines. 
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>J Le nombre des machines actuellement en activité dans le dépar temeut , 
)) est de 3:29 d'une force totale de -1,606 chevaux. Lille cl. ses environs eu 
>> comptent 168, force 2,3~:32 chevaux. 

n Cette ville , qui, avec ses faubourgs, présente une population de plus 
)) de 100,000 âmes, a donné naissance, par ses di verses Indusu+os, ù un mou­ 
)) vement comme roial dout il est difficile de calculer l'importance. 

)> D'après un aperçu fait en avril 1834, lors de l'exposition <les produits d1· 
» l'industrie, le produit des filatures de coton de Lille, Roubaix et 'I'ourcoiug i 
>J s'élève annuellement à, une valeur de 19,Hi2;000 francs. La fabrication 
)) d'huile, tant par des machines à ,1apcur que par des moulins à vent, livre au 
n commerce, pour I'arrondisscurcnt de Lille seulement, 196,B00 tonnes pal' 
J> an. Enfin Lille 1 par son important commerce de denrées coloniales, sa fabri­ 
)) cation de fil de lin et son commerce de toiles et sarraux , est en rapports 
)> suivis avec tous les principaux: centres commerciaux. n 

lnutîli"té de rechercher la possibz:lité d'eœécution s01M le rapport finanoier. 

D'après ce qui précède, nous croyons corn piétement inutile, Monsieur le 
Ministre, de chercher à prouver la convenance qu'il y a de diriger de Gand 
sur Lille , l'une des branches du chemin de fer, destinées à compléter le 
système ·décrcté par la loi du 1 ci- mai 1834, en présence de la facilité d'exé­ 
cution qu'offre le terrain qui sépare ces populeuseg cités, dont la richesse et 
l'importance manufacturière assurent à un railway tous les éléments de vie et 
de succès désirables. 

Cl1oi'x du. trace'. 

Deux directions à la fois faciles et peu coûteuses d'exécution se présenteut : 
l'une par le bassin de l'Escaut, l'autre par celui de la Lys; 

Le développement du parcours étant sensiblement le même par les deux 
lignes et les dépenses d'établissement à peu près égales de part et d'autre, le 

• choix du tracé ne peut toutefois étre douteux, le bassin de la Lys o:lfrant des 
avantages beaucoup plus considérables sous tous les rapports. 

A l'égard de la population et de l'industrie des Flandres, la situation de 
celte rivière étant plus centrale que celle de l'Escaut , le tracé le long de la 
Lys présente seul la possibilité d'établir de courts embranchements très pro­ 
ductifs sur Thielt , Roulers, Menin et principalement sur Ypres, qui, au 
moyen de son canal, joindrait Nieuport avec Tournai el Courtrai. 

C'est encore par le bassin de la Lys qu'il faut se di'ri'get;•) parce que 
Courtrai présente une population de près de 20,000 âmes, tandis que celle 
d'Audenarde n'atteint pas le chiffre de 6,000, et qu'en général 1 la population 
le Ions de ce tracé, est plus considérable qu'en suivant la rive de l'Escaut. 

La France étant naturellement portée à conduire son chemin de fer vers 
notre frontière , de manière à desservir les intérêts des villes industrieuses de 
Roubaix et de Tourcoing, on ne saurait mieux établir la direction du tracé 
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sur Lille, à partir de Courtrai, qu'en marchant sur Mouscron pour atteindre 
la frontière française. 

Nécessité d'un ernb1•a,nclwnwnt SU'I' Tournai, 

Pour rendre la roule de Gand ù b. froutière de France aussi productive 
qu'u tile , el pour ne laisser aucun Joute sui· la faculté de pouvoir amortir 
dans un court espace de temps, les capitaux nécessaires à son établissement, 
il est indispensable d'y attirer par un ombranchcmcut sur Tournai, los pro­ 
ductions minérales de la province du Hainaut, les provenances de l'Escaut 
supérieur et aussi les apports de cette ville manufacturière cl'uuc population 
de près de 30,000 âmes, dont le commerce avec Lille, Roubaix et la frontière 
est d'une gmnde importance. 

Cel embranchement réunissant ainsi l'Escaut à la Lys, près <le la frontière, 
communication si vivement désirée depuis nombre d'années, les bassins de ces 
deux rivières s'approvisionneront maintenaut , avec une é(ple facilité, des 
houilles, pierres, chaux, fers, etc. 1 dont la presque totalité de ces produits 
sont astreints aujourd'hui à descendre l'Escaut jusqu'à Gand, pour remonter 
ensuite à grands frais le cours sinueux de la Lys J avantnge immense que l'on 
n'aurait point obtenu sans ,une grande augmentation de dépenses, si le tracé 
de la route principale eut été assis dans le bassin <le l'Escaut; 

Le point d'origine de cette branche à Mouscron, permet de desservir à la 
fois les relations entre Tournai , Lille , Courtrai et Gand et promet ainsi un 
mouvement considérable de voyarreurs. 

Enfin, son adoption peut seule permettre d'exécuter la route principale 
jusqu'à Mouscron, dès le principe, sans exposer l'État à une chance désavan­ 
taseuse, tandis que la prudence exigerait au contraire de s'arrêter à Courtrai 
jusqu'à ce que ]a France mette elle-ruême à exécution la partie de Lille à 
Roubaix et à la frontière, si la branche vers Tournai n'était point décrétée. 

JJescrijJtz'on du, tracé. 

Ayant ainsi déterminé la direction {fénérale à suivre pour cette communi­ 
cation, nous allons décrire maintenant Je tracé dans ses principaux. détails. 

Le point de départ à Gand a d~jà fait l'objet d'une étude spéciale pom· les 
abords de la station de cette ville. 

Nous exposions à l'appui de nos propositions, que l'enclos dit la prairie des 
moines est l'emplacement qui satisfait Je mieux, sous tous les rapports, au 
service des voyageurs et <les marchandises. 

Placée dans le 3rand coude que forme l'Escaut supérieur avec le bas Escaut, 
la station sera d'un accès facile pour les importations considérables qui ont 
lieu par cette rivière , artère principale de celte populeuse cité. Cet empla­ 
cement offre aussi l'avantage de pouvoir être relié facilement par un embran­ 
chement de peu d'étendue au canal de Terneusen, communication sur laquelle 
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se rétablira néccssairernont , entre le Hainaut el la Hollande, un mouvement 
commercial d'autant plus désirnhlo pour la Bclaique I que ce canal doit servir 
en même temps de moyen d'écoulornent pour les eaux de la Flandre. 

Cette station est érralcmcnl le plus rapproché possible du centre de la ville ; 
elle aboutirait à la rue dite de Brabant, qui la mettrait dir-e ct.orneut eu commu­ 
nication avec le quru'Iio r le plus commerçaut et le plus fréquenté, sans être 
astreint au passa5c d'aucun pout mobile. 

Nos éludes nous avaient amenés d'abord :1 portrr le po int d'arrivage à proxi­ 
mité de l'entrepôt actuel, daus les prairies de lti Bylockc_; mais cet emplacement 
offrait l'inconvénien L majeur d'être séparé de la ville par le canal de la Coupure 
qu'il faudrait traverser sur des ponls tournants dont le service entraverait 
souvent le passaac des nombreux ,1oyageurs du chemin de fer et paralyserait 
ainsi en partie son action. 

Sous le rapport de la défense militaire , des co nsidérat.ions stratégiques, 
comme nous l'avons dit dans notre mémoire <le 1833, commandent impérieuse­ 
ment de profiler de la direction favorable des canaux et cours d'eau existant 
entre Ostende et Malines, et, eu conséquence, le choix du tracé enlre Malines 
et Gand doit étre limité aux localités de la rive droite de l'Escaut, et au-delà, 
à celles du midi du canal de Gand ù Ostende, considérations qui viennent encore 
militer en faveur de l'emplacement de la station de Gand que nous proposons, 
<:t qui a reçu l'assentiment de la régence et de la Chambl'e de commerce de 
cette ville. 

Le point de départ ainsi déterminé, la route traversera l'Escaut au sud de la 
citadelle, sur un pont destiné à recevoir en même temps le chemin de fer de 
Malines à Ostende, et se dirigera ensuite sur Peteghem , HaerIebeke et Courtrai, 
que l'on touchera au sud, en laissant constamment la nrande route pavée de 
Gand à Courtrai au nord; de cette dernière ville le tracé contourne les mouve­ 
ments de terrains prononcés, en se diriaeant sur Marcke, Aelheke, et passe au 
sud de Mouscron, où viendra s'embrancher le chemin de fer de Tournai. 

De Mouscron, le tracé; en décrivant une courbe SUI' Herseaux, atteindrait 
Estampuis pour se diriger ensuite par un alignement droit sur l'angle de la 
chaussée de Courtrai, au grand coude que forme l'Escaut au-delà de Rame­ 
gnies, OLL enfin il traverse celte chaussée pour la longer ensuite jusqu'à l'entrée 
de Tournai; à la porte des Sept-Fontai'nes. 

Ce point d'arrivée aboutissant ainsi aux quais de l'Escaut , offre l'emplace­ 
ment le plus favorable pour le débarquement et le chargement sur le chemin 
de fer des houilles et autres provenances du Hainaut. 

Évalitat-ion des dépenses. 

Aprè~ a-voir ainsi déterminé dans son ensemble la direction de cette route, 
nous allons passer à l'évaluation des dépenses. 

Nous croyons inutile d'en appuyer le devis par des sous-détails minutieux, 
les données dont nous nous servons reposant sur l'expérience du coût des 

3 
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sections déjà li vrées aujourd'hui à la circulation, et que chacun peut retrouve!' 
aisément dans le complc rendu aux Chambres le 1c •. mars dernier. 

Acqzcùi'tt"on de terrains: et ùulemnité» pour deu» voies. 

Les terrains ù acquérir pour l'étabiiesemcnt de la route et de ses dépeu­ 
dances , les dépôts et empr-nnts de terrassements, les redressernents de cours 
d'eau et chemins, sont estimés à 175 hectares dont 14~ de terre labourable, 
18 <le prairies, 10 de jardins et vergers, et 2 de bois taillis; 

L'évaluation de ces terrains, y compris les indemnités pour plantations et 
propriétés bâties, récoltes, etc., s'élèvent à . . fr. 1,060,000 

Et les frais d'acquisition, expertise, levée de plans terriers, 
cnl'CffÎStr·ement, actes et transcriptions, frais de procé- 
dure, etc., ù 

Total. 

)) 90)000 

>, l,1\50,000 

Terruesemenis pour deue ooies . 

Les travaux de terrassements pour établissement de la route 
et de ses dépendauces , le redressement <les chemins et des 
cours d'eau, abords des ponts, etc., sont estimés pont· les 
980,000m\ tant à transporter en remblai qu'à déposer sur 
berg·e, ou à emprunter au-delà des francs bords, à la somme de » 685,000 

Ouvrages d' art pour deuai ooies . 

Les ouvrages d'art consistant en un pont fixe sur l'Escau L à 
Gat1<l et '2 ponts sur les fossés de la ville, 4 viaducs, 28 pont­ 
ceau x de 1 à 4 mètres d'ouvertur e , 110 aquéducs de O,GO à 
0,80c d'ouverture ; lf0 traverses de chemins communaux; 
ouvrages aux abords de Gand, Courtrai et Tournai, sont esti­ 
més ensemb]e à la somme de. . )) 360,000 

Raz"lway. - Ercé01,tt·ion a si'mple oote. 
L'estimation de la voie à rouages, sui· une longueur de 

95,000m, dont 77 ,OOOm pour la voie principale et 18~000m en 
double voie pour croisement de convois, 3ares d'évitement 
pour les stations, s'élève, y compris fourniture, main-d'oeuvre 
et pose du gravier, billes, coussinets, ornières , chevilles et 
clavettes , etc. , au mon ln nt de )) 3,863,000 

Dépendances. 

Les constructions et dépendances de la route, savoir : 
un atelier pour les réparations, 3 remises pouf' les locomo- 

A reporter. fr. 6,058,000 
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Report. . fr. 6,0Y>8,000 
lives, 3 idem pour les diligences, 4 fours à coak avec han- 
i;ars et accessoires; 8 Lui-eaux de recette et de surveillants, 
45 loges de {Jarde, 90 bnrrières ; clôtures aux abords des 
stations et bornes kilométriqnes. . . >) ,)32,000 

La durée <le l'exécution étant d'environ :.2 années, les frais 
d'administration, direction, conduite et surveillance des tra- 
vaux sont estimés, y compris les frais d'étude du projet, à la 
somme de . 

Montant des travaux. 
Intérêt des capitaux pendant l'exécution. 

Total pour l'établissement de la route. 

)) 130,000 
- 

fr. 6,620,000 
)) 380,000 

fr. 7,000,000 

L11 oyens de transports. 

Pour compléter les devis des dépenses nécessaires à la mise en action de celte 
route, il reste à détailler celles du matériel à employer au transport des 
-voyageurs et des marchandises, basées sur le mouvement commercial pré­ 
sumé, renseigné dans la suite de ce rapport; savoir : 

10 locomotives pour le service des voyageurs, et 4 pour le transport des 
marchandises, estimées , y compris tenders) pièces de rechange et acces­ 
soires, à la somme de. fr. 610,000 

20 diligences, 50 chars-à-bancs et 80 waggous pour le ser- 
vice des voyarreurs, estimés ensemble à la somme de . )> 

12 fourgons couverts, 20 waggons spéciaux et 110 wag- 
gous ordinaires, évalués à, • . >) 

:510,000 

345,000 

6 grandes plates-formes pour les locomotives, 6 moyennes 
pour les diligences, 10 petites pour les waggons, 3 ponts à 
peser, 10 grnes hydrauliques, 10 réservoirs d'alimentation, 
et 10 pompes avec accessoires, s'élevant à . . >) 

Montant du matériel. . fr. 
Intérêt de ce capital pendant l'exécution. >> 

Ot>,000 

1,560,000 
1~0,000 

Total pour le matériel. . fr. 1,600,000 

D'après l'expérience de ce qui se passe sous nos yeux, le nombre des 
voyageurs transportés par les messageries ordinaires s'accroît avec un tarif à 
bas prix, dans une proportion qu'il serait difficile d'assigner encore aujour­ 
d'hui ; nous croyons toutefois rester en-dessous de la réalité en prenant pour 
base des revenus les évaluations suivantes : 
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Tableau de la, oircuiation prënanëe des 1;oyar;eu1·s et rht produit des péages, 
a raison. de 3 l ocniùnes , pn:a: moyen des places pa1· personne et par 
kilomet'l'(J ( 1 ). 

~IOUVC~IENT 

Entre Gancl et Mouscron ( en destina lion pour la 
France, Lille, Roubaix, ctc.) 

et Tournai .•..•••••• 

et Courtrai (en destination pour War­ 
coing, Escanaflle, Inglemuns- 
ter, etc.) . • . • . • 

et IIacrlcbeke. • • . • • . 

et Deyme ( en destination pour Thielt, 
Roulers, otc.}, . • . • , 

Entre Tournai et Mouscron ( en destination pour 
la Frnnce , Lille et Roubaix ; 
et sur Menin, Ypres, Nieu­ 
port , etc.) .•.....• 

et Courtrai (en destination sur Rou­ 
lers, etc.) ...•• , , , .• 

Parcours des distances intermédiaires : Deynze et 
Vive-St-Eloi, Vive-St-Eloi et Huerlebcke, Ilner­ 
lebeke et Courtrai, Courtrai et Mouscron, etc. 

Produit des recettes sur les voyageurs . • . . . 

2!50,000 

2lSO,OOO 

100,000 

0,000 

30,000 

iso.ooo 

80,000 

00,000 

43 

38 

19 

32 

10 

1 02 

2 !59 

1 oO 

1 !J '> QU 

u 152 

Il 66 

1 12 

11 35 

480,000 

(>117,/500 

lo0,000 

6,650 

lo,600 

99,000 

80,600 

17,oOO 

r.ens.ssn 

En estimant le produit brut du transport des voyagems à la somme de 
1,t,00,000 fr. par année commune, nous crnyons rester en-dessous de la 
réalité; en effet, les villes de Lille, Roubaix et Tourcoing, ont de arandes 
relations avec les Flandres , elles é3alenL au moins eu importance celles du 
port d'Anvers sous le rapport du commerce intérieur; les villes de Gand, de 
Tournai et de Courtrai, comparées à Bruxelles, Maliues et Vilvorde, n'of­ 
frent pas une population de beaucoup inférieure à celles-ci, en même temps 
qu'elles sont tout aussi commerçantes et plus industrieuses. 

La population du pays traversé est générnlement plus dense qu'entre 
Bruxelles el Anvers : si donc l'on considère que le chemin de fer entre ces 

(1) Entre Ilruxelles et Anvers les 
1
6
0 
environ, du nombre des voyageurs, paient fr. 1-20 

,'., 2 francs, et~ 3 fr. et 3 fr. oO pour uu 1iarcours de 44 kilomètres. 
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deux dernières villes produit un million de recette pour 44 kilomètres de dis­ 
tance, on reste convaincu que notre estimation portée à un million et demi de 
francs, pour un parcours de 71. kilomètres 1 entre Gand et Tou mai, est un 
chiffre mi'ni"mitrn, surtout eu présence <le l'exécution prochaine <le la route de 
Paris à Lille. 

Quant au transport des marchandises, il est hors de doute que le chemin 
de fer liant l'Escaut à la Lys recevra la majeure partie <les houilles et autres 
provenances du Hainaut sur presque Loule sou étendue, notamment eu 
temps d'interruption de la navigation <les rivières et des ca naux ; nous pensons 
donc rester encore à cet égard sous le chiffre de la réalité dans le tableau 

. . qm va suivre, 

Tableau du. produit préswmé des péages su»: les niarcliasuiise«. 

TONNAGE 

l'llÉSUDtÉ, 

l'ÊAGE l'All 

msu~ca, 1 PRonuIT. 
tran~port 
compris. 

. . 
I O Marchandises pon dércnses , houille , chaux , pierres 

à bâtir, fer, bois, etc., entre Gand, 
Courtrai et Tournai, parcourant. une 
distance moyenne de tiO kilomètres, à 
0-07 c. par tonne et par kilomètre ( 1). 

Id. 

Id. 

coloniales et manufacturées, sels , 
grai11S, café , toiles, draps , ete., par· 
courant la distance de 60 kilomètres, à 
0-lOc. par tonne et parkilomètre t I). 

précieuses ou susceptibles de s'avarier 
dites de diligences, ponr 60 kilomè­ 
tres , à 0-03 c. par 100 kilogrammes 
et par kilomètre (1). 

4° Service des postes et numéraire. 

Produit des recettes sur }('s marchandises .. 

20,000 

s.oco 

6 00 

18 00 

uo.ooo 

120,000 

04,000, 

00,000 

S64,000 

( l) En déterminant le chiffre du péage, on a eu égard aux différents moyens de transport 
qu'exigent les diverses espèces de marchandises d'après leur poids ; leur volume et leur 
valeur. On a en cou séquence fixé à 7 centimes pclr tonneau et par kilomètre, transport 
compris, le péage snr les matières· pondéreuses et de première nécessité; à 10 centimes 
celui des denrées cqloniales ou des produits manufacturés, qui doivent être également 
favorisés ; et à 3 centimes par 100 kilogrammes les petits paquets dits de diligences, objets 
précieux, etc., susceptibles de s'avarier, 

4. 
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Ilésumant , on trouve pom· le produit brut des recettes de la route, savoir : 
Sur les voyagcms. . . . . . fr. 1,:so::slmrn 
Sur les marchandises. . . . n 364,000 

Montant brut des produits. fr. 1,B69,8:S0 

Les dépenses annuelles du chemin de fer et de ses dépendances , pour 
effectuer le transport des voyngeurs et des marchandises , reposent sur 
les données des deux années d'expérience de l'exploitation de la route de 
Bruxelles à Anvers, savoir : l'entretien des terrassements, des ouvrages d'art, 
du rail-way ; le renouvellement <les fers et des bois de la voie à rouages, les 
réparations des bâtiments , le salaire des gardes-police et l'administration 
pour la conduite des ouvrages , sont évalués ensemble à la somme 
de . • . • fr. 220,000 

Les dépenses annuelles d'exploitation reposant sur les 
mêmes bases d'expérience donnent : pour les réparations, y 
compris le renou vellcment successif des locomotives, des 
voitures pour les voyacreurs, des waguons pour les marchan­ 
dises, des plates-formes tournantes, ponts à peser, grues 
hydrauliques et accessoires, aiguilles d'évitement, etc. , une 
somme de . . . . . . fr. 29;5,000 
Pour les fournitures de combustible , 

graisse , huile, éclairage , nettoyage, etc., 
nécessaires au transport des voyageurs et 
des marchandises, ci. . . . . » 220,000 
Pour le salaire des machinistes, conduite 

et surveillance du matériel. . . . . . » 70,000 

Les frais annuels de perception se composent du personnel 
. pour les recettes, des gardes convois, police des stations, 
messagers de service , papier et impressions, chauffage et 
éclairage, mobilier des bureaux, etc., estimés ensemble à la 
.somme de . . . . . • • . . . » 

Montant des dépenses annuelles. )> 

n t-S80,000 

/ 
140,000 
940,000 

Le capital à réaliser pour l'établissemcnL de la route et le matériel nécessaire 
à son exploitation, ont été évalués à la somme de 8,600,000 francs. 

En supposant qu'un emprunt soit affecté à la réalisation de cette somme, 
portant intérêt à 4 x/, p 0/o et qu'il soit négocié au taux de 90, le capital nominal 
à émettre, s'éleverait , tous frais compris, à fr. 9,600,000 

Déduisant du produit brut des recettes, ci . • J) 1,869,mS0 
1 ° Le montant des dépenses annuelles. fr. 
2° Les intérêts du capital nominal plus 

1 °/0 d'amortissement, ci. . . >) 

940,000 

Bénéfice net . 
)) 1,468,000 
)) 401,850 
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Un semblable résultat, Monsieur le Ministre , obtenu au moyen d'un tarif 
aussi minime qne celui proposé, appliqué à un mouvement commercial restreint 
aux seules relations intérieures de la Belgique , ne <loit laisser aucune crainte, 
aucun doute, sur la possibilité financière du projet. 

Quant ù l'obligation de l'exécution par l'Jhat, comme nous avons eu I'hon­ 
neur de l'exposer à Monsieur votre prédécesseur, dans notre rapport du 10 sep­ 
tembre dernier, n° 1503, elle nous semble évidente, elle ouvrira une nouvelle 
source <le revenus pour Je trésor; seule, elle peut assurer à la fois, à l'État, 
pour l'armée et pour le service des postes; au public, et surtout au commerce 
et à l'industrie de cette fertile contrée, les avantages d'un transport rapide et 
économique. 

Enfin, cette nouvelle entreprise effectuée par les soins du gouvernement 
répandra encore dans la classe ouvrière, sans 3réver d'aucun impôt le contri­ 
buable, plus de 8 millions de francs dans le cours <le 2 années, en même temps 
qu'elle concourra puissamment au progrès de l'industrie, du commerce et de 
la civilisation. 

Bruxelles, le 1 cr mai 1837. 

Les Ingénieurs en chef' Direoteurs, 

SIMONS. DE RIDDER. 
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EXTI\AIT DU TRAVAIL GltN.l!RAL 

DE BRUX.ELLES A PARIS. 

Partie de (Janclàlct [rontiàrcfru nçcuse vers Lille, avec embranchement 
sur Tournai, 

Les conditions auxquelles la direction génrrnlc Je celte voie en [cr doit 
impérieusement sati sfairc , sont les suivantes : 

l O Marclwr aur Lille le plus directèrnenl. possible ; mais cependant de 
manière à dosscrvir eu môme temps 1 Tourcoing et Rouhaix , centres de pro­ 
duction d'une g·1·ande importance, et ù placer sut· le sol bclg e , cxclusivemcnt , 
l'embrauchem ent de Tournai; 

2° Toucher la ville de Courtrai 1 située au milieu de la prutic des Flandres 
où se fabriquent les plus belles toiles 1 à laquelle aboutissent plusieurs roules 
très fréquentées el qui constitue 1 le plus souvent 1 un poinl. de passa3·e obligé 
pour les populations environn a ntes ; on s'est d'ailleurs astreint à suivre 1 pour 
cette section de ch em iu de fer et. son emhranchcment 1 les principes c-énéraux 
d'exécution 1 qui ont servi de base à l'étude du railway de Bruxelles à la 
frontière. On ne s'en est écarté qu'en ce qui regarde la constr-uction de viaducs 
aux points où la nouvelle communication coupe <les roules ou des chemins à 
circulation active, dont on n'a pas fait une condition rig·oureuse; la configu­ 
ration du terrain ne l'aurait pas permis. Des motifs semblables ont engagé à 
traverser la Lys 1 au moyen d'un pont mobile. 

Les études faites sur le terrain ont bientôt donné la convie lion, d'abord 1 
que le tracé devait rester coustamment sur la même rive de la Lys 1 afin de ne 
pas multiplier les dépenses qui seraient résultées de la construction d'un {}l'and. 
nombre d'ouvrages d'art 1 et Je ne pas cause!' d'entraves à h navigation de 
cette rivière; el ensuite, que c'était nécessairement à la rive droite qu'il 
fallait donner la préférence. 

Entre Gand et Courtrai, le pays présentant une plaine presque continue; 
coupée seulement par quelques affluents de la Lys 1 très peu encaissés 1 on 
n'avait à vaincre aucuue difficulté, cl le tracé aurait pu être conduit presqu'en 
ligne droite 1 sans la cousidérution qu'il Fallait pas1,e1· à Deynze-Petegern 1 que 
trnverse la roule de Bruxelles à Ostende 1 par Audenarde, et afin d'éviter des 
propriétés bâties et des biens de campagne d'un haut prix, très multipliés aux 
a bords de Gand. 
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.Mais il n'en était pas de même au-delà de Cour-trai , où le terrain 1 dans la 
direction dr Tourcoing surtout, est assez difficile à franchir, et il fallait, 
en se pliant à ses mouvements r{,p151és ., rc11011ce1· à établir cette partie du 
chemin en lirrue droite. afin de ne })as se J. cter dans <les travaux de terrasse- u 1 

ment par trop corisidérnbles. 
Corume, d'aillcurs , la crète de partaue, qui sépare les vallées de l'Escaut et 

de la Lys, devait être {p·avie pour aller de Courir ai (1 'I'ourcoing, et aussi pour 
marcher de la première de ces villes vers 'l'ou rnai , i! était essentiel 1 pour 
atteindre le double but d'obtenir une marche rapide et de ne pas être entraîné 
à de très fortes dépenses <l'exécution , de He le faire qu'une fois ; le point 
d'arrivée du chemin à la frontière, sur le ruisseau le Risquon-tout , entre 
Tourcoing et Mouscron , a, par suite , paru le mieux choisi, comme point d? 
départ de l'cmbra nchemcut de Tournai. 

Ces considéra Lions Générales onL conduit ù adopter le trncé dout la descrip­ 
tion va suivre. 

Les motifs sur lesquels on s'est basé pour fixer l'cmplncerneut des stations 
des départs , dans les 'Villes de Paris el Bruxelles, onl. aussi déterminé le point 
où on s'est décidé à placer celle de Gand; il était de plus nécessaire, ici, de 
satisfaire à la condition que le chemin sur Lille se raccordât avec celui de 
Bruxelles à Ûslende. 
Trois endroits paraissaient propres à remplir l'objet qu'on avait en vue : 

Les prairies dites des .llfoz"nes, qui sont placées eutre l'Escaut et les rues de 
St-Liévin et de la Violette ; 

Le terrain oompris entre la route de Courtrai, prise près de la porte de ce 
nom, et la Lys; 

Enfin, l'enclos du Waux-Hal, qui donne, ù la fois, sur la coupure et le 
rempart de la Byloqite. 

L'existence de la nouvelle citadelle et l'élévation du terrain ne perrnettraieut 
pas de sontrcr ù s'établir entre l'Escaut et la chaussée de Courtrai. 

Le premier de ces emplacements offre l'avantage de se trouver presqu'au 
centre de la ville, à proximité de deux de ses places principales, celle du 
Cauter et des Ilécollets ; mais il faut traverser en remblai des prairies qui, 
aujourd'hui, sont toutes couvertes de blanchisseries d'un g1·an<l prix et con­ 
struire des ponts sur quatre branches de l'Escaut, trois servant à la décharge 
des eaux surabondantes et une à la navigation. D'un autre côté , il arrive dans 
un quartier mal bâti et coupé de rues étroites. Ces diverses considérations ont 
semblé assez fortes pour abandonne!' celte idée. 

La deuxième n'a pas paru plus heureuse. 

Le terrain compris entre la Lys el la route de Gand ù Courtrai , prise à la 
porte de ce norn , s'élève rapi<lcrnent à partir du pied du {}lacis de la citadelle; 
il est d'ailleurs couvert d'habitations et de jardins. Le chemin n'aurait pas 
même pu arriver près de la porte , et il aurait fallu parcourir une demi lieue, 
depuis le centre de la ville, pour arriver à son or igine. L'exécution des travaux 
cùt de plus été très coù teuse. 
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Le troisième des emplacements désirr11<5s ci-dessus , a donc pnm mériter la 

préférence. 

Comme le premier , il offre l'avan111ue d'être voisin des deux principales 
places publiques de la ville de Gand. Il c~t à la proximité de la partio la mieux 
bâtie 1 la plus aninH\c et la plus riche. 11 touche ù ln seule promenade qui se 
trouve dans l'enceinte de celle villc , au plu~ irupo: lant des canaux ,plÎ la tra­ 
verseut , celui d'Osteudo , ù l'entrepôt, et enfin au point où se réunissent les 
branches navigables <le l'Escaut cl de la Lys. 

Cet emplacement pcr mcttra , d'ailleurs , de se procu rer le terrain nécessaire 
pour établir les bureaux, les magasins 1 les h angat s cl autres bûtirneuts 
iudispcusahles à l'exploitation d'une communication de cette importance. 011 

pourra, à cet effet, acquérir le local appelé le Wnux-Ilall , ou uue partie des 
prairies qui s'étendent jusqu'au pied des rcmparts. 

Le lieu de départ établi, et c11 s'appuynu! su 1· l'ensemble des considérations 
présentées plus haut, on a été amené à di1 icc1· le premier alignement à travers 
les prairies de ]a Lys, du cclcrncnl sur l'endroit nommé le Gaupacrt, point où 
lai route de Gand à Courtrai louche à la Lys. Il eùt été p1·éfé1 able, sans doute, 
afin d'avoir le tracé le plus droit possible , de marche!' sur Deynzc; mais il 
aurait fallu , pour cela, traverser plusieurs fois la Lys. 

On remarquera que cc premier aligneruent , dont la longueur est d'ailleurs 
de 10,06/i- mètres, évite des maisons de camparrne de grand prix , et ne ren­ 
contre que quelques hâtirueuts d'une médiocre valeur. JI est au surplus irupos­ 
sible d'échapper à ce dernier inconvénient 1 dans un pays aussi populeux que 
les Flandres, 

L'inspection du plan montre de quelle manière pourrn s'opérer la rencontre 
du chemin, avec celui venant de 'I'errnonde et d'Ostende. 

Au Gaupaert) le tracé se plie vers la droite, afin de venir traverser le village 
<le Peteuem, le plus près possible <le Deyuze , point importa ni: traversé par la 
seule {p,rnde communication qui établisse des relations entre les deux rives de 
la Lys, depuis Gan<l jusqu'à Courtrai, celle d'Audenarde à Ostende, par Thielt. 
De cette manière, on a la certitude que les ,,oya5eurs partant de Gand, pour 
se rendre, soit à la droite, soit à la rrauche de Dcynze euoice-oersa, ernpnmte­ 
ront le chemin <le fer jusq u'à Petegern; une station sera établie en cet endroit 
distant du point de départ de trois lieues. 

Le fossé de la ville de Gand sera passé au moyen d'un pont fixe; un pont 
mobile sera placé sur la Lys. 

Les routes (te Gand à Courtrai et d'Audenardo à Deynze, seront traversées à 
niveau, de même que tous les chemins de terre. 

L'examen du profil longitudinal prouve que les terrassements seront d'une 
exécution peu coùteuse , quoiqu'il faille traverser les prairies de la Lys en rem­ 
blai, sur une lon5ucur de 3000 mètres. Les pentes et les rampes sont c\es plus 
faibles; elles atteignent rarement Om,OOI. ;. 

En sortant de Petegem , le tracé se rejette à rrauche I afin <le reprendre la 
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tlircction de Courtrai 1 la disposition du terrain aurait permis 1 ù la vérité , de 
ne faire qu'un seul alirr11cmc11l, outre ces deux poiuts ; mais il a fallu renoncer 
ù cctt o idée , pour ne pas couper pat· le milieu 1 la hel le propl'iété de M. Piers 
de Havcrschot. An reste, l'iucouvéuieut qui résulte de celle dévint io n , est bien 
iusigni{ianl, 1n1Îs(1ue l'all{}lc fo1·1rn\ par les deux aliGrwmenls ei,L de 17ii0., que 
I'uu d'eux a (_>U:H mètres de lonrrue111· cl l'aut.re lfü},:rn. 

Le tracé laisse à sa droite Vive-St-Eloi cl li ncr-lob cek ( l) mais à une faible 
distance, et vient toucher la ville <le Court.mi, ù la porte de 'l'ou ruai, au clclà 
de laquelle sera établie une stn tiou , Il ou sera pbctS une i ntermédiniro, <laus le 
villarrc de Vive-St-Eloi, où il existe un ponl sut· la Lys. Celle demièrc se trou­ 
vera au milieu de l'iulervalfc de 15 lieues qui sépare Pe1c3·ern de Courtrai. 

La partie du chemin dont on vient de parler, ne traversant que quelques 
aHlucuts de la Lys, peu encaissés, et ne cot1pant que dos crêtes peu prononcées, 
létahlissornont du chemin s'y fera ù peu de frais. 

Enfin, il ne coupe aucune gnrndc roule et les pentes el rarnpcs qui, en général, 
ne dépassent pas Orn,OOI:5, n'aLLei{p1cnL 01n100.2 c1ue sur une lourrucur <le :2000m. 

D'une part, la nécessité de passer aussi près que possible de Courtrui, et, de 
l'autre, le désir <le ne pus traverser les jardins apparlcnant à <les sociétés parti­ 
culières 1 qui sont situés de chaque côté <le la route de Tournai, el (JUÎ se 
serrent contre les fossés de la ville, ont rendu très difficile l'étude de cette 
partie du tracé. 

Il a bien fallu, poul' ne pas couper en deux , les propriétés dont on vient de 
parler, se résoudre à ne donner que 400 mètres de i-ayon à la portiou de cercle 
que suivra le chemin, en les longeant; mais 1 comme il y aura une station à 
Courtrai et qu'il faudra s'y nrrêter, non seulement pour faire provision d'eau, 
mais encore pour recevoir les provenances du riche et populeux pays qui 
l'avoisine et <les cantons d'Ypres et de Furnes, il ne résultera aucun inconvé­ 
nient du ralentissement qui aura lieu, en cc point, dans la marche des convois. 

La station, placée entre les portes de 'I'ournai et <le Lille, ne se trouvera 
qu'à quelques pas du centre de la ville cl sera ainsi, sous Lous les rapports, 
très convenablement située. 

Au sortir de celte station, par une courbe décrite d'un rayon Je trno mètres, 
suffisant en cet endroit, et qu'on n'aurait, d'ailleurs, pu ng-randil'1 qu'en détrui­ 
sant les noruhreux bâtiments qui lonacnt la route de Tourcoing et le chernrn 
de Marck, et en tombant dans les terrains très has 1 qui s'étendent jusque contre 
cette dernière couunuuicatiou, le tracé se dit·ige, en se pliant à gauche, vis-à­ 
vis <le Marck, vers lé vallon <lu ruisseau <le ce nom, qui descend des hauteurs 
d'Aelcbeke , vallon qu'il remoule ensuite sur un terrain encore peu ondulé. 

( 1) En adoptant le tracé direct qui passe à 800 mètres d'Haerlcbeek , on a supposé que ce 
bourg étant fort rapproché de Courtrai, une station ll'y serait pas établie; si l'embranchement 
de Roulers venait y aboutir, le tracé alors se serrerait contre l'aggloméretion bâtie de cette 
commune, 
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Arrivé en face d'Aelehek e, qui reste ù sa uauchc, le chemin court en fléchissant 

du même côté, i1 travers un Lcn<1i11 fortement accidenté et dont I'œil saisit diffi­ 
cilernent la co11fîgul'atiou, afin d'.\ltei11drc le col <l(.primii qu'on rcucout rc entre 
Mouscron cl L11i11g1w. A JHll tir de cc point. il tourne à droite et descend vers 
le ruisseau le Hisq uou-Io ut , fronlit\1·c de deux royaumes, qu'il rcn oonh-e près ùe 
Mout-à-Leux. poiut où les i11aé11icm·s soussignés pcuscul que le ch eiuiu vcuaut 
de Lille par Roubaix et Tourcoing, pou1Ta éaaleme11L aboutir. 

Le pays qu'on traverse au delù de Courtrni , opposant <l'assez 1p·andcs <liffi­ 
cultés à l'établissement d'un chemin de fer yui, tout ù la fois, devait marcher 
sur Lille, en touchant To11rroi11g et Houbaix 1 cl arriver à 'Four nai , sans 
em pruuter le Ler, i Loire fra uça is 1 con di I ions q11'i l fallait Îlllpé ricusemcnt remplir, 
on n'a pu se di,,pcnH'I' (le plier le tracé aux exigenc('s du sol et d'avoir des 
pentes et rarnpcs maximum de Ü111,00:-~, Hir une longueur <le 9000 mètres. 
On serait forcé, pot1r échapper ù ces deux iucouvénicnts , de se jeter dans des 
d ' l' ' . . l ' 1 l L ' L ' ' l epenscs c cx écuuon par trop co nsrc era J es, c ce n es cucore qu apr·cs ce 
longues études el ù l'aide de nivel lcmcru.s ,·épelés dans 1011s les sens, que les 
ingh1ieurs sous&Î(j"llés sont pal'Vcnus à arriver au trncé auquel ils se sont arrêtés 
et qui, ils le pensent du moins, est. le plus favorable possible. Les travaux de 
terrassement à exécuter pour construire cette partie <lu chemin, seront assez 
cousidér ables 1 daus les hauteurs qui font face ù Aelcbckc cl à Mouscrnn, et 
dans la traversée des ravins profonds qui les précèdent et les séparcut , surtout 
quand ou les compare à ceux à faire entre Gand et Courtrai; mais il n'existe 
pas de moyen de les éviter. 

Quanl aux cours <l'eau que le chemin traverse, ils sont, comme ceux qu'on 
rencontre avant Courtrni ~ tout-à-fait insignifians. 

La route de Courtrai à Tournai sera traversée à niveau, il en sera de même 
de celle de Courtrai à Lille, près de la première de ces villes. Au-delà d'Aele­ 
beke , où le chemin de for la coupe de niveau, il la franchira au moyeu <l'un 
viaduc. Il en sera construit un aussi, sous la chaussée <le Mouscron à Luiug ue 
et sous quelques chemins de terre , entre Aclebeke et fo frontière. 

Une station sera placée à trois lieues de Courtrni , au point où commencera 
l'embranchement sur Tournai, dont on va maintenant décrire le tracé. 

On a présenté clans les considérations développées plus haut, lorsqu'il s'est 
agi de rechercher la direction r,énéra!e à donner au tracé entre Gaud cl la fron­ 
tière près de Tourcoing, les motifs pout' lesquels l'embranchement de Tournai 
devait prendre naissance au piecl des hauteurs de Mouscron. A. pur tir de ce 
point, le rail-way aurait pu être conduit directement sur la ville qu'il doit 
réunir à la ]jG-nc principale; mais celle direction aurait traversé le territoire 
français, ce qui eût été contraire à la condition qu'on s'était imposée. 

On a donc placé le tracé à peu de distance de la Frontière . dans un terrain 
faiblement accidenté, couvert d'une nombreuse population et disposé de 
manière à pouvoir y étahli r le chemin presqu'en liane droite, avec des pentes 
et rampes très faibles et une grande économie d'exécution. 

Quant au point d'arrivée à Tou mai, il éLDiL essentiel de le faire pénétrer 
6 
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aussi avant que possible dans l'intérieur de la ville, sans qu'il pût toutefois en 
résulter de trop fortes dépenses, ni des cntrnvos ,\ la libre circulation. Le quai 
de l'abreuvoir, situé le lon{} de I'Escaut , dans la partie basse <le la cité, n pnrn 
répondre parfaitement à ces deux conditions C'L offrir- un emplacement fort 
bien disposé, pour y étab] i1· 1 à peu de frais , une sta Lion très commode. 

C'est en parta11 L de ces considérations, que le uacé a été arrûté. 

U se sépare dl! chemin de Gand vers Lille, à érrale di~tancc <le Mouscron et 
de 1a frontière, en décr ivaut deux courbes d'un rayon de :~oo mètres, diriaées 
l'une vers Courtrai, l'autre vers Tonrcoiu1_n delà , il est conduit vers Estam­ 
p11i1,~ pai· un alir,ncmcul qui commence au point <le lanuence de ces deux 
courbes et laisse Herseaux à gauche el la Iroutièrn à B~> mètres à droite; 
ensuite, il incline lé{}'èl'emcnt vers le sud et marche directement sur Tournai, 
pal' deux alirrnemeuls forrnanl cntr'cux un ar,t~le très ouvert, au hamcnu de 
Fourcroix . Ces alia11erncnls, dont le pl'ernicr franchit la vallée <le I'Espier-re , 
ont à leur droite , les villages Leers-Nord, Néchiu , 'I'erupleuve , Blandain et 
Fr-oycuue , et , à lem· gauche 1 ceux d'Estaimbourg cl de Chamcgnies-Chin , 
ainsi que le faubourg de l\lcr 1 près de Tournai. 

Pour entrer dans ln ville, après avoir· quitté cc Iaubourg , le chemin prendra 
sur la rrauche et viendra t.ravci-ser la chaussée de Courtrai, vis-à-vis et à 200 
mètres de la porte des Scpt-Fontaines ; il s'approchern de l'Escaut pal' une nou­ 
velle courbe tournée en sens inverse, et arrivera, en passant sous le rarnpart , 
jusques au quai de I'ab reuvoir , où, comme 011 l'a dit 1 sera placée une station 
dont la distance à celle <le Mouscron sera <l'environ quatre lieues. 

Celte entrée dans Tournai n'offre aucune dilliculté ; elle ne donnera lieu, 
d'ailleurs, qu'à une faible dépense. 

A l'exception <le lEspierre, 'JllÎ sera franchie sur un pont <le 4 mètres d'ou­ 
verture, le tracé ne rencontre que des cours <l'eau saus importance. 

La chaussée de Tournai ù Courtrai sera traversée à niveau, et celle de 
Luingne à Wattrelos el Iloubaix , au moyen d'un viaduc. 

Le chemin de fer conpant , à leur naissance , les ondulations que le Lerrain 
présente aux environs de Mouscron, Herseaux el Luiugu e , et le terrain entre 
Estarnpuis et 'I'ournai étant presque plat, l'exécution du chemin ne nécessitera 
que <les terrnsserneuts insir,nîfiants. 

Les pentes et rampes seront des plus avantageuses; sur 4,600 mètres seule­ 
ment, elles atteindront le niaœùnum de Om,003; elles n'auront pas Om100'.21 

sur une étendue de 3,900 mètres, el le reste du chemin, qui a 10,000 mètres, 
sera de niveau. 

La longueur du rail-way de Gand à la frontière vers Lille, sera de 5~~884 
mètres; l'embranche meut ::;m Tournai en aura Hl~:570, Y: compris les deux 
courbes, qui le raccorderont, à son origine, avec la ligne principale. 
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ESTIMATION. 

CllE1'1IN A Sl1IPLE VOIE DE GA.ND A. LA. FRON'f IÈRE VERS LILLE, 

LONG DE t'i-1,884 MÈTRES. 

ACQUISITION DE TERUAlNS E1' INDEMNITÉS. 

88 hectares 7o arcs de terres labourables de 3,ISOO à 
1.,oOO fr. l'hectare •... , • 

6 ,. 75 )l prairies, de !S,000 à 10,000 fr .• 

6 ,. 20 )) jardins et vergers, de 6,000 à 
12,000 fr ...••.... 

1 " '2ü n bois taillis de 3,000 fr. 

103 hectares. 

Indemnités pour propriétés bâties, plantations, clôtures, 
morcellements, etc •••.•.. , .•.• , .••• 

10 p. 0/u du prix d'acquisition, pour confection des plans 
terriers, frais d'expertise et de procès, actes, trans­ 
criptions, etc. . . . • . . . . . . . . . . . . . . . 

TERRASSEMENTS. 

Pouille, charge, déclmrgement, regalaye et au besoin 
damage et talutuçe, 

4ôo,OOO mètres cubes de terre ordinaire, 
à fr. 0 '.2tî • . • • . . . • • 108, 71SO 00 

170,600 mètres cubes de terre mêlée de 
graviers et pierre, à fr. 0 3~. 61,-460 00 

610,600 mètres cubes, dont 6,600 jetés 170,210 00 
à la pelle, 

M2,o00 00 

63,700 00 

08,400 00 

3,700 oo 
-468,400 00 

23!:i,000 00 

703,400 00 

zo.s .. w oo 
773,740 00 773,740 00 

.. 

170,210 00 773,740 00 
= 

OBSERVATIONS, 

(L'estimation ci-contre ~­ 
été faite dans un système peu. 
différent de e eluiudopté par 
les ingénieurs • dir ecteurr. 
de chemins tic for.) 

La route en fer amuit de, 
20 à 30 centimètres de plm 
de largeur aux uccotemcnts 
pour obvier à la legèrcté 
du sol. 

Nous avons ménagé au­ 
tant que possible le, pro­ 
priétés bâties. 

Ln largeur en plus don­ 
née aux accotements, ainsi 
que la pente maximum ile 
0-03° rendent nos cubes 
do terrasse peut > êtr e un 
peu plus forts. 
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Transport. , . , 170,210 00 1 170,210 00 1 773,740 00 

Transporte lt La brouette, 

61,~00 mèt. cubes à 1 relai der, t 

30 mèt. à . . . . • . 0 10 

rn,ooo 3 celais. • 0 ;~o 

i.eoo li soo li 

~,:200 Il ;3150 li 

1,400 li -4!50 li 

s.soo " l:iOO li 

16,900 J) 600 J) 

10,900 li 700 n 

3,800 li 900 li 

27,100 Il 1,000 li 

~9,000 li 1,100 n 

1015,200 li r.soo " 

lo,100 " 1,600 li 

29,-400 " 2,000 ,, 

ISB,600 )) 2,1>00 li 

21,200 Il ~,000 li 

94,000 Il 4,000 il 

Transports sur rails. 

14,000 mèt. cubes à 200 mèt. à O 1,0 !5,600 00 

0 427(, 684 00 

0 4ld'.2 1,411 81. 

0 4687 6156 18 

o 4820 1,100 7o 

0 111 8,619 00 

o o~7!5 0,808 n 
0 15929 2,21Sl 150 

0 62 16,802 00 

0 64lSO '2~,loo 00 

0 7 41:JO 78,f>7 li 00 

0 7700 l l ,627 00 

0 8700 215,078 00 

0 98tî0 136,ü21 00 

1 10 23)}20 00 

l ~O 122,'200 00 

004,000 formant avec les 6,600 jetés 
à la pelle le cube total de 
G 10,600 mètres. 

OUVRAGES D'AllT. 

, !d· . provinciale de Mouscron 
a Tournai . . . . . • . • • . • . 

2 sous des chemins vicinaux à lo,000 • 

4 sur 

8 viaducs. 

idem. à. rn,ooo. 

6,130 00 

ü,700 00 

477,098 02 1 477,098 02 

Fiaduc» sur ou sous le chemin de fer, 

l sous la route de 1 rc classe de Courtrai a 
Lille . • . . . . . . . . . • . . . . 25,000 00 

rs.oco oo 
30,000 00 

60,000 00 

130,000 00 

647,808 02 1 M7 ,H08 02 

130,000 00 

130,000 oo 11,421,0-48 02 

Sans donner a ces ouvt ,t­ 
ges un luxe inutile, nom 
ne pensons pas qu'on tlono 
les executcr avec une pm­ 
cimorue en résultat pen 
économique, quelqucq arê­ 
f e; et tnhlettes en pierres 
donnent souvent a ces ou­ 
' rages une bien plus lou­ 
guc durée, 



( 2!5 ) 

T'ransport . . . . , 

Pont», ;,onicNmi· et a quod uos, 

1 1101\t mobile sui· la Lys . . ..... 

2 ponts fixes de t,m cl' ouverture, s111· les 
fossés des villes de Gand et Cour­ 
trai, i\ 10,000 fr. . • . • . . . . 

2 poutoeaux , de 3m150, t\ o,1500 fr. 1 
., ., )\ de ~mOO, ù !S,000 fr. 

6 )) 

)) 

de 2"'00, à 3,000 fr. 

<le fmOO, à 1,üO0 fr. 

., 
0 

loO aqueducs de om60 et cn vdessous , 
à 2tî0 fr. (Prix muverr.}, . . 3 

177 ponts, pontceaux d aqueducs. 115 

Barrières mobiles ait passa,r;e à niveau des 
ot chemins. 

27 avec loges do garde, à 6,000 fr, . 162 

36 sans loges de garde, à '2,000 fr. • 72 

63 barrières mobiles. 234 

Clôture« latérales des deus: c6/és du chemin 

54,884 mètres courants de chemin, à 4 fr. 219 

Bornes kilométriques. 

üü bornes, ù 12 francs ..•... 1 • 

~ • • f • 130,000 00 1,421,!>48 0'2 

0,000 00 

0,000 00 

1,000 00 

!5,000 00 

8,000 00 

9,tîOO 00 

7,!500 00 

1,000 00 1o 1,000 00 
. - 

vouto» 

,000 00 

,000 00 ---- 
4,000 00 2~4-,000 00 

ie for. 

,o;.16 oo 219,036 00 

660 00 660 00 

nü,196 oo 73!>,196 00 

2,I!S6,744 02 

Ces clôtures no sont 
pas ahsolumentrréoease ires, 
comme le prouve I'expe-. 
rience , cependant nous qe 
pcusons pas qu'on puisse en 
petit déblai ou remblai, ~o 
passer <le fossés ou clôtures 
Iatérules. 

7 
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Transport . . . . .... 

RAIL-WAY. 

oü,884 mètres oom-ants de voie simple, 
y compris 1,000 mètres pour redou- 
blement aux stations, à fr. 42.-KO ... 2,37ô,070 00 

Gares , croisements, jeux d'aiguilles, etc. 2.27 ,tiOO 00 

2,602,!S70 00 

J)J~PENDANCES. 

27 loges de cantonnier, à 1,nOO fr. 

o réservoirs d'eau, à 10,000 fr. 
o ponts à peser, à o,000 ..•. 

40,tsOO 00 

00,000 oo 
2o,OOO 00 

l Hi1nOO 00 

STATIONS. 

5 stations de départ et d'arrivée des con­ 
vois de voyageurs et de marchandises, 
avec leurs plates-formes tournantes , 
rails de communication intérieure, 
abris pour les voyageurs, magasins, han­ 
gards , ateliers, bureaux de recettes , 
bâtiments pour l'administration, etc. . 040,000 00 

!! of d, . , u p. o pou1· epenaes 1mprevues ...•... , ..•. 

3 p. % pour frais d'administration, de direction et de 
surveillance. • • • • . . • . . . . . . . . . . . . . 

15 p. 0 / 0 pour intérêt du capital, pendant un an, moitié 
de la durée moyenne des travaux. • . . . • . . . . . 

Total. . . , , • 

2, UW,711-lf 0'.2 

2,602,ti70 00 

1 HS,oOO 00 

o40,000 00 

!5,-H4,814 02 

'.270,71i0 70 

0,680,oM, 12 

170,566 64 

0,806,121 56 

'.292,806 07 

6,148,927 43 

tes mils unt 6({, calculév u '.l5 kil. de 
poicl~ par mr-t. c', u11 pen p lus Iorts que 
ceux employés sur lochemin1lcfllr. 

La station calculée dam G(lnd est deve­ 
nue inutile, colle <(UC le r,ouvemement y 
établira suffira à tous les services. 
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EMllllANCJIEUENT A SIHPLE VOIE SlJB. TOlJRNt\.l, 

LO~G DE 18,570 nüaRES. 

ACQUISITIONS DE TERRAINS ET INDEMNITÉS. 

27 hoct. '.20 ares de terres labourables de 4,nOO à 0,000 fr. 

7 

l 

(i\fJ 
.(j{) de prairies 

de jardins 

-4,!:SOO à o,000 fr. 
12,000 fr. 

36 hect. 2o ares. 

Indemnités pour propriétés bâties, plantations, clôtures, 
morcellements, etc. . . . . . . . . . . . . . ... 

10 p. 0/0 du prix d'acquisition, pour confection des plans 
terriers, frais d'expertise et de procès, actes , trans­ 
criptions , etc. . • . . . . . . . . . . . • . , . . . 

TERI\ASSEMENTS. 

Fouille , charge, déoltargernent, reg<tlage el au besoin 
damage et talulaqe, 

16,780 mètres cubes de terre ordinaire, 
à fr. 0-'2'.2 c. t6,916 00 

ld,000 id. mêlée de pierraille, 
à fr. 0-48 c. 19,680 00 

208,800 mètres cubes. o6,o96 oo 

'l'RANSPORTS A LA BROllETTE. 

9,100 rnèt. cubes à 1 relai de 30m, à 0-09 

4.4,600 id. 3relaisdeiOrn, à 0 .. 27 

819 00 

1~,042 00 

03,700 l~,861 oo 

129,Ji,00 00 

ü-4-,000 00 

21,000 00 

184,400 00 

2o,OOO 00 

209,li-OO 00 

'.20,9110 00 

~30,340 00 

06,096 00 

56,1>91} 00 

'230,311-0 QO 

230,3-40 00 



( 28 ) 

Transport •... 12,86 l 00 1 trn,1rnr, oo 1 2ao,i40 oo 
ü:~.700. 

Tramporf,ç su r nu]s, 

1, ' '2,liOO mèt. cubes ù 200 met. à O liO 960 00 

4~,oOO )1 :ioo )l 0 427ô 13,168 7ti 

t i.soo )1 400 )1 o ,drno o,U 1 so 
i.roo li 700 )1 0 t537ô 7tS'.2 so 
4,MlO " 1,000 )) 0 62 2,728 00 

lli,800 JI 2,000 )l 0 87 12,876 00 

!S7,100 JI '2,tiOO )l 0 98)50 56,~H~ !SO 

21,200 li S,O00 " 1 10 23,i20 oo -- 
1~3.°-_151 2~ l rn3,015I 20 '208,800 mètres cubes. 

1189,647 251189,647 25 

OUVHAGES D' AH'l'. 

17,arlur,t sur oit sous le chemin. de fer. 

'.2 ù lu rencontre clos chemins vicinaux, 
à 12,000 fr .........•.. 24,000 00 1 24,000 00 

Ponts, pontceauai, aqueducs, etc, 

1 pont de li mètres <l'ouverture sur l'Es- 
pierre. . , • . . . . . 6,000 00 

~ pontoeaux d'un mètre d'ouverture, 
à 1,200 fr. . . . . . . . . . • . . 3,600 00 

20 aqueducs de Qm,60 d'ouverture et au- 
dessous, à 200' fr. (Prix moyen.). li-,000 00 

Passage <ln rempart à Tournai. . . • . • 20,000 00 

33,600 00 

Barrières mobiles au passa!le à niveau des routes 
et clumiins, 

10 avec loges de gnrde, à 8,000 fr .. 

4 sans loges de gar~e, à. 2,000 fr .• 
' 

60,000 00 

8,000 00 

68,000 00 _,___,_,_ 

33,600 00 

68,000 00 

ns.eoo oo 1 -419,987 20 



Transport. 

Cl6ttt'f'C4 latèrale« do4 deu» c/J/és du clzomin defe«, 

18,070 mètres courants de chemin, ù 4 fr. 74,280 00 =- . 

Bornes ltilomètrique«, 

18 bornes à 12 fr. ' . . ~ . . . . 
·= 

RAJL-WAY. 

18,870 mètres courants de voie simple, y compris 
tOO mètres de redoublement aux stations de 
Mouscron et de Tournai, à 42 fr. ISO c •.. 1 801,070 00 

Gares, crcisements , jeux d'aiguilles, etc ... I io,OOO 00 

DÉPENDANCES. 

9 loges de cantonnier, à 1,oOO fr. 

2 réservoirs d'eau, à 10,000 fr. 

1 pont à peser, à l>,000 fr •... 

( 29 ) 

1:21S,600 00 

216 00 

STATIONS. 

1 station à Tournai, pour le départ et l'arrivée des 
convois de -voyageurs et de marchandises, avec 
ses plates-formes tournantes, rails de commu­ 
nication intérieure, abris pour les voyageurs, 
magasins, hangards , ateliers, bureaux de recette 
JlOUr l'administration, etc. . . . • . . . . • • • 

1,1 "/ d , . , v p. 
0 
pour epenses 1mprevues. . . . . . . . • • 

~ p. 0 /0 pour frais d'administration, de direction et 
de surveillance. . . . . . . . . . • . . . . . • . 

!î p. 0/0 pour intérêts du capital pendant un an, 
moitié de la durée moyenne des travaux • 

Total. . . . . 

74,280 00 

216 00 

200,096 00 1 200,0QB 00 

8-40,970 00 

13,oO0 00 

~0,000 00 

0,000 oo 
se.soo oo 

7o,OOO 00 

11 a • • • • e 

-419,987 20 

8-40,970 00 

38,oOO 00 

71S,OOO 00 

1,074,o!S8 20 
78,727 91 

l,60~,28616 

49,o98 oB 

l,70'2,884 74 

81$, 1-44 24 

1,788,028 98 

RÉCAPITULi\.TION. 
Chemin à simple voie de Gand à la frontière 
vers Lille, long de o-4,884 mètres. . . . . 6, UB,9'.27 43 

Embranchement à simple voie sur Tournai, 
long de 18,o70 métres . • . . . . . 1,788,028 98 

DI\Pll~SE TOTALE • • 7,936,906 41 pour 73,-4o4 mèt. de chemin de Ier fl simple voie. 

Pour ex trait conforme, fait sur la demande de M; le Ministre des 
travaux publics, 

Bruxelles , Je 28 avril 183 7. 
J.-B. VJFQUAIN. 

8 
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