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Avant-propos.

Le compte-rendu des travaux publics exécutés en Belgique de 1830
a 39, ou rapport présenté aux chambres legislatives le 12 novem-
bre 1839, par M. Nothomb, ministre des travaux publics, ne regut
Textension de publicité convenable et requise, pour un ouvrage de
celte importance pour le pays, que dans les premiers jours de février
1840, ou il en fut mis en vente une seconde édition spécialement
destinée au public (').

L'auteur entreprit immédiatement I'analyse comparée de ce docu-
ment, principalement en ce qui concerne le railway national. Dés
les premiers jours de mars, son travail avait déji assez de développe-
ment pour que les premitres parlies pussent en étre livrées & la
publicité. Le Messager de Gand voulut bien lui ouvrir ses colonnes H
et la longueur et les difficultés typographiques des sept articles qui
furent publiés dans le Messager, et qui sont textuellement reproduits
dans cet écril, prouvent l'importance que la feuille gantoise attachait
a la révélation des turpitudes dont I'analyse du document Nothomb
fournit des preuves par trop flagrantes. Mais bientét le travail prit
trop d'extension; el il survint des circonstances imprévues d’abord,
qui en rendirent impossible la publication par voie de journal. Qutre
les obstacles majeurs que le cadre-journal opposait a cette publica-
tion, il survint de longues répliques, opposées a tort el a travers aux
allégations de I'auteur par 'administration du chemin de fer, et par

(') Bruxclies, V¢ H. Remy, rue Notre Dame aux Neiges.
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ses amis; et ces répliques, toutes signifiées par huissier , el oi I'on se
gardait bien d’aborder le fond de la question, devaient infaillible-
ment finir par devenir assommantes pour le Messager et ses lecleurs,
Force nous fut donc de renoncer a la publication de nos arlicles dans
le Messager; et, de commun accord avec sa rédaclion, il fut convenu
de conlinuer la publication de Ianalyse du compte-rendu Nothomb,
dans une brochure publiée par voie de souscription.

C'est celle que nous présentons ici an public. Ellea principalement
pour objet I'analyse du document-Nothomb, en ce qui concerne les
dépenses pour le matériel des transporls en voilures, locomotives
et dépendances existant au 12 novembre 1839; les frais de construc-
tion des treize sections telles qu’elles exislaient & cette époque, enfin
les dépenses faites pour la construction des sections alors en voie
d’exécution.

La brochure forme ainsi la premiére partie d’'un travail complet
que nous nous proposons de publier sur le railway national, travail
qui, par continuation, embrassera l'examen des sacrifices que la
Belgique aura encere & simposer pour parfaire sa grande ceuvre
" nationale, son réseau de chemins de fer; les moyens de réduire ces
sacrifices @ lewr moindre exzpression; les mesures les plus propres
a faire rentrer au trésor une bonne parlie, du moins, des capitaux
dilapidés, et d faire rendre gorge auz Verrés de nos chemsns de fer;
Pexamen des recettes, telles qu'elles paraissent s'étre effectuées jus-
qu'ici, d'apres le compte-Nothomb ; enfin les frais d’exploitation et
d’administration, et I'exposition des perfectionnemens importans a
introduire dans la marche administrative du railway national.

La tiche que nous nous sommes imposée, est rude ; nous en conce-
vons loute I'étendue, toute Ja gravité, Mais, ce qui nous donne
P'espoir d'en sortir avec honneur pour nous, avec d'importans avan-
tages pour le pays, cC'esl que nous sommes cerlain de ne marcher
dans le plan que mnous nous sommes tracé, quappuyé des données
théoriques et pratiques les plus exactes, les plus authentiques dans
ces malitres si neuves encore en Belgique. Le soin que nous avons
eu de ne baser nos calculs et nos démonstrations que sur la plus
simple arithmélique, meltra notre ceuvre a la poriée de toutes les
intelligences. Ce sera en quelque sorte une introduction & un Cours
populaire de construction, d’ezploitation et d’administration des
rathoays en général.

L'expos¢ de notre plan et 'imporlance des avanlages que le pays
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retirera du succes, si nous sommes assez heureux pour mener notre
ceuvre a boune fin, suffirait déja, nous le croyons, pour prouver
a nos lecteurs que ce plan ne saurait étre I'ceuvre d'un homme qui
n’obéit qu’a ses rancunes, qu'au mesquin dépit d'un pauore sollici-
teur désappointé, comme M. Masui, directeur-général des chemins
de fer en Belgique, s'est efforcé de le faire accroire, si les réfu-
tations opposées par l'auteur aux allégations de ce fonctionnaire,
n'offraient déja les preuves les plus cerlaines de la sincérité de ses
assertions. 4 '

Néanmoins la polémique a laquelle nos réfutations ont donné lieu,
doivent prouver a nos lecteurs que Padministration du railway belge,
& defaut de solides et bonnes raisons a opposer aux révélations qui
Jaillissent d’elles-mémes de notre travail, cherchera, par tlous les
moyens possibles, a en dénigrer, 4 en calomnier la source, aux fins
d’induire le public en erreur, et d’en imposer & sa bonne foi. Aussi
pour donner le moins de prise possible a la malveillance, pour pré-
venir qu’elle ne puisse réussir en torturant le titre de notre brochure
a lui faire friser le pamphlet , nous avons cru devoir lui donner un
titre plus spécial, plus approprié a la gravilé de la matiére, que celui
donné d'abord aux artlicles qui parurent dans le Messager de Gand.
Ceux-ci seuls, seront insérés lels que le journal les a donnés; ils
forment le premier chapitre de cet écrit. Dés le second chapitre, nous
reprendrons en léie le nouveau tilre que nous avons cru opportun,
de concert avec la rédaction du Messager, de donner a notre travail.



INTRODUCTION ",

Un coin du veile qui couvre les irrégularités, pour ne pas dire les
turpitudes, de I’administration du chemin de fer, a été soulevé au mois
de janvier dernier, & propos de la discussion du budget des travaux
publics, alors que V’affaire du sable de mer donna liea & des révélations
si édifiantes : ce voile ne pourrait-il pas étre déchiré tout entier ? La chose
est & deésirer sans doute et, pour sa part, le Messager de Gand va y
contribuer de tous ses efforts.

1l y a eu des dilapidations daus la fourniture du sable de mer : c'est la
un point bien prouvé. Ce que le pays a appris & cet égard a di néces-
sairement lui faire soupgonner d’autres dilapidations, bien autrement
graves, commises dans la méme administration; mais faute d’éclaircisse-
mens et de renseignemens positifs dans cette matiére encore tout neuve
chez nous, force lui a été de se borner a une conviction vague.

On n’avait pas oublié d’ailleurs qu’une scission avait éclaté entre
MM. de Theux et Nothomb, au commencement de la session actuelle, et
des journaux ayant affirmé a cette occasion que de grandes irrégularites
existaient au département des travaux publics, et les feuilles ministérielles
n’ayant que faiblement refuté cette accusation, le public en tira des
conclusions peu favorables a M. Nothomb, conclusions auxquelles 'affaire
du sable vint donner une sorte de sanction.

Toutefois les révélations et les débats de cetle époque n’avaient point
cu de suite. Comme il n’arrive que trop souvent en Belgique, aprés avoir

(') Messager de Gand, du 11 mars 1840.




6té asser vivernent impressionnés, le pays ct la presse retomberent dans
1a torpeur. Deux mois a peine se sont écoulés depuis que cette affaire a été
mise brayamment sur le tapis et déja on n’en entend plus parler.

En ceci le pays et la presse ont tort.

§'ils sommeillent eux, il n’en est pas de méme du ministre et de ses
affidés. Ceux-la se remuent et agissent. Le rusé Nothomb et ses amis se
mettent en devoir de faire a la Belgique une nouvelle saignée de millions,
sous prétexte d’achever les travaux du chemin de fer. Et cette fois-ci,
pour atteindre siirement leurs fins, le ministre met en adjudication
préalable toutes les sections a achever; pais, comme il I'a fait lors de la
saignée de 37 millions de francs en mai 1838, & la fin de la session,
lorsque nos bons représentans, déja fatigués, aspirent a regagner lours
foyers sans plus de retard, il viendra dire au pays : Voici les millions
qu’il me faut pour achever vos chemins de fer; refuser n’est plus pos-
sible, tout est adjugé. Nos chambres devraient bien enfin, lorsque
M. Nothomb viendra présenter ses comptes et en réclamer le paiement,
les examiner d’un il attentif et régler une bonne fois avec lui.

Cest que dans les affaires de ses chemins de fer, la situation est des
plus graves, des plus extraordinaires pour la Belgique. En Angleterre,
en France, en Amérique, partout enfin, les entreprises de railways
présentent aux actionnaires des dividendes propres a contenter les
plus exigeans. Tout récemment encore, des journaux ont publié les
comptes-rendus de plusieurs chemins de fer anglais, qui avaient coiité des
sommes énormes, des capitaux a faire frémir, et dont cependant lcs
actionnaires touchaient 10 pour cent, outre un capital mis a part pour
fond de réserve. Voyez la situation du railway frangais le plus saillant,
celui de St-Germain, et mettez tous ces chemins de fer exploités par des
sociétés particuliéres en regard du seul qui soit exploité par le gou-
vernement, du chemin de fer de Belgique : d’un cdté vous ne troaverez
que pleine prospérité, avenir riant; de I'autre déficits sur déficits, charges
écrasantes, et en dernier résultat, désillusionnement complet et d’autant
plus douleureux qu'il a été précédé des plus pénibles sacrifices.

Car enfin il est démontré aujourd’hui que la Belgique sera forcée de
tirer tous les ans quatre millions de la poche de ses contribnables pour
servir les intéréts des emprunts avec lesquels elle construit ses chemins de
fer. Que I'on tourne et retourne en tous seas les données du compte-rendu
présenté aux chambres par M. Nothomb, c’est toujours a ce résultat
désolant que I'on aboutit,
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Mais que fait donc le ministre des travaux publics pour embourber
ainsi le char administratif qu’il est chargé de conduire ?

Cest ce que le Messager de Gand se proposé d’examiner i fond et de
faire toucher aux doigts par ses lecteurs. Il leur promet d’avance des
explications étrangement curieuses,

A cet effet, il se livrera a I'analyse comparée et raisonnée du compte-
rendu de M. Nothomb, en date du 12 navembre. Ce compte-rendu, il 'en-
visagera sous toutes ses faces et le discutera dans tous ses détails. Il fera
ressortri sans ménagement les erreurs, les irrégularités, les dilapidations,
les vols qui se cachent sans les chiffres du budget Nothomb.

- Le travail que nous allons entreprendre se divisera en trois parties
principales :

La premiére sera consacrée aux frais d’établissement complet des
sections décrétées du railway et des frais de construction des sections
actuellement en exploitation et mentionnées dans le document du
12 novembre.

La seconde comprendra l'analyse des divers tableaux des recettes
effectuées sur le railway, tels qu’ils figurent au compte-rendu Nothomb,
depuis le commencement de I'exploitation.

Les frais de 'exploitation et d’entretien du railway feront I’objet de la
trdiséme partie.

C’est une rude tiche que celle que nous allons entreprendre. Livrés a
nos propres forces et guidés par nos seules lumiéres, nous n’aurions
jamais osé songer a I’aborder; mais nous sommes assurés du concours d'un
homme qui en cette matiére posséde des connaissances spéciales; M. D. T.,
de cette ville, dont les publications attestent des études assidues et
profondes en tout ce qui concerne les machines a vapeur et les lo-
comotives, a bien voulu nous promettre le puissant secours de ses
méditations et de son expérience. C'est a lui que nous devons les
principales données da travail que nous allons livrer au public, et qui,
si ’apathie de la nation n’est pas incurable, si la faiblesse ou la corruption
des chambres ne passent point toutes les bornes, aira, nous devons
Yespérer, des résultats utiles pour le pays.

|




LA VYERITE

SUR L'ADMINISTRATION

DES CHEMINS DEFER ENBELGIQUE,

ou

Analyse comparée des diverses donndes du Compte - rendu
présenté aux Chambres, le 12 novembre 1839, par M. No-
thomb, ministre des travaux publics.

e H 53 0m

CHAPITRE PREMIER.

PRENIER ARTICLE ().

§ 1. Du matériel des voitures servant au transport des voyageurs et
des marchandises, existant uu 12 novembre 1839.

M. le ministre distingue le matériel roulant affecté a I'exploitation du
chemin de fer en quatre catégories principales (voir page 24 du compte~
rendu) : 1° Les locomotives et los tenders; 2° les voitures pour voyageurs ;
8° waggons pour marchandises; 4° waggons de service. Voici quelles étaient
au 1* novembre, les voitures existantes dans chacune de ces catégories :

1re CATEGORIE.
LOCONOTIVES ET TERDERS

82 locomotives et 71
tenders. (Nous en don-
nerons le détail dans le
second article , spécia-
lement consacré aux
locomotives et a leurs
dépendances.)

2me CATEGORIE.
VOITURES POUR YOYAGEURS.

9 Berlines.
86 Diligences.
140 Chars-a-banecs.
65 Waggons couverts.
92 idem non couverts.

392 Voitures pour voyug.

3me CATEGORIE.
WAGGONS P. MARCHANDIS.

310 Wagg. p. march.
29 idem p. charbons.
4 idem p. bétail.
6 idem p. chevaux.
8 idem p. voitures.
43 idem p. bagages.

1400 Wagg. p. march.

4me CATEG.
WaGG. DE SEAY.

9W. de serv.
15 & coak.

7 p.lesateliers

9 p. les trav.
23 p. l'entret.

63 W. deserv.

M. Nothomb n’entre point dans le total du prix de chacune de ces voi-

tures. Il se contente de donner dans une note, page 29 de son document,
le prix de revient de chaque classe de voitures, non compris le montage,
1a garniture et la peinture. Il se borne a ce prix partiel. Mais c’est bien
le Paix toraL qu'il fallait, et non point une valeur partielle, pour que le
pays fit & méme de considérer chaque classe des voitures sous ses diver-
ses faces et dans son rapport avec le total général des dépenses faites

(') Messager de Gand du 13 mars 1840.
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pour voitures, telles qu’elles sont relatées au tableau 7 du compte-rendu.
Noas suppléons a ce silence de M. le ministre. Nous ajoutons le prix ap-
proximatif des frais de montage et d’ajustage des voitures dans les ateliers
de I'administration, et 'on remarquera que nous faisons des approxima-
tions bien amples et bien larges. Yoici un tableau composé et d’apres la
notede la p. 20 du compte-rendu etd’aprés nos données approximatives :

Y

... | Chars Wagg.d| Wagg. |Wagg.d

Ditig. | ; 3ance.| 999 iagages ds sero.| mareh.

Caisses . .« v v v vv oo . . .. |fr.1450|fr.1000{fr. 708|fr.1330{fr. 230|fr. 230
Rouages, ou 4 roues et 2 essieux . . 800 800| 800 800] 800 800
Buttoirs. . .. ... .. e e e 245 245 245 245 245 245
Freins . .............. 125 125 125 125 125 128
Plaques de garde. . . . . .. .. . 325 325 325 323 325 325
Ressorts . . . ......... .. 225 225 225 225 225] 223

fr.3170] 2720 2428| 3070/ 1950| 1950

Approximation pour les frais d'ajus.
tage et de montage dans les ate-
liers de Iadministration . . . . .| 2030 1280 5672/ 630] 550| 550

Prix total par voiture de chacune de —_— = —
cesclasses . .. .. .......|fr5200] 4000/ 3000 3600/ 2300/ 2500

Ainsi 5200 francs par diligence! 4000 francs par char-a-banc! 3000 fr.
par waggon! 3600 francs par waggon a bagages! 2500 francs par simple
waggon! ce sont des prix-monstres, des prix fous, surtout si on les met
en paralléle avec les données comparatives fournies plus loin. Mais
hétons-nous d’arriver a un résultat des plus extraordinaires, auquel va
nous conduire le prix du matériel des voitures existant au 1° novembre
et mentionné dans le document Nothomb, prix calculé sur les unités par
piéces sus-indiquées. (Nous y ajoutons les berlines, supprimées aujour-
d’hui. L'administration elle-méme en fixe le prix a 6000 fr.)

Priz du matériel de voitures de transport ezistant auz 1™ et 12 novem-
bre 1839, d’aprés le priz par unitd sus-déterminé.

Quantité de voitures  Prix de chaque classe Total
de chaque classe. par voilure. général,-

Berlines. . .. ........ 9 6000 54000
Diligences. + . . . . ... .. 86 5200 447000
Chars-a-banes . . ... ... 140 4000 560000
‘Waggons couverts . . . . . . 65 3500 227500
Waggons non couverts. . . . 92 3000 266000
Waggons de service. . . . . . 63 2500 157500
Waggons a bagages. . . . . . 400 2500 1000000

Total général. . 2722200

Total général figurant au compte-rendu de M. Nothomb, au tableax n° 7.
Pour dépenses faites pour le matériel des voitures . . . fr. 3371972 86
Total géneéral calculé parnous . . . . . .« . . .. - 2722200 00

Excédent. . . . fr. 648772 86
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Comme on le voit, pour parfaire le prix des voitures que M. Nothomb
a bien soin de laisser incomplet, nous accordons généreusement des chif-
fres d’une valeur exorbitante, d’une exngération palpable, et cependant
nous n’arrivons qu’a un total de 2,722,200 francs, tandis que le total
indiqué dans son rapport s’éléve & 3,871,972 fr. 86 centimes. Il y a donc
1a un excédent de 648,772 fr. 86 c., et cet excédent est sans emploi pos-
sible. Ainsi, méme dans I'hypothése la plus favorable au ministre, c’est-
a-dire, en admettant sans conteste les évaluations déja si enflées, comme
on le verra plus bas, de son compte-rendu, et en lui faisant pour les
détails qu’il passe sous silence les concessions les plus larges, on est en-
core conduit a ce résultat qu'il y a en détournement de deniers publics
pour une somme de bien au-dela de six cent mille francs! Ceci est tout
simplement un vol.

Un vol! I'expression est bien dure, nous le savons; mais il nous est
impossible d’en employer une autre : c’est le terme propre. Nous n’hé-
sitons pas dés notre début & nous servir de ce rude langage, et le lecteur
nous le pardonnera et trouvera que c’est le seul convenable, quand nous
lui aurons démontré, comme nous nous y engageons dés a présent, et
cela d’aprés les documens fournis par M. Nothomb lui-méme, que le tiers
des capitaux votés par les chambres a été dilapidé , et que nous mettrons
sur la voie d’une enquéte qui, si clle avait lieu , prouverait que la moitié
seulement de ces capitaux a eu un emploi réel et effectif pour le railway.
Mais n’anticipons pas et revenons & I'examen du prix du matériel des
voilures.

Nous avons démontré que dans la somme totale fournie par le compte-
rendu de M. Nothomb, il est une notable partie qui est sans emploi pos-
sible, d’aprés les données du document du 12 novembre, formant pour
nous piéce de conviction. Faisons plus joaintenant, prouvons qu’une
autre partie encore plus considérable n’a eu qu'un emploi fictif. A cet
effet, examinons quelques données comparatives sur le prix du matériel
des voitures.

Les waggons avec roues en fonte, supportés sur ressorts, et capables,
comme ceux qui sont employés sur notre railway, de charger trois mille
kilogrammes ou trois tonneaux en marchandises, coutent en Angleterre,
au maximum , 800 frs. C’est le prix que les paient toutes les compagnies
anglaises ; c’est aussi le prix consigné dans le mémoire de MM. Simons et
De Ridder (seconde édition, pag. 62).

D’apres Tell Poussin, ainsi qu’on peut s’en convaincre dans son ouvrage
intitulé : Chemins de Fer américains, voici le prix des voitures employées

au transport des marchandises et des voyageurs sur les railways des
Etats-Unis :
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1¢ Coit d’un chariot a plate-forme sur ressorts en acier, capable de char-
ger 3000 kilogr. ct pesant 1035 kil. . . . ... ... .0 c 00 735 28
2¢ Cout d'un chariot & charbon sur ressorts en acier, pesant 1080 kilog.

et capable de charger 3000 kil. . . . ... ... ... oL o .. 800 88
3¢ Coat d’un chariot couvert pour marchandises sur ressorts et pesant
1170 kilog. . . . . . v ot v vt i e Ce e e . “ee 840 67

4¢ Couit d'une voiture pour voyageurs, sur ressorts , fermée a glaceo, gar-
nic en drap, comme nos diligences, et destinée a contenir, comme elles,
18 Personnes. . « . v v vt b vt et et e e e 3712-00

1l faut d’abord bien remarquer que le matériel des voitures employées
sur les railways américains est construit par des ouvriers qui gagnent
des salaires doubles et triples de la paie des mémes ouvriers en France et
en Belgique (1). Et si néanmoins le matériel des voitures sur les chemins
de fer américains est trois fois inférieur aux prix du matériel de I'admi-
nistration belge , cette énorme différence prouve I'énormité de l'exagéra-
tion que cette administration porte dans le tarif du prix de ce matériel ,
et par suite toute I'énormité des pots de vin qu’elle perqoit sur ce prix.

Maintenant qu'on mette ces prix en paralléle avec nos diligences a
B200 francs! avec nos chars-a-bancs a 4000 francs ! avec nos waggons a
3000 francs! avec nos waggons a bagages de 3600 francs! avec nos sim-
ples waggons a marchandises de 2500 francs! et qu’on prononce. N'est-il
pas évident qu’il y a entre les dépenses nécessaires, telles que les fixent
des témoignages et des faits irrécusables , et le prix porte en compte par
Yadministration du railway belge une d:ﬂ'erence qui, terme moyen,
s'éléve a 40 °/,? et cette différence qu’indique-t-elle autre chose, si ce
n’est les pots-de-vin pergus par les chefs de cette administration ?

Or, nous avons évalué a 2,722,200 francs le total général des dépenses
pour les voitures, et nous trouvons, en prenant les 2/5 ou 40 p. c. de ce
capital, qu'une somme de 1,088,880 francs (un million , quatre-vingt-
huit mille, huit cent quatre-vingts francs) a été dilapidée au profit d’ad-
ministrateurs infidéles.

Et qu'on ne nous objecte pas que ce total de 2,722,200 francs, a été
fixé arbitrairement par nous, qu'il n’a été obtenu que par des évaluations
exagérées; nous avons commencé par avouer ces exagérations ; mais il y
a ceci de particulier que M. Nothomb et ses amis ne peuvent diminuer
ce capital sans augmenter proportionnellement le détournement que
nous avons qualifié tout uniment de vol. En effet, le compte-rendu mi-
nistériel , ainsi que nous l'avons dit ct répété, évalue le total du prix des
voitures a 3,371,972 francs 86 centimes.

Du reste, I'auteur des données qui servent de base au travail que nous
sommes en train de publier, M. Désiré Tack, nous autorise a déclarer
qu'il prend sur lui d’effectuer la livraison des diverses classes de voita-

(") Yoir Michel Chevalier, Travaur publics et Lellres sur U Amérigue du Nord.
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res i 40 p. c. de moins, en moyenne, que les prix fictifs qui nous occu-
pent , lorsque Paffaire du chemin de fer aura été tirée au clair et que
la chambre et le pays auront prononcé. Il s’engage en outre a fournir les
waggons , fous couverts et fermds @ chassis avec verres, de maniére que
les voyageurs soient a I'abri des intempéries de I'air. Mais le tout sans
pots-de-vin, et livrable, non pas entre les mains des ingénieurs des ponts
et chaussées, mais entre les mains d’une commission présidée par un
membre compétent de la chambre des représentans et composée d’experts
indépendans et n’ayant rien a craindre des vengeances des exploitans
actuels du railway. Ceci doit couper court a toute discussion, a toute
dénégation de la part des hommes de I'administration.

Au résumé, nous avons démontré dans ce premier article qu'il existe :
1° un vol de six cent quarante-huit mille sept cent soixante-douze francs,
quatre-vingt-six centimes, sur les 8,371,972 francs 86 c. indiqués par
M. Nothomb comme le total des dépenses faites pour les diverses classes
de voitures; 2° un pot-de-vin de un million quatre-vingt-huit mille huit
cent quatre-vingt-huit francs sur le capital, d’aillears favorable a
M. Nothomb, de 2,772,200 francs donné par nous comme le montant
des mémes dépenses.

Total des deux déprédations : Un MILLION SEPT CENT TAENTE-SZPT MILLE SIX CENT
CINQUANTE-DEUX FRANCS, QUATRE-VINGT-81X CENTINES.

SECOND ARTICLE (}).

§ 2. Du matériel des locomotives et tenders, mentionné au Compte-
rendu du 12 novembre 1839.

M. le ministre fournit (tableau n° 6 du compte-rendu) le relevé des
divers contrats passés par le gouvernement pour la fourniture des
locomotives, tenders et piéces de rechange, destinés a I'exploitation du
chemin de fer. Ces contrats portent 1° sar la livraison de 128 locomotives
de divers calibre, aun prix de 4,632,127 fr., ce qui porte a fr. 87,659-56
le prix moyen par locomotive ; 2° sur 113 tenders, au prix de
528,444 francs, soit 4676-49 francs par tender; 8° enfin sur 406,668 francs
pour pieces de rechange. Ces trois sommes forment le capital de
5,567,284 francs, total du montant des fournitures contractées par
I’administration.

Au 12 novembre 1839, il avait été livré sur ces fouruitures 82

- locomotives de diverses classes, plus 71 tenders, plus la totalitée des
piéces de rechange. M. Nothomb fournit au tableau n° 6 de son document,
le rclevé des divers paiemens faits sur ces livraisons, montant au total
de fr. 3,669,545-24.

o (") Messager de Gand du 18 mnavs 1840,
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Mais ne voila-t-il pas que ces fr. 3,669,545-24, détaillés au tablean
n°6 comme dépenses pour locomotives et accessoires faites jusqu'au 12
novembre 1839, se métamorphosent soudainement, au tableau n* 7 du
compte-rendu Nothomb, en fr. 4,194,932-87, portés la tout criment,
sans explication aucune, comme dépenses prétendiment faites pour
locomotives et accessoires. Or, la différence entre le capital de
8,669,548-24 francs, justifié au tableau n° 6 du compte-rendu, et le
capital de fr. 4,194,932-87, porté au tableau n° 7 pour dépenses fictives
pour les locomotives, est de 525,387-63 francs, et cette différence
constitue encore un de ces vols purs et simples, masqués sous les chiffres
du compte-rendu du 12 novembre, une de ces irrégularités cho-
quantes que M. Nothomb ne pourra redresser, de quelque maniére qu'il
8’y prenne pour torturer notre piéce de conviction, le document du 12
novembre

Les 3,669,5648-24 fr. dépensés au 12 novembre, d’aprés le tablean
n° 8 du compte-rendu, n’étant pas détaillés par M. Nothomb, mais
figurant simplement comme sommes payées sar les contrats passés par
le gouvernement, il imnporte de faire la vérification, le contrdle de ce
capital, et de faire voir qu’il forme le montant des fournitures faites
jusqu’a cette époque. A défaut de données directes, que M. le ministre
ne donne pas, nous allons procéder a cette vérification, par une
donble approximation, basée sur des données puisées au compte-renda
méme,

1° L'on vient de voir que, d’aprés le montant total des contrats
passés pour locomotives, clles revenaient, l'une portant l'autre, a
37,659-56 francs. Prenant ce taux pour les 82 locomotives livrées an
12 novermbre, nousavons . . . . ... ....... ... . fr. 3,088,084

Les tenders, pris a la moyenne de francs 4,678-49,
résultante du total genéral des contrats, reviendront pour

les7la......... e et 332,030
Piéces de rechange, total général, d’apreés le tableau
n° 6 du compte-rendu . . . .. ...... e e 406,663

1r* approximation, total général. fr. 3,826,777
Chiffre-Nothomb. 8,669,543

Différence. fr. 187,232

2° L’on sait que les locomotives pour le prix de revient et la puissance
se distinguent d’apres le diamétre de leurs cylindres. Nous allons donc
déterminer le prix des locomotives et accessoires fournis au 12 novembre
et mentionnés au compte-rendu, en prenant pour chaque classe, le priz
mazimum correspondant, d’aprés le tableau n° 6 du compte-rendu de
M. Nothomb.
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Prix maximum par lo-  Quamtité Total général
Matériel des Losomotives el ascessoires comotive, d'aprésla  existante du prix

. - de de chaqne
existant au12 novembre 1839, d’aprés  plus value des don aq
du tableau No-  chaque clagse de
le document Nothomb. ':mb“no.of“ ° db::e. Jocomolives.
Locomotives de 14 pouces aux cylindres. 40,478 fr. 18  fr. 728,604
Idem 13 idem. 39,500 ) 197,500
Idem 12 1/2 idem. 40,399 1 444,389
Idem 12 idem. 37,265 32 1,192,480
Idem 11 idem. 34,952 16 559,232
Totaux. . . 82 fr. 3,122,205
71 Tenders 4 la moyenne sus-indiquée de fr. 467649, soit. . . . . 332,030
Picces de rechange, total général d’apr. le tableau 6 du compte-rendu. 406,663
2¢ approximation, total général. 3,860,898
Chiffre-Nothomb. . . 3,669,545
Différence. . . fr. 191,353

L'une et l'autre de ces approximations, auxquelles il a bien fallu
recourir a défaut de renseignemens directs fournis par le ministre,
démontrent que la somme de 8,669,545 fr. figurant au tableau n° 6 du
compte-rendu pour paiemens faits sur les livraisons de locomotives et
accessoires, porte bien et ne peut porter que sur les fournitures faites
jnsqu‘au 12 novembre. Et si nos approximations donnent un excédent,
c’est que l'une et I'autre sont basées sur des maximums que n’a pas
atteints la moyenne du prix des livraisons, sur lequel porte le capital de
3,669,545 francs (u'il fallait vérifier.

Ainsi la vérification des 3,669,545 francs, portés au tableau n° 6
pour paiemens faits sur les livraisons des remorqueurs et dépendances
contractées par I'administration , démontre que sous le capital de
4,194,932 francs, portés sans explication aucune au tableau n° 7, se
trouve masquée une déprédation de 523,387 francs, déprédation que
nous qualifions tout uniment de vol,

Nous aurons aussi & démasquer les pots- de-vin monstres, cachés sous ce
capital de 8,669,545 fr. Nos investigations a ce sujet feront l’objet du
prochain article. Mais nous avons d’abord a soumettre ici une remarque
importante sur notre matériel de locomotives : c’est que dans un avenir
peu éloigné il y aura d faire une refonte générale de cylindres et des pistons
des 4pb des locomotives qui figurent au compte-rendu. Yoici pourguoi.
Aux termes de l’art. 101 du reglement de 'administration du chemin de
fer, le nombre de voitures chargées a atteler a chaque locomotive, ne
pourra généralement excéder celui de 14 a 18, et méme entre Malines et
Ans, il ne peut étre généralement attelé plus de 12 voitures par lo-
comotive. De sorte que le poid maximum bru¢ des convois hilés par
locomotive, varie de 70 a 90 tonneaux, et que sur la ligne de Malines a
Liége, ce poids brut est limité A 60 tonneaux. Dans la troisiéme partie de
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notre travail sur le docament du 12 novembre, traitant de Uexploitation
du railway, nous démontrerons dans le tableau spécialement consacré
au service des locomotives, et comme il a déja été avancé par M. Tack,
page 64 de son Traité complct sur les explosions, que I'économie du com-
bustible prescrit impérieusement de n’employer, pour le service du
Railway national, que des locomotives de onze pouces aux cylindres. Or,
parmi les 82 locomotives mentionnées au compte-rendu, il n’en figure
que 16 de ce calibre, tous les autres remorqueurs ont aux cylindres des
diametres sapérieurs. C'est qu’ici encore, les spéculations individuelles des
exploitans du railway, I’ont emporté sur I'intérét du pays...... Ces Mes-
sieurs percevant leur pots-de-vin au marc-le-franc, au tantiéme par 100,
ont intérét a n'acheter que des locomotives du plus fort calibre aux
cylindres, du poids total le plus considérable, et par conséquent des
plus chéres.

Ainsi résumant la premiére partie de ce deuxiéme paragraphe, nous
enregistrons dans la catégorie des vols, cing cent vInGT-CINg MILLE TROIS CENT
QUATRE-VINGT-SEPT FRANGS, masqués sous le chiffre 4,194,932 fr., porté aa
tableau n® 7 du compte-rendu Nothomb , pour prétendues dépenses pour
locomotives.

TROISIEME ARTICLE ('). <

Suite du § 2.

Nous avons démontré, dans notre précédent article, et cela d’aprés les
données mémes du compte-rendu du I2 novembre, que le chiffre de
3,669,548 francs, figurant au tableau n° 8 de ce document comme dé-
pense faite pour les locomotives, tenders et accessoires, portait sur le
matériel de I'espéce, affecté a l'exploitation au 12 novembre 1839; et
que, d’aprés les bascs mémes des contrats, ce capital n’avait pu dépasser
le prix de ce matériel.

Maintenant pour rendre palpables les pofs-de-vin, masqués sous ce
capital , nous allons d’abord faire passer sous les yeux des lecteurs quel-
ques données comparatives sur le prix des locomotives et tenders, em-
ployés sur les railways anglais et américains.

Commencons par les railways anglais, Le Liverpool and Manchester
railway fut ouvert et inaugure le 18 septembre 1830. Deés son début, ce
railway attira les yeux de tous les ingénieurs, de tous les savans qui
s'occupent de chemins de fer. Ainsi lorsqu’en 1832 et 33, MM. Simons et
De Ridder allérent aux frais du gouvernement étudier, en Angleterre,
les chemins de fer que 'on se proposait d’introduire en Belgique, ce fut
nécessairement et naturellement sur la voie de Liverpool & Manchester

(') Messager de Gand du 20 mars.



que leurs regards durent se fixer et s’arréter. Il y avait a cela nécessité
pour eux : car, 'on sait que dans le principe, nos chemins de fer avaient
été destinés spécialement au transport des coyageurs et des marchandises
de diligence : c’cst méme d’aprés cette base qu’aux devis primitifs, les in-
géniears avaient calculé les rails a 17 1/2 kilog. le meétre.

Le chemin de fer de Liverpol a Manchester offrait alors la seunle voie
ferrée ou le transport des voyageurs fut organisé et exploité sur une
vaste échelle , et c’est par conséquent ce railway qui dut servir de base
aux études qu'ils étaient allés faire. Or, MM. Simong et De Ridder trou-
vérent les locomotives de la Liverpool and Manchester Company , em-
ployées a deux usages, au transport des marchandises avec une vitesse de
12 a 16 kilométres (3 a 4 lieues de poste frangaises) ou bien au transport
des voyageurs, sous une vélocité moyenne de 32 a 36 kilométres (8 4 9
lieues de poste ); les locomotives employées a ces deux usages étaient Jos
mémes ; elles variaient seulement de vélocité dans leur marche, selon
qu’elles transportaient ou des convois de marchandises ou des convois de
voyageurs. Ces transports s'effectuaient par des locomotives Stephenson,
dont la trés-grande majorité était da calibre de 11 pouces aux cylindres
et qui coltaient vingt mille francs, piéce au maximum. Mais ces deux in-
génieurs, soit par erreur, soit par d’autres motifs qui entraient peut-étre
dans leurs vues futures, donnent & entendre, page 36 de leur Mémoire,
que le prix de vingt mille francs porte sur des locomotives qui marchaient
seulement & une vitesse moyenne de 12 a 16 kilormétres a I'heure; et
M. Nothomb a soin de s’emparer de cette donnée foué erronnée, pour
Jjustifier au tableau n° 87 de son document du 12 novembre, les priz-mon-
sires sur lesquels 7 a basé ses contrats avec les constructeurs. MM. Simons
et De Ridder sont tombés, page 26 de leur Mémoire, dans une autre er-

“reur : ils supposent que les locomotives Stephenson qu'ils avaient vues
exécutées au prix de vingt mille francs en Angleterre, reviendraient,
construites en Belgique, a 25,000 francs, attendu la nouveauté de cette
fabrication chez nous, — Mais, a I’honneur de notre industrieuse patrie,
nous le constgtons avec orgueil, ces prévisions de MM. Simons et De Ridder
se sont trouvées démenties; la Belgique peut fournir des locomotives
quelconques au méme prix que I'Angleterre, et ce sont les bases mémes
des contrats passés par Nothomb, et relatés au tableau n° 6 de son compte-
rendu, qui en fournissent l'irréfutable preuve : la moyenne du prix des
fournitures belges s’y trouve la méme que Ia moyenne des fournitures
faites par Jes Anglais. Il est donc positif qu’en réduisant & leur véritable
valeur les allégations de MM. Simons et Dc Ridder; qu’en réduisant ces
aliégations & ce que ces deux ingénieurs avaient réellement vu en Angle-
terre, il en résulte que les locomotives Stephenson qu’ils avaient étudiées
revenaicnt & une moyenne de 20,000 francs , au maximum. Ces deux in-
génieurs portent le prix des tenders de 15 a 1600 francs, page 64 de lenr
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Mémoire; et ces données, nous allons en corroborer I'exactitude par de
nouveaux faits, :

Le tableau du Traité des locomotives de Pambour, page 858, fait voir
toute I'excellence des deux locomotives de la Liverpool and Manchester
Company, Leeds et Firefly. Le 15 aoit 1834, Leeds remorqua 20 wag-
gons, formant un convoi du poids de 89,72 tonneaux, avec une vitesse
moyenne de 85,18 kilomeétres a '’heure. Le méme jour, la méme locomo-
tive transporta un convoi de 38 tonneaux, avec une vitesse moyenne de
40,42 kilometres a I'beure. Le 268 juillet 1834 , Firefly transporta un con-
voi de 42,05 tonneaux avec une vitesse moyenne de 835,18 kilométres a
Theure; et le méme jour, la méme locomotive transporta un autre con-
voi, également du poids de 42,05 tonneaux, avec une vitesse movenne
de 40,25 kilométres a I'heure. Leeds et Firefly dont les cylindres ont onze
pouces anglais de diamétre, sont donc incontestablement des locomotives
de grande vitesse; et aucune des locomotives qu’on nous fait payer si
cher, n’a encore dépassé, n’a pas méme atteint, avec les mémes charges
et a circonstances égales, les vitesses que nous venons de relater. Eh bien!
Leeds et Firefly figurent au 1° semestre des comptes-rendus de 1833 de la
Liverpool and Manchester Company , page 402 du traité des locomotives
de Pambour, comme ayant couté 1580 livres sterlings ou 39,882 francs
les deuz, soit 19,916 fr. chacune. Et quant aux éventualités du service
des locomotives, elles sont les mémes exaetement que celles du servico de
notre railway : car, sur les railways anglais ccmme sur les railways amé-
ricains , les pentes adoptées par les ingénieurs, sont les mémes que sur le
railway belge.

Et si nous passons aux locomotives employées sur les railways améri-
cains, Tell Poussin (') nous apprendra qu’elles y reviennent a 21,000 francs
et les tenders a 1900 francs. Elles fonctionnent a une vitesse moyenne de
82 kilometres a 'heure; c’est a fort peu de chose prés la grande vitesse
sur le railway belge; leur charge ordinaire est de 60 a 70 tonneanx
bruts, équivalant a 12 ou 14 de nos voitures avec charge pleine : or,I'on
sait déja que, d’aprés le réglement de I'administration, c’est a ce nombre
de voitures pleines qu’est bornée sur le railway belge la charge légale des
remorqueurs.

Et maintenant que I'on compare ces prix des locomotives anglaises et
américaines au prix de 34,952 fr. par locomotive de 11 pouces aux cylin-
dres; au prix de 87,265 fr. pour les locomotives de 12 pouces; au prix de
40,399 pour les locomotives de 12 1/2 pouces; aux prix de 39,500 fr. par
locomotive de 13 pouces; au prix de 40,478 francs par locomotive de
14 pouces! Unités que nous avons dii adopter dans notre précédent ar-
ticle pour pouvoir parfaire le prix du matériel des remorqueurs dans les

(') Chemins de fer américains.
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8,669,845 francs qui figurent au compte-rendu comme paiemens faits sur
les fournitures contractées par 'administration, et qu'on prononce! Eh!
ou faut-il chercher la cause de cette énorme différence, si non dans
Yavidité de nos exploitans, dans le désir de pots-de-vin qui anime notre
administration du chemin de fer.

.... Et d"ailleurs, rien de plus facile que d'établir sur des bases irréfra-
gables le prix de revient des locomotives, avec de trés-satisfaisans béne-
fices pour les constructears. 1l suffit pour cela de placer ln question des
Jocomotives sur le terrain général des machines a vapeur, et de calculer
leurs prix d’aprés leur poids.

Ce calcul fera I’objet de notre quatriéme article.

QUATRIEME ARTICLE (!).
Fin du § 2.

Nous avons promis, a la fin de notre précédent article, de déterminer,
d’aprés des bases certaines, le prix des locomotives, en comparant ce prix
a celui des machines a vapeur en général; c’'est ce que nous allons faire
aujourd’hui.

Portons nos regards un peu en arriére, tournons-les vers 1824 et 25,
années de bienheureuse mémoire pour les constructeurs de machinesa
vapeur, ou tous faisaient d’excellentes affaires, oa tous marchaient rapi-
dement a la fortune. — Temps d’or, comme MM. Cockerill, Regnier-Pon-
celet, Tassin, Biolley, etc., ne les désavoueraient point. Eh bien! les ma-
chines 4 vapeur pesaient alors 1000 kilog., terme moyen, par force de
cheval, et on les payait 1000 francs, vu un franc par kilogr. de leur
poids, et les constructeurs gagnaient une moyenne de §0°,. Mais admet-
tons qu’a raison de la nouveauté des locomotives, ces bénéfices ne suffisent
pas aux fabricans, et qu'ils ont droit de prétendre & des bénéfices encore
plus considérables. Le calcul suivant est de nature a satisfaire & ces exi-
gences. La moyenne maximum du poids des locomotives du railway belge
est de 10 tonneaux ou 10,000 kilug. Sur ces 10 tonneaux, il y a un et un
«quart tonneau on 1200 kilog. de cuivre ouvragé en coussinets, tubes, etc.
(V'auteur du présent travail, M. D. Tack, en fournira la preuve). Prenons
ces 1200 kilog. de cuivre a 8 francs le kilog., et c’est une évaluation fort
ample, nous en aurons pour 7200 francs; prenons ensuite au prix du fer
par kilog., tout le bois qui entre dans la construction des locomotives; en
un mot, prenons comme fer ouvragé les 7800 kilog. restant aprés déduc-
tion des 1200 kilog. de cuivre que nous supposons employés dans les lo-
comotives, et nous aurons 7800 kilog. de fer ouvragé en divers genres,
lesquels pris a une moyenne de 2 francs le kilog., nous menent a

(") Messager de Gand du 22 mars.
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17,800 francs pour le fer des locomotives. Ainsi, en admettant que le
travail des métaux employés dans la construction des locomotives revienne
au double du prix des mémes métanx employés dans la construction des
autres machines a vapeur, bénéfice de 50 °, des constructeurs compris,
comme c'était en 1824 et 25, nous n’arrivons qu’au chiffre 24,800 fr. par
locomotive. Ajoutons-y 200 fr., pour arriver a la somme ronde de vingt-
cing mille franes, et nous aurons le maximum du prix qu’on puisse at-
teindre en moyenne, méme par locomotive de 14 pouces ("). Leeds et
Firefly, ces deux excellentes locomotives-Stephenson que la Liverpool and
Manchester Company n’a payées que fr. 19,920-80 chacune, ct qui
toutes les deux, sont du calibre de 11 pouces aux cylindres, ne viennent-
elles pas confirmer toute I’exactitude de I'évaluation que nous venons
d’établir? et cette exactitude n'est-elle pas également appuyée par le
prix des locomotives employées sur les railways américains , et qui, exé-
cutées par des ouvriers, au salaire friple de celui des ndtres, ne coitent
néanmoins que 21,000 fr.? Ces prix-monstres de 85,000, de 37,000,
de 40,000 fr. par locomotive, sur lesquels, pour nous conformer aux
données du compte-rendu du 12 novembre, nous basons le prix du maté-
riel des locomotives, n’atteignent donc ces chiffres exorbitants qu’en y
comprenant les pots-de-vin que I'administration pergoit sur le prix des
remorqucurs, et ces pots-de-vin , nous pouvons hardiment et sans crainte
d’exagération, les tarifer a 30 p. °, de la valeur...

Mais déja il nous semble entendre M. Jobard, qui nous crie, son rap-
port sur I'Ezposition des Produits de U'indusirie frangaise a la main...,
halte-la... Yoyez donc les locomotives frangaises! celles de MM. Stehelin
et Hubert de Bitschwiller, qui, a cylindres de 14 pouces de diamétre,
coiitent 40,000 francs, pris en fabrique pour tous les acheteurs qui se
présentent.

La point d’administration pot-de-viniére, puisque c’est le prix pour
tout le monde. Mais cette observation n’en imposera a personne. MM, Ste-
helin et Hubert, tout comme MM. Stephenson, Londgridge et C°, tout
comme MM. Cockerill, Réguier-Poncelet, Meeus-Brioen , etc., savent par-
faitement que co ne seront pas des particuliers qui leur commanderont
des locomotives, qu'ils n’auront affaire qu’a des administrateurs de rail-

(") Les frais d’ajnstage des locomotives de 12, 13 et 14 pouces sont, & une insigni-
fiante différence prés, les mémes que ceux des locomotives de 11 pouces aux cylindres,
11 n'y a de changé pour ces diverses catégories de remorqueurs que la grandeur et le
poids des piéces : leur structure et leur assemblage sont les mémes. Ainsi notre
moyenne de 25,000 francs est fort raisonnable méme, en y comprenant les deuz roues
qui complétent les six roues du systéme actuel des remorqueurs Stephenson. Du
reste, cette addition de deux roues, et I’emploi de six roucs au lieu de qualre, loin
d'étre un perfectionnement, est une vraie drioche : nous le démontrerons plus loin en
traitant du service des locomotives dans la troisitme partic de notre travail.
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ways. Or, si ces administrateurs, a Uinstar de nos ponts-et-chaussées,
trouvent convenable de stipuler d’avance d’énormes pots-de-vin, des
30 p. °p , certainement le fabricant n’ira pas les prendre sur ses bénéfices;
il les ajoutera tout simplement au maximum de 20 a 25,000 francs, prix
de vente réel. Ainsi, a tout événement, les fabricans de locomotives sont
obligés d'établir un priz fictif, comprenant les pots-de-vin qu'ils pcuvent
se trouver dans le cas de devoir accorder: les constructeurs frangais,
tout comme les constructeurs belges, tout comme les constructeurs an-
glais, s’y trouvent forcés. Les ponts-et-chaussées frangais seraient-ils
moins avides que ceux de Belgiqne? Les constructeurs trouvent d’ailleurs
a ces prix fictifs cet avanmage, que ¢'ils ont affairc a des administrateurs
moins rapaces, ils ont les chances de trouver a rabattre sur les pots-de-
vin, de pouvoir les marchander, de n’accorder que 10, 15 ou 20 p. °,, au
lieu de 30 et au-dela; et c’est autant de pris sur son co-partageant.

Si donc M. Jobard nous opposait le prix des locomotives d’aprés le tarif
de celles qui figurérent a I'exposition frangaise , notre réponse se borne-
rait @ une simple exhibition du dessous des cartes, telle que nous venons
de la faire, et cette objection n’infirmerait en rien notre démonstration,
qu’'en prenant les locomotives & 28,000 francs, méme celles de quatorze
pouces, on atteint le maximum du prix de vente réel de ces machines,
©n assurant aux constructeurs un hénéficc double au moins de celui qu’ils
ont sur les machines a vapeur ordinaires.

Ainsi se trouve démontréc péremptoirement, par les faits mémes,
Vexactitude de notre allégation que, sur le matériel existant de locomo-
tives, M. Nothomb et ses affidés ont au moins pergu 30 p. °/, en pots-de-vin.
Le prix de ce matériel, hasé sur les contrats mémes (voir notre précédent,
article ), serait de 8,122,205 fr. , sur. lesquels les 80 p. °, per¢us en pots-
de-vin reviennent a fr, 936,661-50.

Neuf cent trente-siz mille siz cent soizante-ct-un francs!!l... Mais en
présence de pareilles infimics, ct en voie d’ein démontrer de bien plus
monstrueuses encore, nous est-il bien permis de conserver cefte ex-
pression banale de pot-de-vin? Non, lecteurs, il faut d’autres termes
pour stygmatiser ces brigandages... aux choses inouies, des mots
inouis. Désormais dans le cours de notre analyse, nous employerons
Vexpression rol-au-pot-de-vin pour démasquer les turpitudes par les-
quelles nos Verrés du railway-national, descendant, pour s’approprier
Jes écus de la Belgique, au manege des cuisiniéres, en faisant danser et
danser outre toute mesure l'anse du panier, ont eu soin de stipuler
dans les marchés, dans les adjudications d’énormes pots-de-vin devant
leur revenir sur les priz fictifs de convention.... sous peine de voir ces
marchés, ces adjudications annulés par le ministre.... ct Pon sait que
Nothomb s'est réservé le ceto absolu sur les marchés et les adjudica-

tions.... libre a lui de ne point les ratifier.... ef cela sans devoir rendre
cotple de ses molifs....
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Donc, résumant ces deux derniers articles, nous enregistrons dams
{a catégorie des vols-au-pot-de-vin, neuf cent trente-siz mille siz cent
soizante-ct-un francs, masqués sous les 3,122,205 francs, formant, aux
termes des contrats relatés au tableau n° 8 du compte-rendu, le prix
des 82 locomotives affectées a I'exploitation au 12 novembre 1839.

CINQUIEME ARTICLE (!)

§ 8. — Des tenders, piéces de rechange et dépendances du service
des remorqueurs.

Dans nosdeux précédens articles, il a été démontré que le prix de vente
réel des locomotives de divers calibre variait de 20 a 25,000 francs, et
nous en avons déduit les preuves d’'un immense vol-au-pot-de-vin, mas-
gné sous les chiffres du compte-rendu représentant, tableau n° 6 du do-
cument-Nothomb, les paicmens faits sur le matériel des locomotives et
dépendances affectées a Iexploitatien du railway au 22 novembre 1839.

Maintenant, aux fenders. Ainsi qu'il a déja été dit dans notre article
du 18 mars, ils figurent, au tableau n° 6 du compte-Nothomb, pour
528,444 francs les 118, soit 4676-49 francs piéce. MM. Simons et De Rid-
der, page 64 de lear Mémoire, 2™ édition, en fixent le prix d’apreés ceux
qu'ils avaient observés sur le Liverpool and Manchester Raihcay, en 1832
ot 83, de 154 1600 fr. Les tenders employés sur les railways américains,
ne reviennent, d’aprés Tell Poussin (2), qu'a 1900 francs, et ccpendant ils
sont exécutés par des ouvriers qui ont des salaires triples de ceux de nos
oavriers. Sur les railways américains, comme sur les railways anglais,
les tenders, avec leur approvisionnement d’eau et de coke, pésent 5 ton-
neaux ou 5000 kilogr. .

Comparez donc, lectenrs! Ces tenders de 16 et 1900 francs avec ceux
que Nothomb et ses affidés nous portent en compte pour uhe moyenne de
4676-79 francs piéce, et qui avec leur charge pleine ne pésent, comme
les tenders anglais et américains, que 5000 kilogr., et ici encore, pro-
noncez! Nest-il pas évident qu’ici encore nous allons avoir a démasquer
une de ces turpitudes qu'il est impossible de ne point qualifier de vol,
et qu'en prenant les tenders a 9500 francs on atteint le maximum du
prix de vente réel de ces voitures? Nest-il pas certain qu’au prix méme
o 2500 francs, le fabricant peut encore adjuger un confortable pot-de-
vin?... un pot-de-vin frisant I'honnéteté....; car, le peccare humanum ap-
pelle ici a I'indulgence : on sail d'ailleurs que le siécle n’est pas turc en
#ait de pots-de-vin.... Mais 2176 francs par tender!!... 11 y a vol... et vol
{lagrant.

Ainsi sur la somme de 382,030 francs, qui, d’apreés la démonstration

() Messager de Gand du 26 mars.
1) Edition de Bruaclles, 1836.
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de notre article du 18 mars, fait le montant des 71 tenders affectés a I'ex-
ploitation au 12 novembre 1839, pris a 4676-49 frauncs piece, nous
avons a enregistrer, a raison de 2176 francs par tender, un vol-au-pot-de-
vin de 154,498 francs, commis par M. Nothomb et C° sur les tenders.
Poursuivant le cours de notre analyse, nous voici arrivés auz piéces de
rechange. Ainsi qu’il a déja été dit a notre article du 18 courant, elles
figurent au tablean n° 8 du compte-Nothomb, pour 406,633 fr.... mais
sans esplication aucune. Pour en avoir le ceur net, suppléons, lecteurs,
au silence du ministre, et mettons les piéces de rechange en paralléle
avec les 82 locomotives auxquelles elles doivent servir : les 406,683 francs
divisés par 82, nous ménent & 4989, francs, prix des piéces de rechange
par locomotive.... Peste!.... mais les locomotives anglaises ct américaines
ne revenant qu'a 20,000 fr., et les ndtres au maximnum du maximum a
25,000 fr. les unes parmi les autres, prix de vente efectif, il s’en suivrait
que chaque locomotive aurait le quart de sa valeur en pieces de re-
¢’est tout au plus si le prix des piéces de rechange peut s’élever a 2000 fr.
par remorqueur. Pour ces 2000 fr., nous avons d’abord un tonneau en
fer de fonte, a 820 francs maximum, et suffisant pour trois grilles
neuves, etc.; puis des tubes en cuivre, un piston et toutes les piéces qui,
en conformité a I'article 128 du réglement de I'adniinistration, doivent
se trouver dans le tender de chaque locomotive ('), et auxquelles se
bornent peut-étre en réalité, les objets qu'en veut nous faire avaler,
comme piéces de rechange. 1l est donc évident que sous le chiffre
406,633 fr. se trouve encore un de ces cracs, un de ces vols purs et sim-
ples que Nothomb et ses lieutenans voudraient faire gober au pays; et,
les piéces de rechange possibles par locomotive ne pouvant monter qu’a
2000 fr., donc a 160,000 fr. pour les 82 locomotives affectées a I'exploi-
tation au 12 novembre, nous avons a enregistrer un vol pur et simple de
246,688 fr., masqué sous les 406,633 fr. figurant au tableau n° 6 du
compte-Nothomb, pour prétendues dépenses faites pour les piéces de re-
change.... Mais un moment donc, nous dira-t-on... ces piéces de rechange
sont affectées a Ia totalité des 123 locomotives, objet des contrats men-
tionnés au tableau n° 8 du compte-rendu.... Nullement. Les piéces de re-
change de chaque locomotive sont fournies avec la locomotive méme;

(*) Art. 123 du réglement. Chaque machiniste aura avec lui en tout temps, dans
son tender, les outils suivans, renfermés dans une caisse fermant a clef, savoir :

1¢ Un assortiment complet de boulons, clefs et écrous ; 2° une grande ct une pe-
tite clef-a-vis , dites anglaises ; 3¢ trois ciseaux-a-froid et un marteau ; 4 une pince
ou anspeck en fer ; 5+ une chaine longue et deux courtes, et chaines d’assemblage
avec leurs crochets ; 6o des bouchons de tubes, du chanvre, des tresses ct cordes
pour faire des garnitures ; 7° deux burettes-a-I'huilc pour le graissage des mécanismes;
82 une lanterne de signal et trois fallots.
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elles doivent étre ajustées sur celle-ci, tout comme les piéces qu’elles sont
destinées a remplacer... Laissez-nous donc enregistrer ces 246,633 fr. dans
1otre catégorie des vols purs et simples.... puis 'on verra....

Maintenant, pour achever 'analyse des divers élémens du matériel des
transports tels qu’ils figurent an tableau n® 7 du compte-rendu Nothomb,
nous avons encore a passer en revue les plate-formes, les rdservoirs, les ob-
Jets divers et le transport du matériel anglats.

Commencons par les plate-formes. Elles figurent au tableau n® 7, pour
282,338 francs. Dans ce chiffre ne doivent nécessairement étre comprises
que les plate-formes coustruites jusqu'au 12 novembre 1889 : Ostende,
Bruges, Aeltre, Gand , Deynze, Courtrai, Wetteren, Termonde , Malines,
Bruxelles, Anvers , Louvain, Tirlemont, Waremme, Ans, en tout quinse
stations, étaient alors munies de plate-formes. Malines, comme station
centrale , en avait le plus grand nombre; les ateliers compris, elle devait
avoir quinze plate-formes. Aprés Malines vient Gand, embarcadére de
trois sections : elle a dix plate-formes, en voila vingt-cing, prenons en-
suite, I'une parmi l'autre, trois plate-formes pour les treize autres sta-
tions, nous arrivons & un total de 64 plate-formes, et personne ne nous
contestera , nous en sommes certains, que ce ne soit 1a le dernier maxi-
mum dunombre de plate-formes existant au 12 novembre; et , divisant le
capital de 282,888 francs figurant au compte-rendu pour ces 64 plate-
formes, nous arrivonsa 4412 francs par plate-forme ; mais, c’est exorbi-
tant..... Méme avec un confortable pot-de-vin, les plate-formes ne peuvent
revenir qu'a 3000 francs piéce; nous voila donc obligés d’enregistrer
dans notre catégorie de vols-au-pot-de-vin, sur les 64 plate-formes, a
raison de 1418 francs piéce, un vol-au-pot-de-vin de 80,868 francs, mas-
qué sous le chiffre 282,388 francs qui, au tableau Nothomb n° 7 , repré-
sente les prétendues dépenses faites par ces objets.

Abordons maintenant les réservoirs. Ils sont portés au tableau n® 7 pour
67,398 francs. Comme stations & réservoirs d’eau, nous avons : Ostende,
Bruges, Aeltre, Gand, Deynze, Courtrai, Wetteren , Termonde, Malines,
Bruxelles, Anvers, Louvain, Tirlemont, Waremme, Ans, en tout quinze,
qui, chacune munic de deux réservoirs, nous méncent i 30 réservoirs, les-
quels, comme diviseurs de 67,398 francs, donnent 2247 francs par réser-
voir.... mais c’est forte honnéle, et le cceur s’épanouit enfin en voyant du
moins 67,398 francs... rari nantes in gurgile vasfo... comme perdus la
dans la mer de turpitudes ct d’infimies que nos lecteurs doivent déja en-
trevoir, au bout des résultats de notre controle du compte-rendu. Voila
donc 67,398 francs purs et sans critique. Aussi faut-il étre juste. Fidele a
notre introduction du 11 mars, nous avons jusqu’ici fait ressortir les er-

reurs, les irrégularités, les dilapidations, les vols, qui se cachent sous les
chiffres Nothomb, ctc., sans ménagement, quasi sans plus de facon que
wen ferait un gendarme avee des grinches de la haute pégre. Constatons



— 97 —

donc soigneusement, faisons aussi ressortir toute I'honnéteté de M. No-
thomb, lorsque sous le chiffre de 67,398 fr., il nous porte en compte les
réservoirs d’eau & 2247 frs. piéce.... Mais notre tache ici sera bien facile :
elle se bornera a prier nos lecteurs de jeter les yeux sur le Moniteur du
8 octobre 1837. lls y verront (enquéte sur 'embranchement du Hainaut)
que MM. Simons et De Ridder critiquant le projet Vifquain, De Moor et
Noél portent, au n° 5 de leur critique, les réservoirs a diz mille francs
piece; et les prix Vifquain, De Moor et Noél devaient encore étre bien su-
périeurs comme on le voit par la conclusion des deux premiers ingénieurs..,
Ainsi, les réservoirs que MM. Teichmann , Simons, de Ridder, Vifguain,
De Moor, Noél ont porté sur les devis comme devant coliter pix miLLE FRANCS
et av-pzua; il nous faut M. Nothomb, son compte-rendu a la main, pour
nous prouver que le prix réel n’est au maximum que de deur mille deux
Cent quarante-sept francs... , ah! pour le coup, bravo... bravo... bravo...
M. Nothomb!

Remettant an prochain n°, nos observations sur les objets divers, et les
frais de franspori du matériel anglais, et résumant le présent article, nous
avons a enregistrer :

1° Dans notre catégorie de vol-au-pot-de-vin, 154,496 fr.,
masqués sous le chiffre 332,080 fr., prix de nos 71 tenders,
d’aprés la moyenne du document-Nothomb, ci. . . ... fr. 154,406

2° Dans notre catégorie de vols purs et simples, deux cent
quarante-six mille six cent trente-trois francs, masqués sous
les 408,638 francs représentant au compte-rendn les preé-
tendues dépenses pour pidces de rechange, ci. . ., . . .. 246,633

8° Encore dans notre catégorie des vols-aun- pot-de-vm,

quatre-vingt-dix mille trois cent soixante-huit francs, mas-

qué sous le chiffre 282,338 francs, représentantau compte-
rendu les prétendues dépenses pour plate-formes. . . . . . 90,368
Total général. fr. 491,497

Ainsi, total général des vols des deux catégories démasqués dans cet
article, QUATAR CENT QUATRE-VINGT-ONZE NILLE QUATRE CENT QUATRE-VINGT-DIX-SEPT
FRANCS.
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$1X1EME ARTICLE ().
Suite du § 3.

Pour achever notre analyse des dépendances du service des remor-
queurs, telles qu'elles sont placées au tableau w® 7 du document-
Nothomb, il nous reste encore a parler des objets divers et du transport
de matériel anglais.

Les objets divers fignrent ay tablean susdit pour fr. 887,369.55; mais
encore une fois sans explication aucune. — Et certes les contribuables
ont droit d'y regarder a trois fois, lorsque MM. Nothomb et C° viennent
tout criment leur poser en ligne de compte, fr. 357,369-55 pour objets
divers. — Les antécédens de ces messieurs sont la... Mais pourquoi nous
arréter ici a des recherches dont le résultat serait encore fort probable-
ment la découverte de quelque nouvelle turpitude? Soyons donc in-
dulgens; faisons une concession, et admettons bénévolement que ces
fr. 357,369-85 d’objets divers, représentent le matériel total des ateliers
de Malines, machines, moteurs, etc., etc., ainsi que des ateliers de
réparation secondaires dans les autres stations.

Le transport de matériel anglais, figure au tableau n° 7 du compte-
rendu pour fr. 26,122-57, posés la encore tout criiment sans le moindre
détail. Est-ce sur les locomotives et les tenders anglais, livrés au nombre
de 39, a la date du 12 novemtre, que portece capital?... Le transport des
machines employées dans les ateliers de Malines s’y trouve-t-il compris? ...
Dans le doute il faut ici s'abstenir... et puis, 8'il y avait une turpitude a
dénicher, sous ces fr. 26,122-37, ce ne serait au bout du compte qu’une
turpitude-naine, presque imperceptible a4 cité de ses monstrucuses
securs; nous ne chicanerons donc pas sur les fr. 26,122-57, frais de
transport du matériel anglais. '

Maintenant nous voici a la fin de notre analyse du matériel des
transports, affecté & D'exploitation au 12 novembre 1839, d’aprés le
compte-rendu Nothomb; nous en présentons, aux lecteurs, le résultat
synoptique dans le tableau suivant :

(") Messuger de Gand du 29 mars.
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TABLEAU SYNOPTIQUER

Des Dilapadations commises sur le matériel des transports affects 6 I'exploi-
tation du Railway belge.

VOLS COMMIS SUR CE MATERIEL.

. e T — e

M::f'::aﬁﬁz'f:;{“{';ﬁiz,';,g Ire Caticorie.  2¢ CaticoniE. TotaL

rendu du 12 novembre. Yols purset Vols au pot-de- des

simples (). vin (2). deux catégories

Locomotives . . . 525,387 63 936.661 50 1,462,049 13
Tenders. . . .. . 14,194,932 87 154,496 00 154,496 00
Piéces de rechange 246.633 00 246,633 00
Voitures. . . . . . 3,371.972 86 648.772 86  1,088.880 00 1,737,652 88
Plate-formes. . . . 282.338 99 90.368 00 90,368 00.
Réservoirs. . . . . 67.398 64
Objets divers . . .  357.369 53
Transports de ma-

tériels anglais. . 26,122 57

Totaux. . . 8,300,135 48 fr. 1,420,763 48 2,270,405 50 3,691,198 99

Yoyez pour les locomolives, art.2.3 et 4; — piéces de rechange et tenders, art. 5 ;
— voilures, art. 1 et 2; — plate-formes et résercoirs, art. 5. — Quant aux objets
divers ct au transport de matériel anglais, ils ont ¢été accordés, par concession, tels
qu'ils figurent au compte-rendu.

Ainsi trois millions siz cent quatre-vingt-onze mille cent quatre-vingt
diz-huit francs quatre-ringt-diz-neuf centimes de vols, voila donc le
resultat minimum fourni par notre analyse du matériel des transports
relaté au compte-Nothomb; et nous disons le résultat minimum; car,
maintenant que nous nous sommes contentés de maoissonner en gros la
turpitude et le vol cachés sous les chiffres de ce document, si nous
voulions glaner, en examinant dans les détails les plus minutieux les
divers élcmens du matériel des transports tel qu'il figure au compte-
Nothomb, il nous serait facile d’ajouter, d’aprés d’irréfutables preuves,
au moins un million de francs aux 3,691,198 fr. 99, dont nous avons
constaté le vol; et si pour le moment il entrait dans nos vues de fournir
d’autres détails, nouns constaterions irréfutablement que le matériel des
transports, tel qu’il figure au tableau n°7 du compte-Nothomb, pour
I'énorme capital de fr. 8,300,133-48, gur gttt Livae pour fr. 3,300,185-48 au
maximum par des administrateurs intégres, pénétrés de la haute mission
que lc pays leur avait confiée, en les chargeant de I’exécution de ses

(") Yols purs et simples. Ecus rafiés sans fagon , sans honte ni vergogne , et rem-
place par des chiffres fictifs, fantastiques , au compte-rendu du 12 novembre.
(%) Yols au pot-de-vin. Yoyez la définition de ce néologisme la fin du § 4.



— 80 —

railways, ‘et tenant compte de 'immensité des sacrifices que la Belgique
s'était itnposés pour prouver ici encore, par I'établissement de ces voies
nouvelles, qu'elle n’est jamais la derniére quand il s’agit d’adopter des
innovations vraiment utiles,

Mais ces colossales déprédations, ces vols monstres constatés, il nous
reste maintenant i aborder deux questions d’une haute importance pour
le pays, savoir : 1° Le matériel des transports, tel que nous I’avons re-
produit d’aprés les détails du compte-rendu, était-il réellement existant au
12 novembre? Les bornes posées a cet article ne nous permettent pas
d’entrer dans des détails a cet égard ; toutefois, nous serons & méme de
fournir quelques renseignemens solides, ayant un caractére assez positif
pour motiver & cet égard unc opinion négative... 2° Nos détails ont
prouvé que les exploitans du railway national font sur le matériel des
transports, de trop excellentes ajfasires pour ne point nous bailler un
matériel aussi nombreux que faire se pourra; quadruple, seztuple, décuple,
que sais-je, de celui qu’il nous faut. L’autre question est donc de savoir
s8i le matdriel de voitures figurant au compte-rendu du 12 novembre, dans
Uhypothése que ce matériel ne soit point fictif, w'est pas ddjd plus qu’am-
plement suffisant pour toutes les éventualités du service, non seulement sur
les 13 sections en exploitation, mais ausss sur celles qu'on sera d méme
d’ouvrir en 1840, 41 et 42? Lorsque nos lecteurs auront vu la troisiéme
partie de ce travail, oi nous déterminons, par les faits, le matériel
nécessaire au roulement annuel d’un million de voyageurs sur chacune
de nos grandes lignes, sur celle de I'Est, de I'Ouest, du Nord et du Midi,
avec leurs embranchemens respectifs, ils seront convaincus, nous en
sommes certain, que lo matériel actuel suffit auz tronsports tel qu'il est
précisé dans la question. Ne serait-il donc pas opportun que les re-
présentans du pays s’empressassent de mettre un terme aux opérations de
MM. Nothomb et C* sur le matériel des transports? N'y aurait-il pas
justice a faire casser, comme marchés Hambroek, comme atteints et
entachés de dilapidations, tout marché, toute ndjudication de matériel
en voitures et locomotives faites depuis le 12 novembre.

Ici se termine la premiére partic de notre travail. Nous ne tarderons pas
a publier la suite de nos révelations.



LE RAILWAY NATIONAL

DE BELGIQUE,

Analyse comparée du Comple-rendu présenté sur le Chemin
de fer belge, le 12 novembre 1839, aux Chambres législa-
tives de Belgique, par M. Nothomb, ministre des travaux.
publics V),
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CHAPITRE IL

DES FRAIS DE CONSTRUCTION DES TREIZE SECTIONS EN EXPLOVTATION AU 12 roveusne 1839,
£1 JusQu’a ck oo 16 avei 1840.

§ 1. Du Tableau synoptique et analytique représentant les élémens
des devis des ingénieurs auteurs des plans et projets formant les
diverses lignes étudides et décretées du Railway national belge.
(Voir & la fin de la brochure.)

. . ~ .
Les sections mentionnées au document-Nothomb, comiue étant en ex-
ploitation au 12 novembre 1839, so0nt :

\ ORDRE DESIGNATION DES SECTIONS, ETENDUE DES ssc;zﬂs EN KILOMETRES
ouverture .
des @aprés le tableau Ne 4 1o Daprés le tableau| 20 D’aprés les
SECTIONS. | DU coxpTE-RENDU DU |2 NovENS. 1839. §° 4 du Compte- devis des
othomb. ingénieurs.
1 Bruxclles a Malines. . . . . . .. 20,20 21,70
2 Malines 4 Anvers. . . .. .. .. 23,50 24.20
3 Malines 4 Termonde. . . . . . . . 26,70 26,75
6 Termonde AGand . . . . ... . 30,50 28,34
9 Gand aBruges. . . .. ..... 44,50 40.46
10 Bruges 4 Ostende. . . . ... .. 23,50 21,23
4 Malines a Louvain .. . ... .. 23,75 23,90
5 Louvain & Tirlemont . . . . . . . 17,75 18,00
7 Tirlemont 4 Waremme. . . . . . 27,20 27,90
8 Waremme a Ans. . . . ..... 18,90 18,90
11 Gand 2 Deynze . . . ... ..., 17,173
12 Deynze & Coortrai . . .. .. .. 26.615 } 45,00
13 Landen & Saint-Trond . . . ... 10,802 10,75
Totaux. . . . 311,092 307,73 (?)

(') Ainsi qu'il est annoncé 4 la fin de I’Avant-propos, nous reprenons i ce second
chapitre 1e nouveau titre de notre travail.
(?) La longueur des sections achevées d'aprés Ic compte-rendu du 12 novembre
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Dans notre travail analytique des données du compte-Nothomb , sur les
trais de construction de ces treige sections, nous avous a passer en revae,
I'acquisition des terrains, expropriations et indemnités, les ouvrages d'art,
les travaux de terrassement, les frais de pose du railway, auxquels vient
se rattacher I'affaire des sables de mer; les frais d’achat des billes, des rails,
les frais de construction des stations, etc., élémens divers, dans le con-
trdle consciencieux desquels nous sommes nécessairement obligés de
prendre pour point de départ, les devis des ingénieurs.

Ces devis, pour les diverses lignes éludiées et décrétées, se trouvaient
Jusqu'ici disseminés, tels quels, dans des tableanx épars. Pour tirer de ces
devis tout le parti désirable dans 'intérét de notre travail, il fallait les
grouper en corps sous les yeux des lecteurs, coordonner leurs données;, il
fallait en méme temps passer au creuset de I'analyse quelques élémens de
ces devis pour en faire jaillir des apergus inédits, qui seront d’un grand
puids dans la balance, lorsque nous arriverons aux conclusions générales.
Ce double bat, nous croyons I'avoir atteint dans le tableau synoptique a la
fin de la brochure. Les notes au tableau , ou plutdt les renvois, prouveront
aux lecteurs, nous I'espérons, combien ont été minutieux les soins que
nous avons donnés a la confection de cette piéce importante de notre
travail, combien aussi nous nous sommes attaché a ce que chacune de ses
dounées, chacun de ses élémens, ne put se trouver assis que sur des
bases authentiques, officielles , irrécusables.

M. Nothomb), dans le cours de son document du 12 novembre, répeéte a

diffece de 3,36 kilométres de cette longueur d'apres les devis ; et ces 3,36 kilométres
& raison de 160,000 francs par kilométre , prix de revient du railway national d’aprés
les promesses de M. Nothomb (séance de la chambre des représentans du 8 mai 1838)
ont une valeur de 537,600 francs (cing cent trente-sept mille siz cent francs). Ou
bien , s'il fallait en croire les prévisions de feuilles ordinairement bien informées
(' Emancipation, n» des18, 19 et 21 décembre 1839). Prévisions d’aprés lesquelles le
kilométre du railway national atteindrait, suivant les nouvelles allégations de M. No-
thomb, un prix bien supérieur ; pour lors les 336 kilométres représenteraient un capital
de prés de 750,000 francs ( sept cent cinquante mille francs). 11 est donc vraiment
urgent et d'une nécessité indispensable , que les chambres ordonnent une vérification
exacte de la longueur des diverses sections achevées. L’exemple que nous venons d’en
donner, pronve que 3 a 6 kilométres de plus ou de moins représentent déja un énorme
capital, sur I'emploi duquel le pays a droit d’exiger une conviction nette et précise. Au
paragraphe 5 de ce chapitre, on démontrera qu’il est Lout aussi nécessaire de vérifier la
longucur de simple voie de railway employée aux stations, ainsi qu'aux gares d’évite-
ment des sections en cxploitation, ct sur ces sections mémes. Du reste, rien de plus
facile ct de plus simple que cette vérification , si une commission était déléguée ad hoc
par les chambres. C'est I'affaire de (rois jours au plus pour vérificr la longueur exacte
des sections en exploitation , ainsi que des voies de railway aux stations. D’apres le
procedé que j'aurais I'honneur de soumettre , MM. les commissaires , installés dans
un char-a-banc, procéderaient a la vérification quasi sans s'en douter, ¢t néanmoins
avee toute la rigueur mathémalique requisc.



— 33 —

satiété que les évaluations des devis dcs ingénieurs se sont trouvées bien
au-dessous de la réalité, bien inférieurs aux dépenses effectives. Dés nos
premiers pas dans les paragraphes suivans, nos lecteurs concevront toute
I'importance, que M. le ministre doit attacher a ce que cette bourde
puisse s'accréditer. Mais aussi dés nos premiers pas, on verra comparaitre
MM. Simons et De Ridder et M. Nothomb, lui-méme, son budget de 1838
a la main , pour démontrer toute la large et ample suffisance des évalua-
tions des devis, et rendre hommage & cette incontestable vérité : Que les
€évaluations des devis des ingénieurs pour les diverses sections décrétées ,
loin d’étre inférieures auz deépenses réelles, effectives , ont été et scront, au
contraire,, supéricures d ces depenses : mais n’anticipons point. Toutefois,
ce que nous venons de dire, suffira, nous le croyons, pour engager les
lecteurs a ne rien préjuger encore sur la réalité des frais de construction
du réseau de nos chemins de fer, d’aprés le total général de la case 23
du tableau synoptique. Ce n’est qu’aprés avoir passé en revue ce qui a été
fait jusqu’ici, et c’estl'objet de la premiére partie de ce travail, que nous
pourrons aborder, dans la secondc partie, le capital total auquel devra
s’élever en réalité la construction de U'ensemble du rcsoau de voies ferrées
formant le railway national. Aux faits irréfragables de pratique dans cette
matiére, posés dans la premiére partie, nous joindrons dans la seconde le
paralléle raisonné des railways, anglais, frangais et américains, pour met-
tre nos lecteurs a méme d’asseoir un jugement sir et éclairé sur ce sujet
si important pour le pays.

§ 2. — Des frais pour acyuisition des terrains , expropriations et
indemnités sur les treize sections en exploitation au 12 no-
vembre 1839.

Voici d’aprés le tableau n® 7 du compte-renda Nothomb, les dépenses
pour cmprises de terrains, indemnités et frais de justice pour les 13 sec-
tions, livrées a I'exploitation le 12 novembre 1839. Nous produisons , en
regard, les données correspondantes d’apres les dévis des ingénieurs , don-
nécs extraites du tableau synoptique a la fin de la brochure.
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Cowrrz-pExpu U 12 NovEueaE. DEVIS DES INGENIEURS ().
J— e e N —
- a A : Temin;lno- . Largenr
rises de uisitions |quis en bloc rais de
IFDICATION lerninpc. Indem- d?!emins. tant pour Ie, Lsoqui la route
nités. Frais |Bxpropriations| corpsdela | ©%%9Y= loy ras da
des @’acquisition et et route que silion [sol , d'a~
de justice. indemnités, | pour déblais prés la
SECTIONS. et dopdts. Par lla case 8
Fr. ¢ Fr. Hectares. | hectare. tableas,
Bruxelles A Malines. . . 787277-24 263520 37 7392 14,74
Malines & Anvers. . . . 825194-30 302400 - 37 8173 13,09
Malines & Termonde . . 385762-95 326000 47 6936 13,46
Termonde 4 Gand . . . | 1468253-89 335000 46 7283 12,70
Gand A Bruges. . . . . 1094458-03 400000 7n 5633 13,60
Bruges a Ostende. . . . 540376-%2 210000 39 5383 14,13
Gand a Deynse. . . . . 286376-

Deynse & Courtrai . . . 661568-71 } 766667, 17(%)] 6571 15,31
Malines & Louvain. . . 789544-48 212220 36 7314 14,31
Louvain & Tirlemeont. . 522890-99 307800 67 4594 27,22
Tirlemont 4 Waremme. 468366-50 401760 106 3790 26,51
Waremme 4 Aans. . . . 439729-00 210600 59(%)] 3570 21,50

Landen & 8t-Trond . . | 227408-42 147519 13.48 4686 24,48

Toraux. . | 8497206-95 3883486 693,48

Ainsi, les dépenses pour acquisition des terrains, expropriations et in-
demnités, qui, d’aprés les devis des ingénieurs, auteurs des plans et
projets, ne devaient s'élever pour ces treize sections qu’a 3,883,486 francs,
se seraient élevés, a en croire le compte-Nothomb, a 8,407206,95....! La

(") Yoir le tableau synoptique a la fin.

: (2) La section de Gand a Courtrai, d’une longueur de 43 kilométres , formant les
2/3 de la longueur totale de la ligne de Gand a Tournai , sur laquelle porte en bloc
ou en masse, le devis des ingénieurs Simons et De Ridder (voir le tableau synoptique)
Y'auteur a considéré les 2/3 de cette masse comme directement affectée a la section
de Gand A Courtrai. '

(3) Pour la section de Waremme & Liége, d'une longueur totale de 26, 40 kilomeé-
tres, le devis de MM. Simons et De Ridder, évalue la totalité des terrains a acquérir,
pour I'assiette de cette ligne 4 89 hectares estimés d’une valeur de 421,200 fr., soit
4732 fr. I'hectare (voir le tableau synoptique & la fin de la brochure.)

La section de Waremme & Ans a 18, 90 kilometres longueur, par conséquence ,
a fort peu preés, les 3/4 de la longueur totale de la ligne de Waremme a Li¢ge. Néan -
moins I'auteur prend pour base que les deux tiers des 89 hectares , soit 39 hectares,
ont été affectés & la construction de cette section ; et, attendu que ces terrains sont
en rase-campagne, il ne prend pour leur valeur que la moitié de 1'¢valuation totale
Simons et De Ridder, ou 210,600 fr., soit 3570 fr. I'hectare.

Une note au tableau sulvant de ce paragraphe démontre toute I'exactitude de cette
¢valuation.
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différence est de 4613720 francs (quatre millions six cent et treize mille
sept cent vingt francs), et cette difference est injustifiable par M. Nothomb
et le conseil des ponts-et-chaussées, soit par Nothomb et C°. Ea voici les
preuves.

Les frais pour acquisition de terrains, indemnités, expropriations etc.,
surpassant, d’aprés le compte-rendu, les evaluation des devis des inge-
nieurs de plus du double, cetto énorme différence ne saurait provenir
que de deux circonstances : ou bien de ce que la valeur des terrains a
exproprier, se serait trouvée double de I'évaluation des ingénicurs; ou
bien de ce qu’il aurait fallu doubler la quantité de terrains portés sur les
devis. Or, ni I'une ni 'autre de ces circonstances ne s'est réalisée. Et en
effet :

1° Il résulte des observations faites par MM. Simons et De Ridder ( Moni-
tour Belge du 29 septembre et 6 octobre 1837, Enquéte), que sur les sec-
tions de Bruxelles a Anvers, que I'on peut considérer comme présentant la
plus forte valeur en dépenses pour acquisitions de terrains, indemnités
et frais d'expropriation, le prix moyen de I'hectare , frais de justice, in-
demnités, tout compris, n'a pas dépassé les 6500 francs; et cependant
Yon voit, sur le tableau, que la valeur moyenne s'est trouvée portée au
devis de ces ingénieurs , a 7892 francs sur la section de Bruxelles & Malines,
puis a 8173 francs sur la section de Malines a Anvers. Ainsi pour ces deux
sections que I'on peut considérer comme ayant dd présenter le maximumn
de valeur normale en frais d’acquisition de terrains, expropriation, etc.,
les frais réels des divers élémens de I'acquisition des terrains nécessaires a
'assiette de la route, se sont trouvés d’un bon #iers inférieurs aux évalua-
tions des devis. Il est a-peu-prés certain qu’il a di en étre de méme sur
les autres sections. Du reste, si une enquéte sur les délapidations com-
mises par MM. Nothomb et Ce, était ordonnée par les chambres, les cases 8
et 4 du tableau synoptique, en fournissantles évaluations des devis pour les
frais d’acquisition des terrains, par hectare, et par verge des Flandres,
pourraient aider puissamment & constater cette vérité : que pour les sec-
tions en exploitation, au nombre de treize, les dépenses réelles pour ac-
quisition des terrains, indemnilés, etc., loin d’avoir été supeérieures aux
évaluations des devis, lenr ont été au contraire inféricures.

Observons aussi que dans leur devis estimatif de la section de Gand a
Courtrai et Tournai, MM. Simons et De Ridder, forts de 1’expérience ac-
quise dans la construction des lignes qu’ils avaient déja achevées a cette
époque (8 mai 1887), n’ont pris que 6571 francs pour la valeur moyenne
de Phectare de terrain & exproprier, tous frais compris.

Pour justifier I'excédent énorme que le compte-rendu dua 12 novembre
présente pour les frais d’acquisition des terrains, sur les devis des ingé-
nieurs, M. Nothomb, au paragraphe 7, pag. 125 de son document, met en
avant un argument excessivement sujet a caation, Il s’appuie sur le paral-
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lele entre les devis des ingénieurs-ponts-et-chaussées pour plasieurs routes
ordinaires, et les frais d’établissement effectifs de ces mémes routes; et il
prétend justifier par la différence entre les frais des devis et les frais ef.
fectifs, I’excédent analogue qui se serait manifesté dans Pacquisition des
terrains requis pour l’assiete des treize sections en exploitation au 12 no-
vembre. Mais n’aurait-on pas faits pour les routes ordinaires ce quel'on a
fait pour le chemin de fer : n’aurait-on caponné que dans les frais de con-
struction du railway, et se serait-on conduit avec intégrité dans la con-
struction des routes ordinaires? c’est la un point que le pays a intérét a
éclaircir. En attendant, le moyen justificatif mis en avant par M. No-
thomb, page 125 du compte-rendu, ne prouve qu'une chose: c’est qu’apres
avoir tiré au clair la conduite de M. Nothomb et du corps des ponts-et-
chausséesdansles affaires du railway, il faudra aussi entreprendre la méme
besogne et examiner leurs faits et gestes dans la construction des routes
ordinaires, aux fins que le pays aie le cceur net sur le ministére des tra-
vaux publics, et sache, si depuis la révolution, ce ministére a été autre
chose qu'un réceptacle, un foyer de dégoitantes turpitudes, d’effroyables
irrégularités.... pour ne rien dire de plus.

2° En second lieu il est de toute impossibilité qu’il ait fallu doubler la
quantité de terrains a exproprier; car la derniére case du tableau de ce
paragraphe, en indiquant la largeur de la route au ras du sol, démontre
toute 'ample suffisance des terrains destinés a I'assiette de cette route,
d’aprés les devis des ingénieurs : la largeur du railway, d la base des
billes ou au couronnement n’étant que de 7,80 métres. En outre, le tiers de
la totalité des terrains acquis’, comme on le voit casc 6 du tableau
synoptique a la fin de la brochure, est affecté aux deblais ct aux dépots;
et cette masse de terrain, a di plus qu’'amplement suffire pour les rigoles
et fossés bordant la route : Il est donc incontestable que les 693,48 hectares
de terrains, requis d’aprés les devis des ingénieurs pour l'assictte des
treize sections en exploitation au 12 novembre, et affectés au corps de la
route, aux francs bords, déblais et dépots, se sont trouvés dans la réalité plus
qwamplement suffisans, pour établissement de la route avec double
voie. Du reste, voici comment s'expriment sur ce sujet MM. Simons et
De Ridder, auteurs des plans et projets de toates les sections, moins une,
cn exploitation au 12 novembre, pag. 89 de leur mémoire, 2° édition :
« Attendu que I'économie méme qui résnltera du nouveau moyen de
» communication sera, proportionnellement i la réduction des péages, une
» cause d’augmentation de circulation sur la route, telle qu'un jour une
» deuxiéme voie soit jugée indispensable, nous proposons en méme temps
» achat immédiat de tout le terrain nécessaire pour la seconde voie,
»d’abord parce qu’elle n’augmente la largeur des emprises que d’une #rés-
» faible quantité, dont la valeur actuelle est connue, et parce que plus tard
» celte addition de terrain deviendrait extrémement colteuse par la plus
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» valae méme que la route aura donnée aux prapriétés avoisinantes. s Or
le tablean analytique a la fin de Ia brochure démontre que MM. Simons .
et De Ridder dans leurs devis pour I'acquisition des terrains nécessaires
a l'assiette du railway, avec double voie, se sont hasés sur les évaluations
les plus amples qu’il fit possible d’admettre pour cet objet.

Ainsi, au résumé, il n’a point fallu doubler le prix des devis des
ingénieurs pour les terrains nécessaires a I'assiette des treize sections en
exploitntion, et il n’a point fallu non plus doubler la quantité de terrains
requis d’apreés ces devis pour ces sections. Impossible donc de justifier par
ces deux bases fondamentales I'énorme excédent de 4,618,720 francs,
presente par le compte-Nothomb, sur les évaluations des devis des
mgemeurs pour les frais d’acquisitions des terrains requis pour les lignes
ici en guestion.

Maintenant aux démonstrations que nous venons de faire passer sous
les yeux du lecteur, ajoutons le témoignage de M. Nothomb lui-méme;
et certes, parmi les choses extraordinaires auxquelles nous ont conduit
nos recherches pour arriver a la vérité sur Padministration du Railway-
National, ce ne sera pas une des choses les moins singuliéres que de voir
M. Nothomb prouvant lui-méme, et par ses propres documents, les
déprédations et les vols masqués sous les chiffres de son compte-renda
du 12 novembre. A ces fins il suffira d’exhiber un extrait du budget
présenté par ce ministre, & la chambre des représentans dans la séance
du 18 decembre 1837. (Voir le Moniteur de cette date).

A cette époque, huit des treize sections actuellement en exploitation se
trouvaient achevées. M. Nothomb rendit compte, dans la séance susdite,
des frais de construction de ces huit sections, en comprenant dans le
total général des frais de chaque section, les depenm pour acquisitions
de terrains, onvragesd'art, travaux de terrassement, etc., pour la double
voie , mais avec une slmple voie de rails, et noni compris les frais d’étude,
fes frals d’administration et de conduite des travaux, et l'intérét des

capitaux pendant I'exécution. Nous relatons ici ses données, en plagant
en regard celles corespondanles des devis des ingénieurs, et en y
ajoutant une reuvieme section, celle de Landen a $'-Trond.




Sy

Frais de construction de neuf des treize sections achevées et en esploitation
au 12 novembre 1839, avec dépenses d’acquisition des terrains, ouvrages
d’art, lerrassemens, oto., pour la double voie, mais avec une simple voie
de rails, et non compris les frais d’administration, Uintérét des capitaus
pendant Uezécution, et les frais d'déude des projets,

1o D'aprés les devis 2¢ D’aprés les rapports de M. Nothomb.

des ingénieurs (1). - —
Bruxelles & Malines. . . . fr. 1,725,920 fr. 1,308,833 Rapport du 18 déc. 1837.
Malines 4 Anvers. . . . . 2,079,500 2,616.900 Idem.
Malines & Termonde . . . 2,081,200 1,890,193 Idem.
Termonde 4 Gand . . . . 2,554,100 2.460.202 Idem.
Malines 4 Louvain . . . . 1,864,030 2,618,519 Idem.
Louvain & Tirlemont . . . 2,628,000 3,244,009 Idem.
Tirlemont A Waremme . . 3.345,460 2,553,689 Idem.
Waremme 4 Ans (7). . . 1,731,500 - 1,464,889 Idem.
Landen & $-Trond . . . . 987,771 826,308 Compte-rendu tabl. 7.

fr. 18,997,501 fr. 18,983,542

(') En prenant les données de la case 21 du tableau synoptique a la fin de la bro-
chure, respectivement correspondautes a chacune de ces sections, et déduisant les
frais d’adwinistration et de conduite des travaux, Il'intérét des capitaux pendant
P'exécution . et les frais d’¢tude des projets , tels qu'ils sont relatés cases 17, 18 et 19
du tableau synoptique.

(2) Suivant les bases exposées note 2 du tablean précédent de ce paragraphe, notre
évaluation des frais de construction de la section dc Waremme & Ans, porte sur I'ac~
quisition des deux tiers des terrains affectés par le devis Simons et De Ridder a I’assiette
totale de la ligne de Waremme & Liége , soit 39 hectares, estimés 210,600 fr. Pour la
totalité de la ligne , les ouvrages d’art (voir le tablean synoptique & la fin de la bro-
chure) sont estimés 572,800 fr., mais compris les plans inclinés évalués a 318,000 fr.,
et leurs dépendances estimées 79,800 fr. L’auteur a considéré les 175,000 fr. restans,
et spécialement mentionnés pag. 48 du mémoire Simons et De Ridder, comme affectés
aux ouvrages d’art de Waremme a Ans. Puis pour les travaux de terrassemens, il a
&te pris la moiti¢ de la totalité de I'évaluation du devis, soit 444,500 fr. ; enfin pour
les frais d’achat et de pose du railway, on a pris les 18,90 kilométres de voie prin-
cipale, augmentés de 3,10 kilométres pour Gares & Fexhe et A la station d’Ans , etc.,
en tout 22 kilométres, multipliés par 41,000, taux Simons et De Ridder. pour les
frais d’achat et de pose de la voie de railway, avec rails de 22 kilogram., total
902.000 francs.

Donc 210,000 fr. pour acquisition des terrains ; 175,000 fr. pour ouvrages d'art ;
444,500 fr. pour travaux de terrassement ; 902,000 fr. pour frais d’achat et de pose
du railway, total 1,731,500 fr. pour les frais de construction de la section de Wa-
remme & Ans. Et I’on voit que notre évaluation est supéricure aux frais de construc-
tion effectifs de cette section, qui d’aprés le rapport officiel , présenté aux chambres,
par M. Nothomb, daus la séance du 18 décembre 1837, ne sec sont élévés qu'a
1,464,889 francs.
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Ainsi pour ces neuf sections, complétement achevées, les huit pre-
mieres au 18 décembre 1837, et la neuviéeme au 12 novembre 1839,
et livrées a la circulation & ces deux époques, les frais de construction
effectifs n’ayant été que de 18,983,542 fr., tandis que les devis des
ingénieurs les avaient évalués a 18,997,501 francs, il se trouve que les
frais de construction effectifs ont été de 13,989 francs inférieurs aux frais
évalués dans les devis. De la suit comme conséquence, comme corollaire
immédiat, que sur neuf des treize sections actuellement en exploitation,
et sur lesquels portent les données du tableau n° 7 du compte-Nothomb,
ni les frais pour acquisition, expropriation et indemnités des terrains, ni
les ouvrages d’art, ni les travaus des lerrassemens, ni les frais d’achat,
de pose et d’assiette des rails, de 22 kilogrames au métre, n’ont pu étre
supéricurs a I'évaluation des devis des ingénieurs; que bien au contraire,
ils se sont trouvés de 13,959 francs inférieurs aux évaluations de ces devis.

Ce serait donc sur les quatre autres scctions, savoir de Gand & Bru-
ges, de Bruges a Ostende, de Gand a Deynse, de Deynse a Courtrai , que
devraient porter les 4,618,720 francs, excédent de dépenses pour frais
d’acquisition des terrains et indemnités, présenté pour les treize sections
sasmentionnées, par le compte-Nothomb, sur les frais pour le méme objet
suivant les devis des ingénieurs,

Or, le petit tablean suivant démontre que cela est impossible.

Frais pour acquisition des . .
r 7 Terrains acquis,

DESIGNATION DES SECTIONS, terrains. N
Exproprialipm et indemnités. en hectares.
Gand &4 Bruges. . . . .. *400.000 71
Bruges 4 Ostende . . . . 210,000 39
Gand a Deynse. . -
Deynse & Courtrai } ' 766,667 n7
fr. 1,376,667 227

Et en effet, si aux 1,376,667 francs affectés dans les devis des ingéniears
pour acquisition des 227 hectares de terrains nécessaires pour I'assiette
de ces quatre sections, I'on ajoutait les 4,613,726 francs susmentionnés, il
s'en suivrait quelesfrais d’expropriation,d’acquisition et d’indemnités pour
les 237 hectares furmant 'assiette de ces quatre sections, se seraient élévés
a 5,990,387 francs, soit 26,389 francs I'hectare....! car il est, du reste,
impossible qu’il ait fallu plus de 227 hectares de terrain pour I’assiette
de ces quatre sections. Il y a donc également impossibilité de faire porter
I'excédent de 4,618,720 francs en frais d’acquisition de terrains et indem-
nités, sur les quatre sections susindiquées.

Ainsi, en résume de ce paragraphe, nous y avons démontré :

1° Que d’apres le témoignage méme de MM. Simons et de Ridder, il est
impossible qu’il ait fallu doubler le prix des devis des ingénicurs pour les
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terrains nécessnires a L'assiette des treize sections en exploitation, tel que
ce prix se trouve évalué au devis des ingénieurs.

2° Qu'il n’a point fallu non plus doubler la quantité de terrains requis
d’apres ces devis pour ces sections.

8° Que le témoignage méme de M. Nothomb, parlant dans son rapport
i In chambre des représentans, dans la séance du 18 décembre 1837,
ainsi que dans le compte-rendu pour ce qui concerne la section de Landen
a8t-Trond, prouve que loin d’avoir été supérieur aux devis des ingénieurs,
les frais pour acquisition de terrains et indemnités leur ont été au
contraire inférieurs, pour neuf des treize sections en exploitation au
12 novembre 1839, et mentionnées au compte-rendu du 12 novembre,

4° Qu’il est également impossible de faire porter I'excédent-Nothomb
de 4,618,720 francs sur les quatre sectlions restantes et susmentionnécs.

Or, pour pouvoir justifier I'excédent de 4,618,720 francs, que les
8,497,206-98 francs relatés au tablean n° 7 du compte-rendu, présentent
sur le total des frais pour acquisitions de terrains, expropriation et
indemnités d’aprés lcs devis des ingénieurs, total porté sur ces devis pour
8,883,466 francs, il faudrait d’abord une solution complétement af-
firmative sur I'un ou l'autre des deux premicrs points susmentionnés,
ainsi que sur 'an ou 'autre des derniers points; et cette solution, au lieu
d’étre complétement affirmative, se trouvant au contraire complétement
négative, il s'en suit que celto excédent de 4,813,720 francs est injusti-
fiable.... qu’en conséquence sous les 8,497,208-95 francs figurant au
tableau n° 7 du compte-Nothomb, pour prétendues dépenses pour em-
prises de terrains, indemnités et expropriations, sur les treize sections en
exploitation au 12 novembre, se trouve masqué un pur of simple vol-
monsire de QUATRE MILLIONS SIX GENT TREIZE NILLE, SEPT CENT ET VINGT FPRANCS,

§ 8. — Des dépenses pour ouvrages d’art sur les treize sections en
explostation au 12 novembre 1839. Paralléle entre les ouvrages
d art du railway belge, et les ouvrages analogues du Liverpool and
Manchester railway.

D'aprés la marche réguliére et normale, généralement adoptée par
les ingénieurs, soit dans les devis pour railways, soit dans les comptes-
rendus des frais de construction de ces vuies, les frais d’acquisition des
terrains, les ouvrages d'art et stations, les travaux de terrassement, les
frais d’achat et de pose des rails, forment autant d’élémens séparés, figu-
rant chacun respectivement a part en ligne de compte. M. Nothomb a
trouvé convenable de s’écarter de cette marche normale, dans son compte -
rendu du 12 novembre, tableau n° 7. Aprés la colonne représentant dans
ce tablcau 7, les prétendues dépenses pour acquisitions de terrains pour
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les treize sections en exploitation au 12 novembre, il sé présente une
autre colonne ou les dépenses pour ouvrages d’art, pour terrassemens et
pour frais de pose du railway, se trouvent amalgamées, entremélées les
unes parmi les autres. Nous laisserons a d’autres le soin de dire et de prou-
ver que cette marche irréguliére, suivie par M. Nothomb dans son compte-
rendu du 12 novembre , n’a eu pour objet que d’embrouiller ce document,
en un mot de fourvoyer les dplucheurs qui voudraient éclaircir ce dédale
de chiffres; nous bornerons ici notre mission a débrouiller les divers élé-
mens amalgamés dans la seconde colonne du tableau n° 7 du docament-
Nothomb, et dans cette besogne, il fandra nécessairement commencer par
les ouvrages d’art.

M. le ministre n’entrant dans aucun détail spécial sur les frais pour
ouvrages d’art sur les treize sections en exploitation au 12 novembre,
et mentionnés au tableau 7 du compte-rendu, force nouns est de nous bor-
ner a relater ces dépenses telles qu’elles figurent au tableau synoptique &
la fin de la brochare.

Dépenses pour ouvrages d’ard e¢

DESIGHATION DES SECTIONS. stations, d'aprés les devis des
ingénieurs.
Bruxelles a Malines. . . . ........ 191,000
Malinesa Anvers . . .. ... ...... 252,600
Malines a Termonde, . . ......... 120,000
Termonde aGand. . . .......... 261,000
Gand aBruges. . . . . ... ....... 229,000
Brugesa Ostende . . . . ......... 185,000

GandaDeynse . . . ...........

Deynse a Courtrai. . ........... 528,000 ()

Malinesa Louvain. . .. ......... 147,800
Louvain a Tirlemont . . . . ... .. .. 773,000
Tirlemont 4 Waremme. ., . .. .. ... 174,400
Waremme aAns . . . .,........ 175,000 ()
Landen a $*-Trond . . . ......... 193,315
fr. 3,280,015

Co capital affecté dans les devis des ingénieurs a la construction des
ouvrages d’arts et dépendances, sur les treize sections susmentionnées,

(') D’apres les motifs exposés dans la note au § 2, nous avons pris pour les dépenses
en ouvrages d’art sur la section de Gand 4 Courtrai, les deux tiers de la dépense
totale figurant pour ces objet sur le devis de la section de Gand & Tournai.

(3) L’on a vu dans une note au § 2 de ce chapitre, pourquoi les ouvrages d’art sur
cette section ont été évalués a 175,000 fr. , et cette note fournit en méme temps los
preuves de exactitude de cette évaluation.
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n’a point été dépassé et n’a pu I'étre, comme nous allons en fournir la
preuve.

‘Les ouvrages d’art des chemins de fer sont les mémes que ceux
pour les canaux. Ce sont des ponts, pontceaux, rigoles, viaducs : et certes
ce n’est point dans des travaux de ce genre que nos sommités des ponts-
et-chaussées, MM. Simons, De Ridder, Vifquain, De Moor, Noélet Groe-
taers, sont gens a faire des mécomptes. Observons d’ailleurs que MM. Simouns
et De Ridder, qui sont les auteurs des plans et devis de douze des treize
sections susmentionnées, ont assis leurs devis pour les ouvrages d’art sur
les plus larges bases, comme on en voit la preuve dans leur Mémoire,
pag. 41, seconde édition , ou ils s’expriment #insi : « Sur une ligne aussi
» étendue que celle de la nouvelle route d’Anvers et Bruxelles, a Liége et
»a Cologne, les ouvrages d’art sont nombreux, mais aucan toutefois ne
»présente de difficultés réelles, et ne peut donner lieu a des dépenses im-
»prévues extraordinaires; si ce n’est le pont de la Meuse, et ceux de
»I’Ourthe, de la Roér et de I'Erft. — Les autres ponts, agueducs ou pont-
» ceaux, sont de trop peu d'importance pour devenir ici I'objet d'une dis-
» cussion. Nous devons seulement faire remarquer que dans nos devis, nous
»avons calculé la largeur des ponts a I'égard de la route en fer, de ma-
»niére a recevoir deux voies, etc. ('). Aussi pour preuve de I'ample lar-
geur que ces deux ingénieurs ont donné -aux bases de leur évaluation
pour les travaux d’art des sections étudiées par eux, devons-nous faire
observer a nos lecteurs, que sur la ligne de Bruxelles & Anvers, qui en
fait d’ouvrages d’art, a été la plus coliteuse, les depenseagffectives, au
lieu d’étre supéricures aux devis, se sont au contraire trouvées infé-
rieures : et cesont MM. Simons et De Ridder eux-mémes qui se chargent de
nous en fournir les preuves, par leurs allégations consignées an Moniteur
belge du 29 septembre 1837 (Enquéte). Voici comment ils y mentionnent
Ie prix des ouvrages d’art exécutés sur cette ligne.

(') Ainsi dés le principe, et d’aprés les devis des ingénieurs , les ponts furent desti-
nés 4 avoir la méme largeur que celle du railway 4 son couronnement ou #la base
des billes, c'cst-a-dire de 7,50 A 8 métres. Ceci rend complétement mensongeére I'asser~
tion de M. Nothomb , par laquelle le ministre , pour justifier I'éenorme excédent que
tes frais de son compte-rendu présentent sur les évaluations des devis des ingénieurs,
prétend, au tableau 37 du document dun 12 novembre, que les ponts ne furent d’abord
projetés que sur unc largeur de 6 metres de téte en téte. Ce sont ici MM. Simons et
De Ridder cux-mémes , qui se sont chargés, bien & leur insu, de démentir officielle-
ment M. Nothomb.
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Le pont sur la Néthe & Duffel , de 61 meétres d’ouver-
tare, en 7 arches avec partie mobile en fer, de 8 métres
d’oaverture pour la navigation (') . . . ... ...... fr. 186,78043

Le pont de la Dyle a Malines, de 30 métres d’ouverture. 8,382 00
Pont tournant sur le canal de Louvain, de 8,20 meétres

douverture. . . . . . . - it ey . 51,994 75
Pont sur la Senne a Lacken, de 12 métres, . . . . . 13,820 1§
Deux ponts a sempts et Heppeghem ,de 18 métres d’ou-

verture chaque,en deux arches . . . . ......... 25,210 44
Un pont de 11 métres d’saverture sur le Vryvliet. . . 6,630 03
Un pont de 6,50 métres d’onvertare a Malines . . . . 7,242 96
Un pont de 5 métres d’ouverture sur le canal d’'He-

renthals . .. ........... ... .. .. ..., 3,709 38
Dix-huit pontceaux de 1 a 3 -60 metres d’ouverture. . 33,992 69

Torar. fr. 837,861 78

Ainsi sur la ligne de Bruxelles a Anvers, les dépenses pour ouvrages
d’art, proprement dits, se sont élévées a 857,861-78 fr. Mais d’apreés les
devis des ingénieurs, elles se trouvent évaluées pour la méme ligne a
443,500 francs; savoir 191,000 fr. pour la section de Bruxelles a Mali-
nes, et 252,800 pour la section de Malines a Anvers (?). Les dépcnses

(') Nous en sommes peinés pour M. Nothomb , mais force nous est de le surprendre
ici en flagrant délit de mensonge, dans son document du 12 novembre. Il assure
au tableau 37 du compte-rendu, que le Grand-Pont sur la Néthe a Duffel, qui
n'avait été projeté qu’en charpente, a été construit en magonnerie.— Or, si cela était
vrai, si ce pont ne figurait qu’en charpente sur le devis de MM. Simons et De
Ridder, il s’en suivrait que sa construction en pierres de taille aurait nécessairement
produit une forte angmention, un fort excédent dans les dépenses effectives poar
ouvrages d’art,, sur ces dépenses d'apres les évaluations des devis. Or. loin d’¢tre en
excédent , loin d'étre supérieures aux dépenses évaluées dans les devis, les dépen-
ses effectives pour ouvrages d’art, se trouvent au contraire inférieures. Donc ces
projets de ponts en bois pour le railway, sont de pures inventions de M. Nothomb...
Eh ! MM. Simons et De Ridder avalent-ils va des ponts en bois sur les railways qu'ils
étaient allés étudier en Angleterre...... ? et cussent-ils osé projeter dans leurs devis
pour nos railways une aussi mesquine innovation.

(?) Le superbe pont sur la Néthe a Duffel, sur la ligne de Malines & Anvers, le
géant des ponts exécutés jusqu'ici sur nos chemins de fer, est un monument que la
Belgique peut fitrement mettre en paraliéle avec les plus beaux ouvrages de ce genre,
exéculés sur railway D’aprés le rapport officiel inséré au Moniteur
belge du 29 septembre 1837, de MM. Simons et De Ridder (Enquéte), et qui est
susmentionné dans le texte, il n’aurait codté que 136,780-43 francs. Mais , d’apres la
3me ¢dition du memoire de ces deux ingénieurs, le méme pont aurait codté 160,216 fr.
D’ou provient cette différence.... ? Quoiqu'il en soit , nous pensons que les lecteurs
me nous sauront pas mauvais gré¢ de leur présenter le détail des frais de eonstructien,
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effectives se sont donc trouvées de 85,638-22 fr. inférieures aux éva-
luations des ingénieurs. I est vrai que MM. Simons et De Ridder,
comme ils I'assurent pag. 42 de leur Mémoire, ont compris dans leurs devis
pour ouvrages d’art la construction des bureaux de recette, maisons de
garde, de pontonniers et de cantonniers; réservoirs d’eau pour les
machines locomatives; ponts & peser, etc; enfin toutes les dépendances
ordinaires nécessaires pour assurer et faciliter 'entretien de la route, la
marche des transports et la perception des péages, et ces articles ne se
trouvant pas mentionnés dans le détail donné par MM. S8imons et de Ridder,
au Moniteur du 29 septembre, détail que nous venons de relater, l'on
peut considérer I'excédent de 85,638-22 fr. trouvé ci-dessus, comme affecté
a la construction et I'acquisition de ces divers objets. De sorte que 'on
peut en toute certitude admettre en fait, que sur la ligne de Bruxelles a
Malines, les frais effectifs pour ouvrages d’art n’ont point dépassé les
évalaations des devis des ingénieurs. Les travaux d'art sur lcs autres
lignes formant les treize sections en exploitation au 12 novembre n’étant
que la répétition de ceux dont nous venons de faire passer le prix sous
les yeux de nos lecteurs, et ces travaux ayant été étudiés et exécutés par
les mémes ingénieurs, il est certain que la non plus les évaluations des
devis n’ont pas été dépassées. D'ailleurs, nous le répétons, tous ces ouvrages
d’art étaient d’une nature trop ordinaire, et MM. Simons et De Ridder
Pavouent eux-mémes, dans le passage de leur Mémoire rapporté plus
haut, pour qu’il pit y avoir des mécomptes dans les évaluations des
devis sur les frais de construction de ces ouvrages.

Un seul genre de travaux d’art aurait pu, par sa nouveauté en Belgique,
causer quelqu’embaras & nos ingénieurs : c’était le creusement des
tunnels. Eh bien! pour les frais de construction effectifs du seul tunnel
que nous ayons jusqu’ici, du tunnel de Comptich prés Tirlemont, MM. Si-
mons et De Ridder se sont reservé, dans le devis des frais de construction
de ce tunnel, une érorme provision pour frais extraordinaires et im-
prévus, provision qui, bien qu’elle atteignit les 50 p. 100, s'est ce-
pendant trouvée, on ne sait trop comment, & fort peu prés absorbee,
comme il appert d’aprés les frais de construction effectifs : cet allégué

tels qu'ils se trouvent consignés au Mémoire susmentionné de MM. Simons et
De Ridder, 3= édition. .

Terrassemens. . . . .. ... . e e e e e e e e e fr. 4,615
Charpente . . . . . . ... . ...t eennenennan 30,203
Battagede pilots . . . .. ........... C e e e e 11,454
Magonnerie. . . . ... ... et et e e e e e 55.469
Fer, non compris la partie tournante . . .. .. ........ 18.093
Plomb, rejointement, etc. . . . . . .. u i e . 5,382
Meécanisme et tablier dn pont fournant . . . . .. ... ... . 35,000

fr. 160,216



— 45 —

est d’aillenrs trop important pour le pays, pour que nous ne creyions
pas oblige d’en administrer immédiatement la preuve. La voici: D'aprés
le devis (V. le tableau synoptique & la fin de la brochure) les ouvrages
d’art sur la section de Louvain a Tirlemont, figurent pour 773,000 francs,
dont a fort peu-prés 650,000 francs pour le tunnel de Comptich, qui,
d’une longneur de 925 metres, a coité, aprés achévement parfait et
détail extrait de la 8* édition du Mémoire de Simons et De Ridder ('),
608,743 francs, soit 658 francs par métre. Et, si 'on considére que le
creusement de ce tunnel ne peut avoir donné lieu a aucune difficulté
extraordinaire réelle, et qu’il n’est construit que pour la simple vote, I'on
ne peut manquer de trouver qu'il en a coité a la Belgique énormément
cher, pour avoir elle aussi son grand tunnel : car a la rigueur, on eut pu
se dispenser de nous bailler ce coiiteux ouvrage. Du reste, le paralléle
suivant entre le tunnel de Comptich, et le grand-tunnel du Liverpool and
Manchester railway, met dans tout son jour ¥énormité des priz du grand
tunnel belge.

La longueur totale du tunnel principal du Railway de Liverpool &
Manchester (Wood, Chemins de fer, pag. 158) est de 2,057 métres 35 centi~
métres; sa largear est de 6,70 metres, et il est construit en conséquence
pour la doulle voie; sa hauteur, a la clef de voite, est de 4,88 métres. Les
piédroits sont verticaux, et leur hauteur est de 1,53 métres. La voiite qui
les surmonte, est un demi-cercle de 3,35 meétres rayon. La galerie est
percée dans des couches de diverse nature, de roche ronge, d’argile bleu
et de glaise ; mais les principales couches sont formées de roches de
diverses espéces et de différents dégrés de dureté, depuis le grés le plus
friable, jusqu’d la pierre la plus compacte et la plus difficile d eciraire ot
d tailler. On a construit une voite artificielle en magonnerie de briques
partout ou la roche menacait de ne pouvoir supporter les masses
supérieures. La hauteur depuis le plafond de la galerie jusqu’a la surface
extérieure de terrain, varie de 1,62 jusqu’a 21,33 métres. Le souterrain
est blanchi a la chaux et dclaird au gaz dans foute son étendue; il se
termine par une vaste tranchée de 12,65 meétres hauteur. Les frais de
construction se sont élevés a 84,791 livres 4 schill., ou 877,088-75 francs;
donc 426 francs par metre.

Ainsi la ou le grand-tunnel du Liverpool and Manchester Railway,
avec ses immenses difficultés de construction, sa double voie, son éclairage

(') Déblais et Magonnerie . . . . . ... .0 e fr. 540,200
Rigoles . . . . . .. .0 ool ittt 9,100
UncMaisondegarde. . . . . v o v v v v v v v v v v ua 3000
IS5Pultsdiadrage. . . ... .. ... e 42,800

Régalement des terres d'extraction , frais divers poar épuisement 13,643
fr. 608,743
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nu gaz, construit par les ingénieurs d’'une compagnie anonyme, n’a coaté
que 426 francs par métre, le tunnel de Comptich, construit sous la
direction des ingénieurs de 'état, Simons et De Ridder, a couté, avec sa
simple voie, et sa construction, du reste fort peu difficultueuse, 658 francs
par métre, soit 232 francs, ou prés d'un tiers plus que le tannel anglais.
Et le surcroit se bornerait effectivement la, si a circonstances égales dans
les difficultés de construction, il ne fallait point recourir a une autre régle
pour déterminer le priz comparatif réel du creusement des tunnels : car,
dans I’évaluation de ce prix, c’est Is largeur du tunnel, multiplide par sa
hauteur d la clef de voite , qui fournit par métre le chiffre de comparaison
dans le paralléle des travauz et des frais de construction des tunnels, et
c’est en divisant par ce chiffre les frais de construction du tunnel, que
Pon obtient le chiffre représentant la véritable base du paralléle entre
les frais de construction de tunnels divers, dans 'hypothése qu’ils soient
exécutés a circonstances égales. Ainsi la largeur du tunnel de Comptich
étant de 3,90 métres, et sa hauteur a la clef de voiite de 5,50 métres, on
a 8,50, multiplié par 3,90, soit 21,45 ; puis ses frais de construction
revenant i 658 francs par metre, I'on a 888, divisé par 21,48, s0it 30,67
poour son chiffre de comparaison. Le grand tunnel du Liverpool and Man-
chester railway ayant 6,70 métres largeur sur 4,38 metres hauteur a la
clef, 'on a d’abord 8,70 multiplié par 4,88, soit 32,70 ; puis ses frais de
construction n’étant que de 426 francs par métre, I’on obtient 528, divisé
par 32,70, soit 13,02 pour son chiffre de comparaison. Divisant les deux -
chiffres de comparaison, I'un par ’autre, I'on trouve 30,87, divisé par
18,02, soit 2,35, d’ou suit qu’en représentant par 1 les frais de construc-
tion du grand tunnel de la voie de Liverpool a Manchester : les frais de
construction de notre tunnel de Comptich, se trouveraient, a circon-
stances égales, représentés par 2,38. '

Ainsi, le tunnel de Comptich, comparé au grand tunnel du Liverpool
and Manchester railway, tel qu’il est décrit dans le traité des chemins de
fer de Wood, a codté par métre, 1,85 fois davantage : et cependant I'on
a vu d’apres les détails précédens, que lo creusement du tunnel anglais a
offert des difficultés bien autrement grandes que la construction de la
galerie belge, et que les ingénieurs anglais de la compagnie conces-
sionnaire du railway ont eu 'a lutter contre toutes les difficultés qui se
présentent dans le creusement des tannels.

Heureusement I'énorme surcroit de dépense que le tunnel de Comptich
présente sur les frais de construction du grand tunnel de la voie de
Liverpool a Manchester, n’existe que pour cet ouvrage seul. Dn moins il
ne parait point de sensible différence entre le prix belge et les prix an-
glais pour les autres ouvrages d'art, tels que ponts, pontceaux , aqueducs
et viaducs. Les paralléles suivans, entre I'exécution de ces divers ouvrages
sur le railway-belge, et les frais de construction d’ouvrages analogues sur
le Liverpool and Manchester railivay, en offre la preuve.
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GRANDS PONTS.

Le grand pont sur la Néthe a Duffel, de 61 métres d’ou-

verture en 7 arches, avec partie mobile en fer de 8 métres

d’ouverture pour la navigation, construit en briques avec

paremens en pierre de taille,acofité. . . .. ... .... . fr. 156,780
Le pont de Newton, du Liverpool and Manchester railway

(Voir Wood, Chemins de fer, pag. 160) en guatre arches de

9,14 métres d’ouverture, sur 8,22 meétres hautear des ar-

ches & la clef, et qui doit avoir en conséquence au moins

48 meétres longueur, a coité, construit en magonnerie de

briques avec paremens en pierres de taille. . . . . . .. . 134,588
Le pont du canal du Duc,dn méme railway, en deux ar-

ches de 7,62 métres largeur, sar 3,85 métres de hauteur a

la clef et ayant par conséquence une longueur au moins de

20 metres de téte en téte, construit en moéllon appareillé, a

comté. . . ... ... e e 29,198
Deux ponts a Sempst et Heppeghem de 13 métres d’ouver-
ture, chaque en deux arches, ont coiité ensemble. . . . . . 25,210
VIADUCS.

Le viaduc de Malderen, qui a son homologue & Wetteren

et sur plusieurs autres points de la ligne de Louvain a Ans,

ACOUte. . . . ... e .. fr. 18,809
Sur le Liverpool and Manchester railway, le viaduc de

Park, de 9,14 métres largeur , sur 8,15 meétres hauteur a la

clef, construit en briques, avec paremens en pierre de taille,

a coiité 741 livres 8 schellings sterling, ou. . .. ... .. 18,679

Plusieurs autres exemples, pour des viaducs, ponts, pontceaux, etc.,
prouveraient au besoin que les ouvrages d’art du railway belge ont été
exécutés au méme prix que cenx de la voie de Liverpool a Manchester.

Il n’y a donc pas eu, il ne pouvait y avoir de mécomptes dans les éva-
luations du prix de cesouvrages; lenr nature toute ordinaire, et leur sim-
plicité ne le permettaient point; Simons et De Ridder I’assurent d’ailleurs
positivement; aussi la ou M. Nothomb allégue, ainsi que cela a lieu au
tableau 37 de son document du 12 novembre, de prétendus mécomptes
dans les devis pour ouvrages d’art, ces mécomptes ne sont allégués que
pour masquer les fautes de nos ingénieurs, la ot ils ont mordu trop avant
dans le fruit défendu, et bu avec trop d’avidité a la cruche aux pots-de-
vin. Il est fort probable qu'une enquéte sur le tunnel de Comptich le
prouverait a I’évidence.

Ainsi, en résumé de ce paragraphe 4, nousy avons démontré et par
les faits, et par le témoignage des ingénicurs Sinions et De Ridder , et par
le paralléle entre nos ouvrages d’art et les travaux analogues du Liver-
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pool and Manchester railway, qu’il est impossible que le capital de
3,230,013 francs, affecté d’aprés les devis des ingénieurs a la construction
des ouvrages d’art et dépendances sur les treize sections en exploitation au
12 novembre, ait pu éire dépassé. 1l est méme indubitable gu’une en-
quéte sur le chapitre prouverait que la construction de ces ouvrages es¢
loin d’avoir atteint en réalité le capital de 3,230,018,

Mais pour abréger ici notre besogne, et pour ne point avoir a entrer
dans des détails trap étendus, nous nous bornerons a poser ici provisoi-
rement en ligne de compte 3,230,018 francs pour dépenses pour ouvra -
ges d’art, sur les treize sections en exploitation au 12 novembre 1839,
et jusqu'a ce jour 14 avril 1840.

Partant, pour parfaire notre tiche de débrouiller la seconde colonne
du tableau n° 7 du document-Nothomb, colonne ou plusieurs élémens,
qu’'il eut fallu faire figurer séparément en ligne de compte, se trouvent
amalgamés, nous avons a déduire 3,230,015 fr. au total général de cette
colonne, comme dépenses pour ouvrages d’art sur les treize sections en
question. Ainsi, il reste 14,531,5630-95—8,280,018, soit 11,801,515-98 fr.,
capital dans lequel nous aurons maintenant a débrouiller et a détermi-
ner la dépense réelle pour terrassemens et frais de pose du railway, sur
les treize sections prémentionnées.

§ 4. — Des Travauz de terrassement sur los treize sections en explos-
tation au 12 novembre 1839.

Il a déja été dit an paragr. 3 de co chapitre qu’a la seconde colonne
du tableau n° 7 du compte-renda Nothomb, les ouvrages d’art, les frais
de terrassement et les frais de pose du railway sur les treize sections en
exploitation an 12 novembre, figurent amalgamés, pour un capital
masse de 14,531,431 francs, lequel, aprés déduction de 3,230,015 fr. pour
ouvrages d’art (voir le parag. 8) se trouve réduit a 11,301,518 fr., portant
sur les travanx de terrassement et les frais de pose du railway sur les
treize lignes en question.

Non plus que pour les ouvrages d’art, lo document Nothomb n’entre
dans aucun détail sur les frais de terrassement pour ces treize sections. Ici
donc encore force nous est de recourir aux devis des ingénieurs pour
suppléer au silence du ministre. Voici donc ces devis pour les treize sec-
tions,
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TRAVAUX DE TERRASSEMENS.

]
s
DESIGNATION DES SECTIONS  |RENBLAIS KT DEBLAIS.| TOTALITE DESFRAIS, | \pRams.,
(Yoir le tableau & la fin).  |[Métres cubes, en bloc. en francs. Méh{‘cubc.
Bruzelles & Malines . . . . . 186.000 94,600 B0~
Malines 4 Anvers. . . .. . . 160.000 81,400 B89 T
Malines Termonde. . « . . . 210,000 110.000 92
Termonde 4 Gand. . . . .. 280.000 150.000 ,53
Gand & Bruges. . . ... .. 300.000 160,000 ,53
Bruges & Ostende . . . . . . 190,000 100,000 ,o3
Gand a Deynse. . . . . )
Deynse a Courtrai. . . ) ¢ 913,334 456,667 50
Malines & Louvain. . .. . . 214.000 181,030 ,70
Louvain 4 Tirlemont. . . . . 872.000 863.200 ,69
Tirlemont 4 Waremme . . . 1,735.000 1,293,300 478
Waremme 4 Ans (2). . . . . 671.500 444,500 ,66
Landen & S*-Trond (?). . . « 296,257 196,530 ,66
6,028,091 fr. 3,801,227

De ces treize sections, douze ont été étudiées et projetées par MM, Simons
et De Ridder. Or voici comment ces deux ingénieurs s’expriment au sujet
des travaux de terrassement , dans la seconde édition, pag. 40 de leur
Mémoire sur la route en fer d’Anvers a Cologne : « Les mouvemens de
»terre considérables que nécessite dans quelques localités montagneuses,
»'établissement de la route, par suite des pentes voulues pour un trans-
» port facile, ont été étudiés avec tout le soin nécessaire. Nous avons com-
*biné nos devis de terrassement de maniére a assurer, quelle que soit la
»nature du terrain, des francs bords convenables a la route, tout en re-
»servant pour I'exécution les moyens d'économie que cette nature du
» terrain pourra offrir.

(") Pour leur devis sur la ligne de Gand & Tournai, MM. Simons et De Ridder ne
font qu’indiquer en bloc leur évaluation des frais pour terrassement, portés pour la
totalité de cette ligne a 685,000 francs. Par suite des motifs donnés dans une note du
§ 2 de ce chapitre,, nous avons pris les deux tiers du capital pour les frais de terrasse-
ment sur la section de Gand & Courtrai, soit 436,867 fr., pour lesquels 4 50 par métre
cube, nous partons en ligne un cubage de 913,334 métres cubes, de travaux de ter-
rassement , pour suppléer & cet égard au silence du devis.

. (3) La note 2 du second tableau du § 2, a déja fait connaitre aux lecteurs que pour
la section de Waremme a Ans, nous avons triplé la moiti¢ du cubage et des frais
de terrassement portés, sur le devis Simons et De Ridder, pour la totalité de la ligne
de Waremme a Liége, pour 1,343,000 métres cubes, ¢évalués & 889,000 francs.

(%) Le devis de MM. I'inspecteur Vifgnain et Groctaers pour la section de Landen a
St-Trond , n'indique que le total , en bloc, des frais de terrassement. Pour évaluer le
cubage des terrassemens, nous supposons que la, comme sur la section la plus voi-
sine de cette ligne , celle de Waremme & Ans , ils ont du étre estimes a 66 fr. lc métre
cube en moyenne. De la 296,257 métres cubes, déduits de 196,530 francs.
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Ce témoignage des denx ingénieurs eux-mémes suffirait déja pour
prouver que les devis en terrassemens, devis qui du reste présentaient
trop peu de difficultés pour qu'il fiit permis & des ingénieurs-chefs des
ponts-el-chaussee~ d’v faire des mécomptes, ont été assis sur de si amples,
de si larges bases, qu’il était au fond lmposslble qu’ils fussent depaeses
que méme ils fuuent alteints : c’est ce qu’'une enquéte consciencieuse
prouverait a I'évidence. Une simple opération géométrique, basée sur la
case 13 du tableau synoptique, suffirait au besoin, non-seulement pour
mettre dans tout son jour 'ample suffisance, mais aussi I'énorme provi-
sion que les ingénieurs se sont réservée dans leurs devis de terrasse-
mens {'). Que si, pour justifier de prétendus mécomptes dans les travaux
de terrassemens, on voulait 8'en rapporter aux adjudications, oh! alors
ce serait nous conduire de plain pied sur le terrain des vols et des dépré-
dations, qui se sout commis sous le manteau et sous les auspices des adju-
dications.... Eh! n’a-t-on pas adjugé a 17 francs le métre cube du sable
de mer, qu’on pouvait se procurer a 3, 4 2 et méme a1 franc... Qu'il ne
soit donc pas question des adjudications de MM. Nothomb et C.... pour le
moment du moins.

Enfin, la preuve la plus flagrante, la plus irréfragable de ce que les
évaluations des devis pour les frais de terrassement n’ont pas été dépassés
en réalité, résulte du second tableau du paragr. 2 de ce chapitre, offrant
le paralléle entre les évaluations des devis et les frais effectifs des sections
achevées an 18 décembre 1887. Parmi ces sections se trouvent celles qui,
en fait de travaux de terrassement , avaient offert le plus de difficultés,
comme celle de Malines a Louvain, avec le grand remblai devant la der-
niére de ces villes; les sections de Louvain a Tirlemont, de la a Wa-
remme, de Waremme a Ans. Or l'on a va que d’aprés le résultat du
paralléle auquel nous renvoyons, il était impossible que les évaluations
des devis pour les travaux de terrassemens, 8’y soient trouvés dépassés
par les frais réels..... et cela nonobstant les adjudications.

* Ainsi de fait, c'est un mazimum, et c’est méme une concession, com-
me nous le dehontrerons au besoin, que d’admettre pour les frais
de terrassement sur. les treize sections mentionnés au compte-rendu, le
chiffre des devis, soit 8,801,227 francs. En déduisant ce capital des
11,301,515 francs . susmentionnés au commencement du paragraphe, il
reste 7,500,288 francs portant directement sur les prétendues dépenses
pour frais de pose du railway sur les treize sections en exploitation an
12 novembre 1889.

La voila donc débrouillée , cette deuxiéme colonne du tableau

(*) L’expérience a démontré qu'il fallait an moins cing ans pour asseoir entiérement
et effectucr le tassement parfait des remblais : et que dans cette période ils perdaient
pres d’un cinquiéme de lear volume. Ainsi, en tenant compte de ce fait, il devient
tres-facile de procéder 4 la vérification des travausx de terrasscmens sur les voies ache-
vées , aussi bicn pour les routes ordinaires que pour les railways.
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n* 7 du document - Nothomb, colonne ou se trouvaient amalgamés
et fort problablement a dessein, plusieurs élémens, qui, d’apres la
marche réguliére et normale dans cette branche, eussent dii étre men -
tionnés chacun séparément. Le total général de cette colonne, soit
fr. 14,581,880-95, se trouve ainsi décomposé en 3,230,015 francs pour
ouvrages d’art; 3,801,227 francs pour travaux de terrassement; enfin
7,500,288-95 francs pour frais des pose du railway sur les treize sections
en exploitation au 12 novembre 1839 et auxquelles se borne encore
Pexploitation actuelle, avril 1840. Et si, dans Vopération du triage, du
dépouillement de ces divers articles, il nous a fallu appuyer un peu lon-
guement pour faire, et d’apreés les devis, et d’aprés le témoignage méme
de MM. Nothomb, Simons et De Ridder, la part exacte des ouvrages d’art
et des travaux de terrassemens, c’est que ’analyse des données du docu-
ment-Nothomb sur les frais d’assiette et de pose de railway, tout en nous
conduisant a la question du sable de mer, si courageusement soulevée et
débattue par MM. Van Hoebrouck-De Fiennes et De le Haye, députés des
Flandres a la chambre des représentants, doit aussi mettre le pays sur les
traces d’'un vol-monstre de plus de cing miLLIONS D FRANCS, Masqué sous le
chiffre 7,500,288-98 fr., qui d’aprés I'analyse de cette partie du compte-
rendu du 12 novembre, représente les frais d’assiette et de pose du rail-
way sur les treize sections en question. Nous allons préluder a la démon-
stration de cette immense déprédation par lesinvestigationsdu paragraphe
suivant.

§ 8. — Détermination de la moindre ezpression a laquelle on puisse
réduire les frais d’achat, d assiette et de pose de la simple voie de
Rashoay , soit avec rails de 17,50, soit avec rails de 22 kilogram.
au métre, en accordant auz entrepreneurs des bénsfices loyauz,
fort honnétes et satisfaisans. Recherches préludant aur preuves
d'une deprédation-monstre de plus de cing millions de framcs,
ainss qu'd la question du sable de mer.

D'aprés les détails donnés par MM. Simons et de Ridder, Monitour
belge du 29 septembre 1837 (Enquéte sur 'embranchement du Haiunaut),
]le métre courant de railway, simple voie, avec rails de 22 kilogram. au
meétre, reviendrait a 41 francs par metre, soit 41,000 francs par kilo-
meétre. On voit par les notes au tableau synoptique, que nous avons
adopté cette donrée dans la rectification des devis, avecrails de ce calibre,
Mais ces deux ingénieurs, en opposant cette évaluation a celle que
MM. Vifquain, De Moor et Noél avaient adoptée dans leurs devis pour la
ligne de Bruxelles a la frontiére frangaise par Valenciennes, et qui
corespondait a 43,50 francs par métre, ou 42,600 francs par kilomeétre,
assurent que leur évaluation de 41,000 par simple voie aves rails de 32

.
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kilogram., et coussinets proportionnels, est assise sur une fondation
largement calculée, et dansla bouche de ces messieurs, c’est dire qu’on ne
saurait prendre plus sans outrer démesurément les choses. En conséquence ,
nous avons a aborder ici un probléme de la plus haute importance pour
les frais d’établissement de nos Railways, c’est de rechercher :

S’il est bien possible qu'avec les bénifices licites, loyaur, honnétes,
auzquels le minisire des travauz publics et son conseil des ponts-et-
chaussées, devaient borner les bases des adjudications dans l'sntérét des
capitauzr que la mation leur avait confiés pour la consiruction de ses
chemins de fer, les frais d’achat et de pose des rails, aient bien pu at-
teindre, par kilométre, le chiffre 41,000 francs avec rasls de 22 kilogram.®

Nox... et nous allons le démontrer :

Pour les deux espéces de rails, pour ceux de 17,50 comme pour
ceux de 22 kilogram.; les frais pour billes, pose et fournitures sont Zes
mémes. En conséquence la substitution dé rails de 22 kilogram., aux
rails de 17,50 kilogram., base des devis primitifs, a dii uniquement se
borner a augmenter le poids et le priz du fer 4 employer, dans la propor-
tion de 1780 kilogr., poids des rails des devis primitifs, a 22 kilogr.
poids des rails employés, c’est-a-dire dans le rupport de 17,50 : 22,
soit 1 : 1,26; ou eufin, 793 : 1. Par conséquence pour obtenir le prix en
francs, des fournitures en fer, pour la simple voie de railway, avec rails
de 17,50 kilogram. an métre, il suffit de multiplier, par ,793 les divers
articles des fournitures en fer pour la simple voie avec des rails de 22 kilo-
gram. Nous allons procéder a la détermination de ce prix en suivant
Yadage normal des Mathématiciens , en marchant du connu d l'inconnu :
il suffira ad hoc de nous baser sur les résultats officiels du compte-rendu .
du 12 novembre, pour les fournitures en fer requises pour la pose de la
voie avec rails de 22 kilogram. Or il sera démontré au paragr. 8 que les
données du tableau n* 7 du document-Nothomb, sont ef powr cause par-
faitement exactes en ce qui concerne les fournitures en' fer pour les
455 174 kilométres de simple voie de railwdy, employés sur les treize sec-
tions en exploitation. Les frais d’acquisition de ces fournitures en fer,
figurent au tableau susdit pour 10,437,291-98 fr., ce qui revient a
22-91 francs par métre, soit 22,010 francs prix des fournitures spéciales
en fer pour la simple voie de railway par kilométre, avec rails de
22 kilogram. et coussinets proportionnels. Donc, avec rails de 17,50 kilo-
gram, et dépendances de calibre proportionnel, le prix du fer par kilo-
meétre ayant di diminuer dans le rapport de 22: 17,50:: 1: 793, il n’a
pu s'élever qu’a 22,91 multiplié par,793, soit 18,16 francs par metre,
soit 18,160 francs par kilometre.

Maintenant adoptant comme base que pour les deux especes de rails
toutes les fournitures et les frais de pose sont les mémes, et qu'il n’y a
de changé que les fournitures en fer, qui, pour les rails de 17,50 kilog.
au métre, n'ont que les ,798 du poids, et par suite du prix des rails de
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22 kilogr. au metre, nous présentons dans le tableau sujy
détail des frais d’achat et de pose de la simple v

ant, le sous-
oie de railway avee Jes

deux espéces de rails, d’abord par portée de 4,87 metres, punis pPar métre.

Sous-détail des Fournitures spéciales et frais de pose du métre courant de
simple voie de Railway, avec rails de 17,50 kilogrammes , ou bien avec

rails de 22 kilogrammes par métre,

Fournitures en fer.

Les rails sont supportés par des traver-
ses ou billes, distantes de 1 yard, ou ,914
de métre. La longueur ordinaire des rails
par 5 portées égale 4,57 métres. Pour cette
longueur, la dépense se compose comme
suit; pour les deux barres, formant simple
voie :
1° Rails de 17,50 kilogr., 9 métres

11 centimétres courans, 417,50 le

métre: soif 179,50 kilog. rails, a

fr. 360 le tonnean (1). . . . . . .57-42
2 Coussinets d’about et 8 intermé-

diaires, ensemble 80, multiplié¢ par

,793, soit 63,20 kilogr., a fr. 320

le tonneau ou 1000 kil. . . . . . 20-22
12 Chevilles et 20 clavettes , ensem-

ble 9 kil., multipliés par ,79 , soit

7,11 kilogr. , 4 700 fr. le tonncau. 497

fr. 82-61
2° Rails de 22 kilogr., 9 metres

11 centimeétres courans, on 20 kil.

par portée (?), ou 200 kilogr. , a

fr. 450 lc tonneau . . . . . . ..

2 Coussinets d’about de 9 174 kilog.

et 8 intermediaires de 7 172 kilog.

Ensemble 80 kilog., a 320 fr. le

tonnean . . . ... ... . . .. 25-60
12 Chevilles et 20 clavettes, ensem-

bie 9 kilogr., 4 700 fr. le tonnean. 6-30

fr. 121-90

Fournitures en Bois.
8 Traverses ou billes en hois blanc (3),
chéne on orme, de 2,70 métres longueur,

4375 fr.piece . . .. .. ... ... .

Massifde fondation et Engravellement.

Premiére couche. Gravier et pierraille,
460 m3, 46-20€r........, .
Deuziéme couche, 2,30 m.3, afr. 4 . . .
Formation des Banguetles et Rigoles.
Main-d’euvre et fournitures,
Fournitures . . . . . ..., ., . e

Toraux, fr,

Rails de 17 kil. | Racls de 232 ki/.
e c—— I ——— .
Total par | Total pour | Total par | Total p;wl'
portés de | la longueur | portée de | la longtcar
deux barres) dumétre |deux barres| du métre
de . ode de de
4‘057 métresjsimple voie.|d,57 métres simple voie.
ngueur, longueur. '
)
82.61 18-07
..... 12190 | 2608
18-73 4-10 18-75 4-10
28-50 6-24 28-50 6-24
9-20 2-00 9-20 2-00
3-78 0-82 3-75 0-82
5-35 1-18 3-35 1-18
148-16 32-41 187-45 41-00
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Voici les réductions a faire sur ces divers articles pour I'ane et 'autre
espece de rails.

1° Fournitures en fer. L'on voit que pour les rails de 22 kilogram. au
métre, et en adoptant le prix de 41 francs par metre, ou 41,000 francs
par kilometre, suivant le détail Simons et De Ridder, dua Moniteur dun
29 septembre 1837, les fournitures en fer reviendraient & 26,68 francs
par meétre. Mais les détails qui précédent immédiatement ce tableau,
démontrent que, d’apreés le compte-rendu Nothomb méme, les fourni-
tures en fer, pour la simple voie de railway avec rails de 22 kilogr. ,ne
se sont élevées qu'a 22-91 francs par métre. Il y a donc une différence
de 8,77 francs, entre le taux Simons et De Ridder, base sur 41 francs par
métre, et entre le taux effectif indiqué par Vexpérience, sur les treize
sections en exploitation : et cette différence est a déduire. Pour les rails
de 17,50 kilogr., les fournitures, par métre, en fer s'élévent a 18-07 fr.
qui, formant juste les ,798 de 22-91 francs, prix effectif pour les rails de
22 kilogr. indiquent que pour les fournitures en fer, I'établissement de
la voie de railway, avec rails de 17,80 kilogr. , semble, pour le moment,
ne point se préter a des réductions sur cet article.

90 Fournitures en bois. Pour les fournitures en bois, nous nous confor-
mons & la donnée de Simons et De Ridder (Moniteur du 29 septembre
1837), cn prenant les billes a fr. 3-78 piece. C'est un mazimum criant,
surtout pour des billes en bois blanc dont parlent ces ingénieurs, car les
billes en fréne, orme ou chéne, ne coitent terme moyen que 325 francs.
Du reste, il sera démontré plus bas que le prix Simons et De Ridder, de
8-75 francs par bille, n’a point €té atieint Jusqu'ici par la moyenne des
adjudications.

8° Massif de fondation et engravellement. L'on voit, d’aprés les détails
du tableau que, par portée-de 4,67 metres longueur ordinaire des rails,
ce massif se compose de 4,60 métres cubes gravier et picrraille, évalués
a une moyenne de 6-20 francs par métre cube, et de 2,30 métres cubes
de sable de mer, formant la seconde couche, évalués a une moyenne de
4 francs le métre cube; donc en bloc 6,90 métres cubes gravier, pierraille
ct sable de mer, a 87-70 francs, soit 8-47 francs moyenne par metre
cube des fournitures désignées, dans la construction des railways sar
billes ou bien sur longrines en bois, sous la dénominaton geénérique de

fournitares en sables.

(") Dans les détails, nons suivons textucllement la marche adoptée par MM. Simons
et De Ridder (Yoir le Moniteur belge du 29 septembre 1837, Enguéte).

(2) A 22 kilogram., poids du métre, les rails reviennenta 20 kilogram. par portée
de ,914 de métre. ’

(3) L’emploi des billes en bois blanc a été interdit : du reste & 3-75 francs piéce,
on peut bien sc¢ procurer des billes en orme , fréne on chéne. On en verra la preuve

plus has.
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Mais ce tanx Simons et De Ridder, de b-47 francs par metre cube des
fournitures en sable , est démesurément exagéré, et en voici la preuve.
D’apres le Mémoire explicatif , présenté par M. Nothowb a la chambre
des représentans, dans la séance du 15 janvier 1840, sur les fournitures
da sable pour les travanx du chemin de fer, il avait été fourni sur les
treize sections en exploitation au 12 novembre 1839, 616089,47 métres
cubes de sables, au prix de 3779662-44 francs, soit a raison d’une
moyenne dec 6-13 francs par métre cube. Mais il a été démontré, dans les
séances de la chambre des représentans des 20, 21 et 22 janvier 1840,
que, pour pouvoir porter la livraison de ces 616089,47 metres cubes de
sables jusqu'au capital de 3779662-44 francs, soit & une moyenne de
6-13 francs par métre cube, M. le ministre des travaux publics avait di
ratifier des adjudications, ou plutot des vols, dans lesquels le métre cube
de sable de mer, que I'on pouvait se procurer A ux Fraxc, se trouvait baillé
au pays pour DIX-SEPT FRARCS CINQUANTE centines. Or de la moyenne 6-18 fr.,
par métre cube, sous laguelle se trouvent masquées ces édifiantes
opérations de MM. Nothomb et C°, jusqu’aux 5-47 fr., formant le taux
moyen de Simons et De Ridder, pour les fournitures de sables, dans leur
sous-détail du métre de simple voie , avec rails de 22 kilogram., la diffé-
rence n'est que de 66 centimes. 11 est donc indubitable que sous ces
B-47 francs par métre cube de sables, MM, Simons et De Ridder s’étaient
réservé un de ces pots-de-vin monstres, frisant le vol au pot-de-rin. Notro
mission étant ici de dévoiler et de déjouer ces tripotages, nous rectifions
P'évaluation des deux ingénieurs ex-directcurs sur le pied suivant.

Fourniture de sables par portée de la voie de rails de 4,57 métres longueur.
Premiére couche. Gravier, pierraille et blocaille 4,60 metres
cubes a fr. 4-20, au lieu de 6-20de I'évaluation

Simons et de Ridder. . .. ... . ..... . fr. 19-32
Seconde couche. Sable de mer ou bien ordinaire, 2,30 métres
cubes & 2-87 fr. lc metre, au licu des 4 francs

de l'évaluation des deux ingénieurs susdits. , 6-14

Prix rectifié de la fourniture des sables par simple voic dc
4,67 metres, . . ... e e oo fro28-46

Moyenne par longueur du métre de simple voie . . . . . . . . fr. B8-87

Or Pon voit au tableau sous-détail, que, d’apres I'évaluation Simons
et De Ridder, le prix des fournitures en sables s’éléverait, par longucur
du métre de simple voie, & une moyenne de 8-24 francs, savoir 6-24 francs
pour gravier, pierraille, etc., puis 2 francs pour le sable de mer ou bien
pour le sable ordinaire, et 'on a vu que par cette moyenne, 'on s’était
réservé la faculté de réaliser des tripotages correspondans i ceux dont
Yinfamie vint édifier Ia chambre et le pays dans les discussions de janvier,
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sur le sable de mer. Aussi, en réduisant cette moyenne a §-87 francs par
meétre de longueur de la simple voie, avons-nous la conviction bien
fondée d’avoir assis I’évaluation de la fourniture des sables sur des bases
loyales, ou qui laisseraient encore de trés-satisfaisans bénéfices pour les
entrepreneurs. Notre évaluation différe juste d'un tiers (1) de celle de
MM. Simons et De Ridder, et nous nous estimncrions rort Bzvaeux de pou-
voir effectuer les fournitures des sables sur loutes les sections d achever, au
tauz de notre évaluation.

Aiusi'de 8-24 francs, taux Simons et De Ridder pour les fournitures de
sable, jusqu’d nos 8-57 francs, la réduction & opérer sur I'article est de
2-67 francs pour la longucur du métre de simple voie.

4° Formation des banquettes el rigoles, main-d’ wuvre ct fournitures, ou
frais de pose du railivay.

Pour ce qui concerne la pose du railway, I'on peut admettre comme
donnée sanctionnée par I'expériesnce que 7 ouvriers, dont deux employés
a niveler le terrain, deux a la formation des banquettes et du coffre, trois
a la pose des billes et des rails, et placés sous la surveillance d’'un chef
d’escouade, tenant la haute main sur toute la besogne, peuvent parfaire
la pose compléte de BO métres de simple voic de railway par journée, et
c’est 1a un minimum. Prenons que ces hommes gagnent 3 francs par
journée, I'un portant I'autre (ils sont loin de les palper, mais n’importe).
Le total des 24 francs formant leur salaire, divisé par les B0 métres,
réduit les frais de pose du métre de simple voie de railway a 48, soit
60 centimes. Ajoutons-y 25 centimes pour les entrepreneurs, et ce n'est
par lésiner, nous arrivons & 75 centimes pour le maximum possible des
frais de pose du métre de simple voie de railway. Et quant aux fournitures
que MM. Simons et De Ridder font figurer a leur devis pour les banquettes,
nous passons néant la-dessus, attendu que les banquettes sont formées
des terres qui proviennent du nivellement du terrain du coffre. Il n’y a
aucune fourniture spéciale & faire dans U'opération de la pose des rails et
de la formation desrigoles et banquettes du métre de simple voie de railway.

L'on voit qu’au tableau du sous-détail des frais de construction du
métre de simple voie de railway, MM. Simons et De Ridder portent les
frais de pose du railway , par métre, & 2 francs, savoir 82 centimes pour
fournitures prétendues, et 1-18 pour frais de pose; et ces frais, avec de
loyaux et trés-satisfaisans bénéfices pour les entrepreneurs, ne pouvant

(*) Les fournitures en sables, par longueur de 4,57 métres de simple voie de rail -
way s'¢levant 4 6,90 métres cubes , savoir 4,60 métres gravier , etc., puis 2,30 métres
sable de mer ou ordinaire, et le prix réduit A sa loyale valeur, ne s'¢levant pour ces
fournitures qu'A 25-46 francs , revient & 3-69 francs par métre cube, évaluation d'un
ticrs inféricure a I'évaluation de MM. Simons et De Ridder, et qui est de 5-47 francs
par métre cube. Du reste, on verra plus bas que notre évaluation correspond cxacte-
ment a celle des devis primitifs de ces deux ingénicurs.
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monter qu'a 75 centimes, la réduction i opérer sur cet article est de I fr.
25 centimes.

Résumons maintenant les diverses réductions que nous venons de dé-
terminer. Le petit tablean suivant en présente ’ensemble.

Réductions ¢ opérer dans les ¢valuations Simons et De Ridder sur les frais
de construction du métre du simple voie de raslway, relatées au tableaw
sous-détail de cet article.

Avec railsde Avec rails de
17,80 kil. 23 kil

1° Sar les fournitaresen fer. . . . . . ... .. 000 fr. 3-77
2° Sur les fournitares en bois (accordé par con-

cession).. . . ... .. ... ... cevee. 0-00 0-00
8° Sur le massif de fondation et engravellement,

ou la fourniture des sables. . . . . . . . . e 267 2-67
4° Formation des banquettes et rigoles, ou frais

deposedu railway. . ... .......... .o 128 1-28

fr. 8-93  fr. 7-69 .
Ainsi d’aprés le tableau basé sur les évaluations Simons et De Ridder,
le métre de simple voie de railway revenant :
Avec rails de 17,50 kilométres, a fr. 832-41 Avec railsde 22 kil. a fr. 41-00
Aprés réduction de  3-92 7-69

———e

Nepeuvent en réalité revenir qu’a fr. 28-69 fr. 33-31

Et, pour démonstration de ce que nos réductions n’ont rien d’exagéré,
et ne portent que sur des points démesurément outrés dans I’évaluation
par laquelle MM. Simons et De Ridder portent les frais d’établissement
de la simple voie de railway, avec rails de 22 kilogr., & 41 francs par
metre, nous observerons que notre évaluation de 28-69 francs par
métre, pour l'établissement de la voie avec rails de 17,50 kilogram., se
trouve de 1-82 francs supérieure & I'évaluation primitive du devis Simons
et De Ridder, d’aprés lesquels le métre ne devait revenir qu’a 27-87 fr. (*).
Or, et les faits que nous avons déja passés et ceux que nous allons passer
en revue dans la suite de ce travail, viennent se joindre aux assurances
mémes de MM. Simons et De Ridder, pour confirmer 'ample largeur des

(') Les 416,500 métres, portés a la case 10 du tableau synoptique comme deslinés
A la simple voie de railway, en bloc, nécessaires pour les dpuze premiéres sections
formant la premitére séric des lignes étudiées par MM. Simons et De Ridder, sont
évalués, case 9 du tableau susdit, & 11,398,500 francs . frais d"assiette et fournitures
compris. Ce sont des rails de 35 livres anglais (17,50 kilogr.), ct des coussinets pro--
portionnels. Ainsi, les deux ingénieurs ex-directeurs qui, pour cette premicre série de
lignes, avaient bas¢ leurs devis sur des rails de ce calibre, adoptérent comme base que
le métre de simple voic, pose ct fournitures comprises, ne devait revenir qu'a
27-27 francs par metre , soit 27,370 francs pour le kilométre.

— s - - e — T et it
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bases de leurs devis; c’est donc un mazimum que notre prix de 28-69 fr.
pour le métre de simple voie de railway, avec rails de 17,50 kilogr.

Ainsi ces démonstrations, toutes basées sur des faits, suffiront, nous
le croyons, pour justifier aux yeux des hommes compétens, la solution
négative par laquelle nous répondons au probléme auquel ce paragraphe
était consacré. L'on vient de voir, en effet, que le mazimum des frais de
construction de la simple voie de railway, avec rails de 22 kilogr., ne peut
s’élever, méme avec de fort amples bénifices pour les entrepreneurs, qu’a
33-31 francs par métre, soit 83,310 francs par kilométre. Les corollaires
immédiats de cette solution, sont d’une importance trop majeure dans la
construction de nos railways, pour que nous n’en fassions pas I'objet d’'un
paragraphe spécial. C'est le suivant.

§ 8. — Corollaire smportant résultant de notre solution du probléme
du §5. Economie de plus de diz millions de [francs, que les réduc-
tions du § 5 doivent produire dans le total général de la case 22 du
tableau synoptique des devis. Erreur-monstre de plus de trois mil-
lions de francs, commise par MM. Simons et De Ridder dans
leur évaluation de la simple voie de railway requise pour les
douze premiéres sections du tableau synoptique des devis.

Le total général au bas de la case 10 du tableau synoptique fait voir
que la longueur de la simple voie de railway, affectée, d’apres les devis
des ingénieurs, a la construction , avec une coic, des diverses lignes étu-
dices et décretées du railway national, est de 786,832 métres, tant pour
les sections mémes que pour gares d’évitement et stations. Pour V'assiette
de la double voie, la longueur de railway supplémentaire ne devra néces-
sairement corre:pondre qu’a la longueur méme des sections, attendu que
les rails pour gares et stations sont compris dans le premier chiffre; et la
longueur de ces sections ¢tant, case 7 du tableau, de 840,590 meétres, nous
avons en tout 1,327,122 métres de simple voie de railway, requis, d’aprés
les devis, pour I'établissement des diverses sections figurant au tableau
synoptique, en double voic, avec leurs gares d’évitement et les railways
aux stations. Ainsi, pour achévenfent complet des sections mentionnées
au tableau synoptique, avec double voie, etc., 1,327,122 kilométres de
simple voie de railway seront nécessaires, et figurent effectivement en
ligne de compte pour 41,000 francs par kilometre, dans le total général
de la case 22 du tableau. Or, de 41,000 francs par kilometre , taux Simons
et De Ridder pour la simple voie de railway, et qui forme la base de tous
les calculs des devis du tableau synoptique, jusqu’a 38,310 francs, prix
réduit d’aprés les démonstrations du § 4, la différence est de 7690 francs,
ct ces 7690 francs, multipliés par la longuer des 1,827,122 kilométres de
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simple voie, conduisent a une différence de 10,205,568 francs (pix mirions
DEUX CENT ET CINQ MILLE CINQ CENT SOIXANTE-HUIT FRANCS), capital a déduire sur le
total-general des 87,106,227 francs de la case 22 du tableau. Ainsi, voila
une premiére et nrrccus-nble réduction sar ta Massz pe ces pevis que No-
thomb et ses complices s’efforcent , dans le document du 12 novembre, de
faire considérer comme mfeneurs aux dépenses réellement requises.

Que si I'on voulait laisser hors de compte la longueur de simple voie
de rallway déja exécutée au 12 novembre, pour ne considérer la diffé-
rence qui résultera de notre réduction demontree au § 4, sur la to-
talité de la simple voie de railway encore a exécuter au 12 novem.
bre, on arriverait également & un résultat des plus importants pour le
pays. Car, d’aprés le tableau n° 4 du document-Nothomb, au 12 novem-
bre 1889, il n’y avait d’exécuté sur les sections en exploitation que
424,75 kilometres de voie simple de railway, savoir : 312 kilomeétres sur
les sections mémes, 82 kilométres formant double voie; enfin 80,75 kilo-
métres employés aux stations et gares d'évitement. Déduisant ces 424,75
kilomeétres dn total général des 1,327,122 kilométres de simpte voie de rail-
way requis pour parfaire avec double voie, stations, etc., les sections
mentionnées au tableau synoptique, il restait encore au 12 novembre 1839
902,37 kilométres. Mais, dans le tableau synoptique a la fin de la bro-
chure, ne sec trouvent point mentionnées deux sections, dont les devis
n'ont pas été publiés, mais qui sont comprises dans le réseau do lignes
étudiées et décrétées, et qui complétent le systéme total de ces lignes. Ce
sont la section de Courtrai, par Mouscron, a la frontiére de France, d'unc
longueur de 15,30 kilomeétres, et la section de Tournai a la frontiére, d’une
longueur de 17,91 kilométres, ensemble 88,21 kilométres, requérant
pour la double voie 66,42 kilométres de voie simple de railway, plus 3
kilométres pour stations et gares d’évitement, en tout 89,42 kilomeétres,
lesquels ajoutés aux 902,37 kilométres prémentionnés, portent a 971,79
kilométres 1'é¢tendue de simple voie de railway requise pour parfaire le
résean complet des lignes décrétées , aprés déduction de la voie de rail-
way employée sur les sections en exploitation au 12 novembre. En multi-
pliant ces 971,79 kilométres de simple voie de railway par les 7690 fr.,
réduction démontrée nécessaire § 4, nous arrivons a 7,473,834 fr. Ainsi,
en ne considérant que les lignes qui restaient i achever au 12 novembre
1839, pour parfaire le réseau complet de nos chemins de fer, I’économic
résultant des démonstrations du § 3, sur les frais de construction de la
simple voie de railway, 8'éléverait a SEPT MILLIONS QUATRE CENT SOIXANTE-TREIZE
NILLE HUIT CENT TRENTE-QUATRE FRANCS.

Ces importans résultats de nos investigations au § 4, suffiront, nous en
sommes certain, pour justiﬁer la Iongucur de ce paragraphe, aux yeux
de ceux dc nos lecteurs qui, au premler moment, auraient trouvé qu’en
n’arrivant, aprés tout ce verbiage, qu'a une réduction de 7-69 francs par
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metre, dans la construction de la simple voie de railway avec rails de
22 kilogrammes, nous avions réalisé I'accouchement de la montagne en
travail d'une souris. C'est que, pour faire apprécier ce travail, il fallait -
cn démontrer les résultats sur les 1,327,122 métres de simple voie requis
pour parfaire le railway national, et maintenant que ces résultats sont.
bien mis sous leurs yeux, les lecteurs doivent avoir la conviction que ne
fussions-nous parvenu qu’'a une réduction d’un franc par metre dans
nos investigations du § 4, ce résultat, en définitive , était encore d’une
majeure importance, puisqu’il deit produire 1000 francs d’économie
dans la construction du kilomeétre de simple voie de railway, et par suite
1,827,122 franes (un million trois cent vingl-sept mille cent ot vingt-
deuz francs) d’économie dans la construction de la longueur totale de la
simple voie requise pour 1’achévement & double voie, etc., des lignes dé-
crétées, compris les lignes de Courtrai, et de Tournai a la frontiére fran-
gaise, prémentionnées.

Et puisque nous voici sur les évaluations des devis pour les frais de
construction de la simple voie de railway requise pour nos diverses lignes,
nos lecteurs, nous I'espérons, ne nous sauront point mauvais gré de leur
faire remarquer, par anticipation a la seconde partie de notre travail,
une erreur immense par son importance, commise par Simons et De
Ridder, dans le devis de cet article, pour les douze sections en téte du
tableau synoptique a la fin de la brochure, formant la premiére série de
railways étudiée et projetée par ces deux ingénieurs. La voici :

Le total général de la case 7 du tableau synoptique, donne 290,280
métres pour la longueur totale des douze sections formant la premiere
série de lignes prémentionnée. Et il fuut bien remarquer que dans la
longueur de ces lignes, comme le mémoire Simons et De Ridder en fait
foi, ces deux ingénieurs ont compris les embranchemens nécessaires,
pour mettre les sections d’Ostende, d’Anvers et de Liége en communica-
tion avec la mer, I'Escaut et la Meuse (1). Or, le total général dela case 11
fait voir que la longueur de simple voie de railway, affectée, d’aprés les
devis, & la construction de ces lignes avec une voie, est de 296,400 metres,
ctla longucur méme des lignesn’étant que de 290,260 métres, MM. Simons
ct De Ridder se sont trompcés de 6120 métres.

Mais leur erreur dans le calcul de la longueur de rails, requise pour
gares d’évitement et stations, est bicn plus considérable. Une gare d’évi-

(") Unc remarque fort essentielle, et que V'on ne peut perdre de vue, car nous y re-
viendrons dans la seconde partie de notre travail, c'est que la longueur de ces divers
embranchemens est comprise dans la longueur méme des sections, et dans les devis
de lenrs frais de construction, dressés par Simons et De Ridder, tels qu’ils figurent au
tablcau synoptique. M. Nothomb, 2 en juger par son document du 12 novembre ,
parait vouloir avancer le contraire. Or voili encore une affaire de plus p'vx nrLLION
BE FRANCS.... ! )
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tement de 260 métres longueur, suffit pour garer des convois-monstres
de quarante-cinq voitures, remorqués par trois locomotives et leurs ten-
ders; et les gares d’évilement ne peuvent nécessairement étre placées
qu’aux stations secondaires ou intermédiaires. Deux gares de 260 meétres
chacune, placées respectivement de chaque cdté de la voie principale, soit
520 metres, sont le maximam de simple voie de railway requis et admis-
sible par station secondaire ou bien intermédiaire. Or, sur ces douze pre-
miére sections, formant pour ainsi dire la grande artére du railway
national d'Ostende, d’Anvers et de Bruxelles sur Verviers, il y aura, aprés
achévement complet, seize stations intermédiaires, savoir :

Sur la ligne d’Ostende, en amont sur Malines : Jabbeke, Bloemendaele,
Aeltre, Landeghem, Wetteren , Malderen et Cappelle; total 7.

De Malines, en amont sur Verviers : Haecht, Vertryck, Landen, Wa-
remme, Fexhe, puis sur la ligne de Liége a Verviers qui n’a que 26,20
kilométres, d’aprés les devis, deux stations intermédiaires; total 7.

Enfin de Bruzelles en aval, sur Anvers : Vilvoorde et Duffel; total 2.

Et ces seize stations secondaires,  raison de 520 métres par station, pour-
ront requérir aprés achévement complet, qu’un maximum de 8320 métres
de simple voie de railway.

Si en outre, I’on adjuge aux dix stations principales, d’Ostende, Bruges,
Gand, Termonde, Bruxelles, Anvers, Louvain, Tirlemont, Liége, Verviers
chacune, deux mille métres, tcrme moyen, ce sera bien le maximum re-
quis pour leurs besoins, et la simple voie de railway, affectée a ces dix
stations, s’élevera a 20,000 métres. Faisons, en outre, une ample et large
part a la station centrale de Malines , en lai adjugeant, les ateliers com-
pris, 8000 métres ou deux lieues de poste, en longueur de simple voie de
railway, et nous arriverons 4 28,000 métres pour la voie de rails a repartir
cntre les stations centrale et principales, sur la ligne d'Ostende, Anvers
et Bruxelles a Verviers. Et ces 28,000 métres requis pour les stations prin-
cipales, ajoutés aux 8320 meétres requis pour gares aux stations secon-
daires, donnent un total de 36,820 métres pour la longueur de simple voie
de railway, requise pour les stations et les gares d’évitement sur ces douze
sections. Mais d’apreés le total général de la case 12 du tableau, la lon-
gueur affectée aux devis de MM. Simons et De Ridder, pour gares d’évi-
tement et stations sur ces douze sections, est de 119,500 métres. Et comme
le maximum de longueur de simple voie de railway, réellement requis
pour cet objet, n’est que de 36,320 métres, il s'en suit que les devis des
deux ingéniears présente sur lc chapitre de la case 12 da tableau, une
erreur de 83,180 métres.

Ajoutant I'erreur de 83,180 métres commise par MM. Simons et De
Ridder, sur la simple voie de railway requise pour stations et gares d’évi.
tement sur les douze premiéres sections du tableau synoptique, a 'erreur
de 6120 métres, signalée plus haut dans leur évaluation pour la lon-
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gaeur de railway requise pour les sections mémes, nous arrivons a une
erreur de 89,800 métres de simple voie de railway, commise par les deux
ingénieurs ox-directeurs, dans leur devis de la simple voie de rails re-
quise pour I'établissement des douze sections formant la premiére série
de chemins de fer, étudiée et projetée par eux, et ces 89,300 métres, on
89,30 kilomeétres, a 41,000 francs le kilométre, prix Simons et De Ridder,
formant, da reste, la base des calcals du tableau, reviennent a 3,661,300
francs. (Trois millions siz cent soizante-et-un mille trois cenis francs).

Ainsi, outre I'importante réduction qui doit résulter de nos recherches
du § 4, il y a encore & rabattre plas de trois millions de francs, sur le
total général des 87,106,227 francs de la case 22 du tableau, par suite do
Perreur commise par Simons et De Ridder, dans leur devis de la voie de
railway requise pour l'établissement des douze premiéres sections du
tableau. Du reste, nous ne discuterons pas ici si cette errear, de la part
de deux hommes, qui par leurs fonctions sont essentiellement géometres,
a été plus ou moins volontaire. Il nous suffit de 1'avoir constatée.

Les réductions importantes que les développemens de ce paragraphe
font prévoir sur le total général des 87,108,227 francs de la case 22 du
tableau synoptique des devis, justifient déja l'invitation par laquelle
nous engagions, au § 1 de ce chapitre, nos lecteurs a ne rien préjuger
encore sur les frais effectifs de la construction du railway national,
d’aprés les données de la case 22 du tableau prémentionné ; I'importance
méme de ces réductions excusera, nous le croyons, I'espéce de digression
au sujet principal de cette premiére partie de notre travail) a laquelle
nous nous sommes livré dans ce paragraphe, et que nous nous hitons de
terminer en reprenant, par I'examen de la question du sable de mer, notre
contrdle du compte-Nothomb sur les 7,500,288-95 francs, auxquels nos
investigations précédentes ont déterminé 16 chiffre qui, d’aprés le compte-
rendu du 12 novembre, représente les dépenses prétendues pour lassiette
et la pose du railway sur les treize sections en exploitation au 12 no-
vembre.

§.7. — Reprise de notre contrile analytique du compte-rendu sur les
[rais de pose du ratthway, sur les treize sections en explottation au
12 novembre 1839.

QUESTION DU SABLE DE MER.

Avant que d’aborder la déprédation-monstre marqnee sous la seconde
colonne du tableau n° 7 du document-Nothomb, et qui, par suite do nos
précédentes démonstrations aux {§ 8 et 4 de ce chapitre, doit porter sur
les frais de pose du railway, nos lecteurs ne nous sauront pas mauvais
greé, nous ’espérons, de leur fournir ici quelques détails sur la question



des sables, qui impressionna si vivement le pays et la presse indépen-
dante, au mois de janvier dernier. Elle trouve ici sa place toute naturelle.

Dans les premiers jours de janvier, lors de la discussion du budget des
travaux publics, quelques représentans, appartenant spécialement aux
Flandres, ayant signalé des tripotages dans la fourniture et les adjudica-
tions du sable nécessaire a I'assiette du railway, M. le ministredes travaux
publics promit immédiatement de présenter a la chambre un mémoire
explicatif sur le sujet, ce qui fut effectivement fait dans la séance du
18 janvier. Nous allons suivre pas-a-pas M. Nothomb, dans les explica-
tions qu’il donne pag. 6 de ce mémoire.

Aprés avoir observé que dans la fourniture du sable, on avait eu re-
cours a tous les modes d’entreprise, et que ce n’est pas I'adjudication
publique qui a amené peut-étre les prix les plus bas, en prenant les
chiffres isolément (*), M. Nothomb s'explique en ces termes sur la nécessité

(1) Des représentans avaient démontré que I'administration avait payé jusqu'a 17 fr.
le métre cube du sable que 1'on pouvait se procurer pour un franc mazimum, et méme
pour 60 centimes. M. Nothomb s’efforce de refuter cette allégation dans une note &
la page 6 de son mémoire explicatif du 15 janvier. « En parlant des sections de Gand
» & Deynse et a Courtrai , dit M. Nothomb, on a été jusqu'a avancer (non pas dans le
» rapport de la section centrale, il est vrai) que le sable n'aurait da cotter que fr. 0-60
» par métre cube; or ici il y a en adjudication publigne. (Voir tableau ne* 8 et 9 du
» Mémoire explicatif.)

» Il 'y a eu pour la section de Gand A Deynse. . . . . 24,536 } 69,101 métres.

» Et pour celle de Deynse & Courtrai . . . . . . ... 44,545

» Ce qui a raison de fr. 0-60 n'exigerait qu'une dépense de 41,400 francs.

» L'adjudication a été annoncée publiquement.

» Comment sc fait-il que persoine ne se soit préseuté pour offrir le sable , nous ne
» disons pas a4 0-60 , mais a 1 fr., offre qui cut encore laissé un bean bénifice, d’apreés
» ceux qui évaluent le sable a 0-60 fr.

» Comment admettre, s'écrie M. Nothomb , que les entrepreneurs du pays qui se
» disputent les adjudications , aient pu si mal comprendre leurs intéréts, et laisser
» I'entreprise a4 ceux qui ont été les plus bas soumissionnaires pour les sections de
» Gand A Deynse et a Courtrai ? »

Comment.... ? comment.... ? et vous ogez demander cela, M. Nothomb.... ? Eh ! bon
Dieu! croyez vous donc, M. le ministre, que les entrepreneurs qui, d’aprés vous, s€
disputent les adjudications, avaicnt perdu de vue le pouvoir discrétionnaire , le vefo
absolu que vous vous éticz rescrvé sur icelles? Croyez-vous qu'ils avaient perdu de
vue, qu'en vertu de ce veto absolu, ct sans devoir donner d’explications, vous
vous étiez reservé la faculté de faire mettre & la porte de votre ministére , les entre-
preneurs qui seraient venu vous offrir le sable 4 60 centimes ou A un franc le métre
cube, pour en adjuger ensuite la fourniture ¢ ros Benjamin, au prix de 6-84 francs?
Croyez-vous que ces eutrepreneurs avaient perdu de vue, que lors-méme que vous
auriez accepté leurs offres, par crainte de rompre en visi¢re a I'opinion publique , ils
avaient encore 4 craindre que I'inspecteur-général des ponts-ct-chaussées qui , dans
ses tournées officielles d'inspection sur nos railways , avait da trouver excellent_le
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etl'importance de I'emploi du sable dans Fassiette des railways sur billes
ou bien sur longrines en bois : « Un massif de fondation en matériaux
» qui ne retiennent point 'humidité, tels que le gravier, le sable, etc. , est
» maintenant reconnu aussi nécessaire sous les railway que la forme de
» sable sous le pavage des grand’routes ordinaires.

»Dans certains terrains humides , sourcenz ou marécageux, et en
» tranchées, souvent méme le seul emploi du sable ne suffirait point pour
» maintenir les billes et encore moins les dez dans leur niveau et aligne-
» ment respectif. On emploie alors, tantdt un premier lit de libages, serrés
» fortement, damés et rechargeés de blocaille et pierraille, concassée .
» comme pour un empierrement de chaussée, et qu’on recouvre ensuite
» d’une couche de sable dans laquelle s’établit le railway; tantot la fon-
»dation est assise sur un premier lit de fascinages ; dans I'emploi exclasif
»du sable pour la fondation du railway, la qualité convenable pour la
» couche inférieure qui se trouve ordinairement dans la localité, peut
» laisser & désirer pour la couche supérieure, et dans ce cas, lorsqu’il est
» possible de s’en procurer, sans de trop grands frais, d’une nature plus
» consistante, on n’hésite pas d’aller le chercher au loin, de préférence aun
»sable de la localité, comme cela a eu lien notamment pour Ia section
»d’Anvers, de Termonde, d’Ostende, de Gand a Deynse et Courtrai.

» Le choix du sable et du gravier a donc été l'objet, dés le principe, de
» toute I'attention des ingénieurs, et I'entretien économique de nos rail-
» ways en est la meilleure preuve.

» Le sable en lui-méme, quoique de fort peu de valeur en apparence,
» est souvent d’un emploi fort couteux par la difficalté, la longueur des
» transports; transports qui se font tantdt par batean en riviére, avec ou
» sans mareée; par fombereau, sur chaussée ou chemin de terre; par brouette
»ou & dos d’homme ou de cheval, a travers champs. »

Maintenant que voild nos lecteurs mis au fait par M. Nothomb méme,
sur Pemploi des sables dans 'assiette du railway, il nous reste a leur dé-
tailler et la quantité et le prix effectif de la fourniture de cet article.

Le tableau sous-détail des frais de constructian de la simple voie de
railway, au § 8 de ce chapitre, fait voir que les fournitures désignées sous
le nom générique de sables, dans l'assiette de nos railways, forment deus
couches. La premiére couche, composée de grarier, de pierraille ou de blo-

sable fonrni a 17 fr. le metre , aurait trouvé fort maurais, ct rebuté le méme sable
fourni au prix de 1 franc...? Eh! M. Nothomb, elle doit étre bien grande votre con-
flance, ou bien dans la servilité, on bien dans la bonhommic des représentans du pays
pour oser leur cracher de pareilles interpellations a la figure....! 8i, du reste, votre
audace , votre intrépidite, ne trouvaient plutot leur justification dans L'Iexonance a-
PEL-PRES GENERALE des ditails de construction du railway, qui régne encore en Belgique...
ctsi d'ailleurs, CETTE IGNORANCE N AVAIT FAIT JUSQUICY VOTRE PRINCIPALE SECURITE ET CELLE
DE YOS CONPLICES.
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caille, forme par longueur ordinaire des rails, soit par 4,75 métres, un
volume de 4,60 métres cubes, soit fr. 28,50 pour le tout. La seconde cou-
che est composée de sable de mer, par préférence ou, a défaut,de sable or-
dinaire. Elle a un volume de 2,30 métres cubes par longueur de 4,57 mét. ,
évalués a fr. 4 le meétre cube, par les deux ingénieurs susdits, soit en bloc
9-20 francs. Ainsi, par longueur de 4,87 métres, les deux couches forment
ensemble un volume de sables de 6,90 meétres cubes, du prix de 37-70 fr.,
soit 5-47 francs par métre cube. Donc, par longueur du metre de simple
voie de railway, les fournitures en sable reviennent, d'apreés I'évaluation
susdite, 3 1,51 métres cubes, du prix de 8-15 francs, ce qui, par kilométre
ou 1000 meétres, revient a 1510 métres cubes sables, du prix de 8250 fr.

Or, d’aprés le tableau n° 4 du document-Nothomb, la simple voie de rail-
way, employée dans la construction des treize sections en exploitation au
12 novembre, s'est élevé a 424 374 kilometres, lesquels multipliés par les
1510 meétres cubes de sable sus-indiqués, justifieraient dans la construc-
tion des treize sections prémentionnées '’emploi de 641372,50 métres cubes
de sables, devant revenir, au taux Simons et De Ridder, de 8280 fr. par
kilomeétre, a fr. 3504187-50 , soit a 8-47 francs le métre cube.

Et en effet, pour ce qui concerne le volume, la qualité sus-déterminée
correspond fort approximativement au voluroe des sables employés sur les
treize sections prémentionnées, d’aprés le mémoire explicatif sur I'espéce,
présenté par M, Nothomb aux chambres le 15 janvier dernier, mémoire
d’aprés lequel nous avons dress¢ le tableau snivant, formant en quelque
sorte le résamé de tous ses details.

e —————
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Tableau résumant la fourniture des sables sur les treize sections en exploi-
tation au 12 novembre 1889, dressé d’aprés le mémoire ezplicatif sur la
matiére, présenté auz chambres, le 18 janvier 1840, par M, le ministre
des travanz publics.

2 Tableaux dans
le mém.du min

°
N

10

11
12
13

14

DESIGNATION DES SECTIONS,
ESPECES DE SABLES EMPLOYES

Et Noms des Entrepreneurs.

Malines ¢ Bruxelles . . . . .
Sable de mine et de riviére, et blo-
cailles de Dieghem. Entreprencur,
Borguel.

Malines @ Anvers . . . . . ..
Coquillages de Stuyvenberg, sable de
mine et de riviére. Entrepreneur,
Borguet.

Malines a Termonde . . . . .
Sable de riv., blocailles de Dieghem,
sable de mine et de Calloo. Entr.,
Riche.

Termonde aGand . . . . . . .
Sable de mine. Entrepr. , Blomme et

Borguet.

Gand a Bruges. . . ... ...
Sable de mine. Entrepr. , Borgnet.

Bruges & Ostende . . . . . . .
Sable de mine et sable de mer. Entr.,

Borguet.

Gand ¢ Deynse . . . . .. ..
Sable de mine, blocaille de Vilvorde,
sable de Cruyshautem. Entrepr.,
*Parent et De Boom.
X Deynse a Courtrai. . . . ...
Sable de mine, blocaille de Vilvorde,
- sable de Cruyshauntem. Entrepr.,

Parent et De Boom.

Malines & Louvain . . . . . .
Sable de mine. Entrep. , Borguet et
Spruyt.
Louvain & Tirlemont . . .. .
Sable de mine. Entrep. , Borguet.
Tirlemont ¢ Waremme .
Sable de mine. Entrepr., Schaken,
Waremme a Ans. . . .. ...
Sable de mine. en grande partie d°0-
reye et d'Hologne. Enfr., Schaken.
Landen ¢ Saint-Trond . . .
Sable de mine. Entrepr , Schaken.

Premidre
ou
seconde
voie.

Ire voie.

2¢ voie.

Ire voie.
2¢ voic.

1re voie
et 2e,

.....

Quantités
fournies

en métres
cubes.

33411,48
38605.96

37592.00
41643,00

41516,00

42109,50

98142,00
52617,89

24556,10

44545,11

34817,75

Prix
moyen

par
métre
cube.

4.025
2,568

5.319
8,083

6,401
4,374

3,550
5,216

6,305
8,335

4,452

31819,00/10,025

37637,00

8,029

44476,68/12.851

12600,00

6,107

Sommes

payées
pour ces
livraisons.

134487-71
99129-43

179175-11
336600-37

2635762-80

184203-36

349289-42
74462-61

154889-85

37127942

155019-40

318990 40
307911-46
571577-28

76943-82

616089,47

3779662-44
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Ainsi la foarniture effective des sables s'est élevée, pour les treize sec»
tions en exploitation au 12 novembre , a 616089,47 metres cubes, livrés
au prix de 8779662-44 francs, soit A raison de 6-13 fr. le metre cube.

Or, le calcul qui précéde le tableau, fait voir que, d’aprés I’évaluation
du sous-détail du metre de simple voie de railway, de MM. Simons et De
Ridder, il eut fallu 641,872,560 métres cubes de sable pour la voie sur les
treize sections telies qu’elles étaient achevées au 12 novembre. Ainsi la
fourniture effective des sables sur ces treize sections a été inférieure de
95,283,08 (') meétres cubes & la fourniture évaluée d’aprés les devis des
ingénieurs, preuve nouvelle de la plus qu'ample suffisance de ces devis.
Mais néanmoins on a déja vu d’aprés les détails du § 8, et d’apres cenx
qni précédent le tableau des sables, que le métre cube des fournitures, a
raison de 6-13 francs, est de 66 centimes supérieur au prix du meétre
cube de I’évaluation Simons et De Ridder, et que de cette différence ré-
sulte que bien que le cubage du sable des fournitures effectives soit infé-
rieur au cubage des devis, lc prix des livraisons effectives s’est néanmoins
trouvé de 275,455 francs supérieur & I’évaluation des devis.

Du reste, aujourd’hui un coin du voile qui couvre les tripotages de
MM. Nothomb et C° dans la fourniture des sables, est soulevé; des sables
que V'on pouvait se procurer & 1 franc, ont été payés jusqua 17 francs,
comme cela résulte des discussions de la chambre des représentans; et
ce seul fait suffit déja pour rappeler I'ab uno disce omnes, et pour faire
pressentir 'étendue des turpitudes qui se trouvent masquées sous le
chiffre de 8,779,662-44 francs qui, d’aprés les détails du tableau, repré-
sente les prix des fournitures des sables sur les treize sections en exploi-
tation. Et c’est se tenir loin de I’exagération que d’évaluer en dilapida-
tions un tiers du capital, soit a 1,289,887 francs (un million deuz cent
cinquante-neuf mille huit cent quatre-vingi-sept francs). Et ceci ne saurait
étre considéré comme un défaut d’économie de la part de nos ingénicurs
dans la construction du railway: c’est du pur tripotage, une des dépreé-
dations de deniers publics les mieux caractérisées : car la fourniture des
sables sur notre railway est une de ces opérations si simples qu’on peut
connaitre d’avance exactement, a 10 centimes preés, le prix de revient
de leur fourniture par métre cube sur toute les lignes; et il est certain
qu’une sévére ef consciencieuse enquéte demontrerait que le prix moyen
effectif payé aux entrepreneurs n’a pas depassé les deuz tiers des 6-33 fr.,,
prix moyen des fournitures par wmeétre cube, soit 4-22 francs, et qu'en
payant ce prix on a laissé encore aux entrepreneurs d'énormes, d’atroces
bénéfices...... Eh! voyez les rondelettes fortunes réalisées par ces Messieurs
dans leur coopérations avec Nothomb et nos ponts-et-chaussées.

Le prix effectif payé pour les fournitures des sables sur les treize

(") 641,372,50 moins 616,089,47 soit 25,283,03 métres cubes.
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sections en eéxploitation n’a donc point dépassé au maximum les deux
tiers du capital de 8,779,662-44 francs, détaillé par M. le ministre dans le
mémoire présenté a la chambre le 15 janvier 1840, soit 2,519,774 fr.

Ainsi, la moindre déprédation, le moindre vol des deniers publics, mas-
qué sous U'affaire des sables, est D'UN MILLION DEUX CENT GINQUANTE-NEUF MILLX
NUIT CENT QUATRE-VINGT-SEPT FRANCS! et le lendemain de la discussion ou un
coin du voile qui couvre ces infimies fut soulevé, Nothomb-Macaire vint
intrépidement se plaindre a la chambre...... de Ja douleur.... du découra-
gement des ingénieurs....! les pauvres hommes..!!... et v'Inotegxpant de
crier a l'abomination de la désolation... sur les révélations de MM. Van
Hoobroek-de Fiennes et Delehaye...... !

§ 8. — Des frais de pose et d’assiette des rails sur les treize
sections en exploitation.

1l a été établi ala fin du § 5 de ce chapitre, qne les frais de pose da
railway sur les treize sections en exploitation au 12 novembre 1839,
s'élevaient, d’apreés I'analyse de la 2° colonne du tableau n° 7 du compte-
Nothomb, a 7,500,288-95 francs. Mais, dans ce capital se trouve compris
la fournituge des sables, et cette fourniture, d’aprés ce que nous avons
dit au paragraphe précédent, n’ayant pu dépasser au maximum les
2,819,774 francs, il reste, aprés déduction faite, 4,980,514-95 fr. pour
les frais de pose des rails, formation des banquettes, etc.

La formation du coffre, des banquettes et 1a pose des billes et des rails
est une de ces opérations si simples, si faciles, si susceptibles d’étre exac-
tement évaluées, qu'il est interdit, de par 'honneur et la probite, a tout
ingénieur, d’y faire le moindre mécompte. Et néanmoins, MM. Simons et
De Ridder ont fixé ce prix a 2 francs par métre de simple voie , comme
nous I’avons démontré au § 8, 13 ou il est incontestable que les frais, avec
des bénéfices trés-honnétes ct satisfaisans pour les entrepreneurs, ne peu-
vent revenir qu’a 78 centimes par métre , soit a 730 francs par kilométre.

Or, et nous I’avons déja dit, la voie de railway sur les treize sections en
exploitation au 12 novembre, était, d’aprés le tableau n° 4 du document
Nothomb, de 424,75 kilométres ('), pour lesquels la formation du coffre,
des banquettes, rigoles, pose des billes ct des rails, a raison de 7,50 francs
le kilométre, n’ont pu revenir qu’a 418,562 francs, et cela, nous le répe-
tons, avec de trés-satisfaisans bénéfices pour les entrepreneurs (?).

(*) 312 kilom. premicre voie. 82 kilom. seconde voic, 30,75 kilom. stalions ct gares.
(?) Et en effct, il est sar ct certain que les huit, ou méme les dix ouvriers qui,
d'aprés détail aux réductions de I'évaluation Simons et De Ridder, § 5, peuvent étre
requis pour parfaire par jour I'assictte et la pose de 50 metres de simple voie de rail-
way, ne gagnent point 24 francs , et qu'en admettant néammoins que cela est, 1'on
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Mais la marche analytique suivie dans les paragraphes précédens, nous
conduit & constater que les frais de pose des rails devaient étre repré-
sentés dans le compte-Nothomb pour une somme de 4,980,514-95 francs,
et ces frais pour les 424,75 kilométres n’ayant pu s’élever a raison de
750 fr. par kilométre qu’a 318,563 francs; il se trouve que les chiffres
des frais-Nothomb masquent tout bonnement un vol pur ct simple, ou plu-
10t un vol au pot-de-vin, de fr. 4,661,952-95 franes (quatre millions siz
cent soizanle-et-un mille neuf cent cinquanie-deuz franes quatre-ringt-quinze
centimes); et ¢’est bien, d'aprés notre définition ala fin du § 2, un vol au
pot-de-vin, car I'opération doit, du moins en partie, s’étre réalisée sous les
auspices des adjudications et des soumissions,

Ce w'est donc pas pour la fiime, lecteurs, que M. Nothomb a formé de
la seconde colonne du tableau n° 7 de son document du 12 novenbre,
une espéce de pot-pourri, un imbroglio, ou plusieurs élémens, dont il
aurait dd rendre compte séparément, se trouvent mmnalgamés ct em-
brouillés les uns dans les autres! Mais on le voit, du reste, il nous a suffi
de la méthode analytique, basée sur les faits, pour débrouiller le fil de
M. le iministre, et découvrir le pot-auz-roses.

Ainsi se trouve démontrée I'exactitude de notre assertion, qu'une dé-
prédation de plus de cixg MILLIONS DE FRANGS s¢ trouvait masquée sous le
chiffre de 7,500,288-95 francs que nous avons prouvé devoir représenter
an compte-rendu du 12 novembre, les frais de pose du railway sur les
treize sections en exploitation a cette époque. Et en effet, elle s’¢léve a
1,259,887 francs sur la fourniture des sables, plus 4,661,952-95 francs
sur les frais de pose; total 5,921,839-95 francs (total cing millions neuf
cent vingt et-un mille huit cent trente-neuf francs 93 c.).

§ 9. — Des Fournilures spéciales en bots, soit en billes, faites pour
les treize sections en exploitation au 12 novembre. Détails techni-
ques sur les fournitures des billes dans la construction de nos

ratlways.

L'on sait déja que la longueur normale des rails est de 4,57 métres,
longueur pour laquelle il y a cing portées, et par conséquent cing billes.
Les 1000 meétres, ou le kilométre de rails, se compose donc de 219 rails,
lesquels, a raison de cing billes par rail , exigent 1093 billes : ¢’est donc
1a le nombre de billes par kilométre. Donc pour les 485 134 kilométres

pent hardiment y comprendre l'intérét et 'usé du matériel fourni par I'entreprencur.
Notre évaluation du § 5, donne donc a celui-ci un bénéfice net de 50 p. 100, et quel
est I'industriel qui ne se frotterait les mains s'il pouvait gagner autant sur ses pro-
duits ?... Pourquoi les entreprencurs devraient-ils gagner davantage?

6



—_70 —

longueur, compris la réserve , de la simple voie de railway achevé au 12
novembre , sur les treize sections en exploitation a cette époque, et au-
jourd’hui, il a falla, a raison de 1095 billes par kilométre, 498,499 billes,
La fourniture des billes pour ces sections figure au tablean n° 7 du do-
cument-Nothomb , sous le titre clinquant de fournitures spdciales en bois...
Elle y est représentée par le chiffre 1,888,814-14 francs : divisant ce
chiffre par les 498,499 billes requises, Fon trouve 8-70 francs, prix
moyen , par piéce , des billes, Ainsi il résulte du compte-rendu de M. No-
thomb, que nonobstant qu’il soit interdit d’employer dans les fondations
du railway des billes en bois blanc, et qu’aux veeux de la loi et du bon sens
les billes employées jusqu’ici sont, du mo'ns censées, étre en fréne, orme
ou chéne, leur prix n’a pas atteint la moyenne de 8-75 francs, prix des
billes en bois blanc, d’aprés I'évaluation de Simons et De Ridder, dans le
tableau sous-détail, § 5. Preuve nouvelle de cc qu'en conservant néan-
moins le prix de 8-75 francs par bille, dans notre évaluation réduite du
prix courant des frais d’établissement de la simple voie de railway, nous
avons encore basé cette évaluation sur un mazimum, qui ne serait pas
atteint dans la réalité, tout en adjugeaunt des bénéfices fort considérables
aux entrepreneurs.

Le prix de 3-70 par bille est fort éleve : a 3-20 francs par piéce, I'on
peut trés-facilement se procurer de bonnes billes, et si 'administration
les a payés a un prix moyen de 8-70 francs, il est plus que probable
qu’elle s’est ménagée la un pot-de-vin de 0 centimes au moins par bille;
or sur le nombre sus-indiqué de 498,499 billes, cela conduit a la somme
bien majeure de 249,249-50 francs..... et certes ce n’est pas la un piétre
pot-de-vin. R
§ 10. — Des Fournitures en fer pour les treize sections en exploitu-

tion au 12 novembre 1839. Détails techniques sur ces fournitures.

Les fournitures en fer pour la pose des railways sur billes, ou bien sur
longrines en bois, consistent en rails, clavettes, chevilles et coussinets.
Rails. La moyenne du prix du tonneau, soit de 1000 kilogr. de rails, a
été jusqu'ici de 360 francs. Le tonneau de rails, ou les 1000 kilogram.
contiennent 1000, divisé par 22, soit 48,48 métres de rails de 22 kilog.
au meétre. Donc le kilometre de simple voie de railway,avec rails de
« 23 kilogr. au métre, exige(1000, multiplié par 2 et divisé par 45,45, soit)
44 tonneaux rails, lesquels 4 la moyenne de 860 francs par tonneau
reviennent & 18,840 francs. Ainsi, il a fallu pour les 455,25 kilomeétres,
la longueur de simple voie de railway en exploitation d'aprés le ta~
bleau 4 du compte-rendu (455,25 , multiplié par 44), 20,081 tonneaux de
rails, ayant une valeur de 7,211,160 francs.
Coussinets. Sur une longueur de 4,87 métres de simple voie de rail -
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way, il y a deux coussinets d’about pesant 9,28 kilogram. chaque, soit
18,50 kilogr. les deux; puis 8 coussinets intermédiaires, du poids de
7,50 kilogr., donc 60 kilog. pour les huit. Ainsi, le poids du fer en cous-
sinets par kilométre' est de (1000, divisé par 4,87, puis multiplié par
78,50) 17,192 kilog. , soit 17,19 tonneaux, et pour les 455 14 kilomeétres
il a du correspondre a 455,28, multipliant 17,19, soit 7826 tonneaux,
lesquels, a la moyenne de 360 francs le tonneau, représentent une va-
leur de 2,817,360 francs.

Chevilles et Clavettes. Sur une longueur de 4,567 métres de simple voie
de railway, il y a 12 chevilles et 20 clavettes pesant ensemble 9 kilogr.
1l y a donc, par kilométre (1000 divisé par 4,57 el multiplié par 9)
1971 kilogr., soit 1,97 tonneaux de fer forgé en chevilles et clavettes,
Donc pour les 455,25 kilométres de voie simple de railway, achevée sur
les 13 sections en exploitation au 12 novembre 1889, il y a eu (455,25,
multipliant 1,97) 897 tonneaux chevilles et clavettes, lesquels, au prix
moyen de 700 francs le tonneau, ont une valeur (387 multipliant 700)
627,900 francs.

Ainsi, en résumé, la fournitare de fer aux 455,25 kilomeétres de voie
simple de railway, achevée sur les treize sections en exploitation, a dii se
borner a 7,211,160 francs pour rails; a 2,817,860 francs pour coussinets;
a 627,900 francs pour clavettes et chevilles, total 10,655,520 francs. Cette
évaluation est supérieure de 228,319 francs a la somme qui figure an
tableau n° 7 du compte-rendu pour fournitures spéciales de fer en
fr. 10,427,201-93. Mais il est a observer que I'auteur a pris pour valear
du tonneau de rails, coussinets et clavettes, une moyenne a laquelle le
prix réel a été souvent inférieur. La vérification de la ferraille du rail-
way étant d’ailleurs des plus faciles, comme on vient d’en voir la preuve,
ce ne pouvait étre dans ce chapitre la qu’on risquat de nicher des chiffres
fictifs pour masquer les délapidations. Et qui sait §'il n’est pas entré dans
la vue du comité-directeur de nos adroits exploitans du railway d’établir
ainsi, bien en évidence, dans le compte-rendu du 12 novembre, quelques
points irréprochables, d'une exactitude susceptible de narguer les calculs
les plus sévéres, aux fins de pouvoir sauter de suite a cheval sur ces
points, au cas oi I'on viendrait & découvrir les chiffres fictifs, fantas-
tiques, qui fourmillent dans d’autres chapitres du compte-rendu, pré-
tant moins de coté faible & Vinvestigation, aux fins de pouvoir intré-
pidement lacher au premier qui s’aviserait de faire quelque observation
sur un chiffre fauz.... le fi donc! serait-il possible que des gens aussi exacts
que nous sur tels ou tels points, se fussent permis volontairement quel-
qu’erreur sur tels autres!.... En voila une dont ils sont capables, les rusés
compérerdu ministére des travaux publics de Belgique.

Mais du reste, bien que le calcul-controle des fournitures spéciales en
fer, sur les treize sections en exploitation, prouve I'exactitude des don -
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nées du tableau 7 da compte renda , sur ces fournitares, nos lectears ne
peavent perdre de vue que cette exactitude n’existe que pour autant
qu’on aie constaté 'emploi de rails de 22 kilogr. au métre, avec coussinets
proportionnels. 11 importe donc que les chambres fassent vérifier nos rails
sur toutes les lignes : car pour pea qu’on ait mélangé , pour peu qu’on ait
employé ici des rails de 17,50 kilogr.', 1a des rails de 20 kilogr., autre-
part des rails de 22 kilogr. au meétre, il est incontestable qu’alors il se
trouverait encore une déprédation de oueLQUES MILLIONS DE rRaxcs sous le
chiffre de 10,427,291-93 ( diz millions quatre cent vingt mille deuz cent
quatre-vingé-et-onge francs , qualre-vingl-treize centimes) représentant
d’apres le tableau n° 7 du document du 12 novembre les frais des
fournitures en fer sur les treize sections en exploitation a cette époque.

§ 11. — Des Frais de construction des stations des treize sections en
exploitation au 12 novembre 1839. Détails techniques.

11 a été publié dans le dernier semestre de 1839 un important onvrage
sur nos chemins de fer, intitulé: Les travauz publics en Belgique et les
chemins de fer en France , rapport adressé d M. le ministre des travauzr pu-
blics de France, par Edmond Teisserenc. Ce travail a dii nécessiter de la
part de son auteur des recherches pour lesquelles les sources officielles da
ministére des travaux publics de Belgique lui auront indubitablement été
ouvertes. Voici I'étendue de quelques-unes de nos principales stations,
d’aprés la page 655 de son ouvrage.

Bruxelles, station de 'Allée verte. . . . . . . - 1 hectare B4 ares.
Malines, station centrale de Malines, non com-

pris la place occupée par les ateliers . . . . 6 » 30
Anvers. . . . ... ... ... .. e 2 80
Gand. . . . .. e e I 00
Ans. . .. ool e e e 2 50
Bruges. . . ... ... ... I 64
Louvain. . . .. ... . ........ R 56
‘Tirlemont. . ... ............. S 18

Une station nouvelle est construite a Bruxelles au-dessous du Jardin
Botanique ; elle aura d’aprés Teisserenc, 3 hectares 23 ares de surface,
une fagade de 38 métres, et elle coiitera 718,000 (*) francs, non compris
les batimens....! Et l'on sait qu’en outre les frais d’établissement de la sta-
tion des Bogaerds cotiteront plus d’un million de francs.....!

Et, nous le répétons, M. Edmond Teisserenc les a puisés en lieu siir
ses renseignemens sur les chemins de fer belges: pouvait-il en étre

{') Sept cent dix-huit mille francs.
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autrement pour le délégué, en Belgique, du ministre des travaux pu-
blics de Frapce.... ?

M. Teisserenc, n’ayant donné que I'étendue en hectares de quelques-
unes de nos principales stations : pour suppléer autant que possible a cette
lacune, et au silence gardé sur cét objet dans le compte-rendu du
12 novembre, nous avons en partie doublée, et en partie augmentée du
tiers I'étendue des stations du tableau-Teisserenc, 1a ou dans les frais de
construction des stations principales du compte-rendu, se trouvaient aussi
compris les frais des construction de stations secondaires. Nous avons en-
suite indiqué , par approzimation, d’aprés les stations a-peu-prés corres-
pondantes, ’étendue de celles qui ne sout pas mentionnées dans l'ouvrage
de Teisserenc. C'est d’aprés ces bases qu'est dressé le tableau suivant.

Tableau détail des frais de construction des stations des ireize sections en
ezploitation aw 12 novembre, dressé d’aprés le tableau n° 7 du document
et d’aprés les données précitées de V' ouvrage de Teisserenc.

F:;“{f;ﬁ“&::::zn Etendue Frais
DASIGNATION DES STATIONS. Io tableau ne 7 en de construction

du compte-rendu. | hectares. par hectare.
Bruxelles et Vilvoorde . . . . . . . 346,537 2,84 fr. 136,431
Duffel , Vieu-Dieu, Anvers. . . . . 192,188 4,00 48,047
Station de Malines et ses ateliers. . 806,293 9,00 89,581
Capelle, Malderen, Termonde. . . 48.827 3,50 13,949
Audeghem , Wetteren , Gand. . . . 175,943 6,00 29,324
Landeghem . Aeltre, Bloemendael ,

Bruges . . . . .00 192,504 4.64 414.88
Jabbeke et Ostende . . . . . ... 60,724 3,60 17,349
Haeght , Wespelaer, Louvain . . . 40,635 . 3,56 11,415
Vertreyck, Tirlemont . . . . . . 85.780 2,16 25,824
Waremme. . . ... ... .... 30,784 1,50 20,522
Fesheet Ans . . . .. ...... 150,327 3,50 42,950
Landen a Saint-Trond . . . . . .. 9,369 1,00 9,369

fr. 2,109,916 44,90

Ainsi, d’aprés les bases de palcul du tableau précité, 1'on obtient
44 hectares 90 ares pour I'étendue des stations capitales et secondaires
sar les treize sections en exploitation au 12 novembre. Mais faisons ici
encore une concession, et prenons pour l'étendue de ces stations le nom-
bre rond de 50 hectares, ou 500,000 métres carrés, dans les calculs sui-
vans, sur les frais de construction de ces stations d’apreés le document du
12 novembre.

Ainsi qu’il a déja été observé au paragr. 2 de ce chapitre, ln valeur
moyennc des (errains sur la ligne de Bruxelles a Anvers, que 'on peut
considérer comme normale dans Uespéce, n’a guere dépassé, d'apres le
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témoignage méme de MM. Simons et De Ridder (') les 8500 francs par
hectare, indemnité, frais d’ expropriation, tout enfin compris. De ma-
niére que les frais d acquisition, indemnité, etc., des 50 hectares for-
mant l'étendue maximum des diverses statious sur les treize sections en
exploitation, telles qu’'cHes sont mentionnées au compte-rendu du
13 novembre, n’ont guére pu dépaser les (50 multipliant 6500)
328,000 francs. Mais néanmoins, fidéle a notre principe de n’éplucher le
compte-Nothomb que d’aprés des bases larges, géneéreuses, et en faisant
partout ou c’est possible des concessious en faveur de ce document, nous
admettons en fait, que le prix de I'hectare de terrain acquis pour
Passiette des stations s’est élevé a 10,000 francs. Donc sur ce pied nous
avons (10,000 multipliant 50) 500,000 francs pour l'acquisition des ter-
rains des stations.

Déduisant ces 500000 francs du total général des frais de construction
des stations, figurant au tableau n° 7 du docament-Nothomb pour
2,109,918-71 francs, il reste 1,609,918-71 francs de prétendues dépenses
pour les batimens des stations.

(") Voici, d’aprés le mémoire méme de MM. Simons ct De Ridder, 2¢¢ édition,
pag. 43 et 44, les terrains de diverse nature qu’il a fau exproprier pour 'assiete de
la ligne de Bruxelles & Anvers.

lo — 11 Hectares jardins ou bosquets. Au Moniteur du 29 septem-
bre 1837 ( Enquéte), ces deux ingénicurs , parlant d’expérience, et sur
des faits accomplis , évaluent le maximum des frais d’acquisition et d’ex-
propriation des terrains de cette nature 4 6000 francs; donc , ci pour les
11 hectares. . .. ............ . ot e an ... fr. 66,000

20— 32 Hecltares prairies, évalués, d’ aprés r expérlence acquise, par
les deux ingénieurs ( Moniteur susdit) & 6000 francs I’hectare au maxi-

MUM. & ¢ttt ittt e it e e e e e e e e e e fr. 192,000

3o — 31. Heclares terres labourables, évalués d’aprés I'experience
surfaits accomplis, & un maximum de 4000 francs I'hectare. Voir le

Moniteursusdit, donb ci. . . . . « v v v v v i i e 124,000
Indemnités ( Moniteur belge du 29 septembre 1887) ......... 121,000
77 Hectares, terrains de diverses espéces, Ci. . . . . . . « .. . ... fr. 503,000

Aiusi, divisant les 503,000 francs par les 74 hectares, I'on arriverait a une moyenne
maximam de 6797 francs , par hectarc. Mais observons bien, lecteurs, que ces prix
sont considerés par MM. Simons ct De Ridder, comme fort élerés dapreés leur ex-
périence méme sur les terrains acquis des sectiondéja exécutées sous leur direction &
cette époque. Voyez leur critique du projet Vifquain , De Moor et Noé&l , sur la ligne
de Bruxclles & Valenciennes, au ne du Moniteur précité et suivant (Enqguéte). De
sorte que 1'on peut sarement évaluer quc la moyenne de 6300 francs par hectare, ne
peut s'étre trouvée guere dépasséc. Aussi sur la ligne de Gand & Tournay, ou les ter-
rains sont fort chers, les deux ingénicurs n’ont-ls évalués, forls de leur expérience ,
les terrains qu'a 6571 francs comme la remarque en a ¢été au § 2. Cette note aurait
peut-¢tre micux trouvé 1A sa place : mais c'cst un détail qui ne saurait ici non plus’
paraltre hors de propes.
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La superficie des batiments aux stations, n’occupe au mazimum, et en
y comprenant les ateliers de Malines et & Bruxelles, que la dixiéme partie
de l'étendue ou de la surface des stations; et c’est la encore un calcul
large et ample : car, aux stations intermédiaires, il ne se trouve pour tout
batiment qu’une loge en bois. Sur ce pied ,les batimens des stations occu-
pant le dixiéme de leur étendue de 50 hectares, auraient une superficie
de 50,000 métres carrés ou de 190,000 toises carrées.

Bien que ces batimens ne sojerit qu’a un seul élage, pour la trés-grande
majorité, et a deux étages pour une trés-faible minorité; qu’en outre la
macgonnerie est loin d’étre trop massive, nous admettons néanmoins que
les murs des bitimeos des stations soient assis sur pilotis; que par
conséquence lear magonnerie ait exige 5000 pilotis a 20 francs piéce en
ceuvre , donc 100,000 francs. Nous adjugeons en outre 50,000 francs pour
le nivellemant du terrain des stations, 50,000 francs pour menuiserie,
charpente, chassis en fonte, enfin 180,000 francs pour plombs; tuiles et
pannes. Total 350,000 francs pour ces divers articles.

Il reste donc (1,609,916-30 moins 350,000) 1,259,916 francs pour
la magonnerse.

Pour leur journée ordinaire de 10 heures, deux magons peavent pro-
duire 2,50 meétres cubes de magonnerie. Chaque magon et son manauvre
ne gagnent en Belgiqne, terme moyen, les deax que 4 francs; dela
(deux multipliant 4 et divisé par 2,60) 8,20 francs pour la main-
d’euvre du métre cube de magonnerie. Ce métre contient au maximum
800 briques ( boeresteenen); prenons-les a 8 florins cour. ou 10 fr.
88 centimes les 1000 ; sur ce pied les 800 briques du métre cube revien -
dront a 8 fr. 70 cent., plus 15 p. °), de leur volume en mortier : prenons
pour le tout 10 francs, et ce sera fort largement calculé. Ainsi (3,20
plus 10) 18 fr. 20 cent. pour le prix du métre cube de magonnerie,
d’aprés notre ample et généreuse évaluation. A la date du 12 novembre
1839, c’était plus qu'ample que d’évaluer, dans chacune des dix stations
d’Ostende, Bruges, Gand, Courtrai, Termonde, Anvers, Bruxelles, Lou-
vain, Tirlemont, Ans, toute la magonnerie existante (et il en est fort peu
dans cette derniére station), comme étant susceptible d’équivaloir
a un batiment ayant 100 métres de longueur i chacun de ses cités,
sur 10 metres de hauteur au ras de la toiture (100 multipliant 10
et 4) donc 4000 metres carrés de fagade; les murs ayant 1 pied, soit
,38 de métre épaisseur, le cubage de la magonnerie de ce batiment serait
de (4000 multipliant ,33) 1320 métres cubes, soit (1320 multipliant 10)
18,200 metres cubes pour les dix stations. Maintenant, admettons que la
station de Malines et ses ateliers ait a elle seule la moitié du cubage de
cetle magonnerie , et nous arrivons i 6600 métres cubes pour la magon-
nerie de cette station. Dela total général de la magonnerie des stations
existantes , 18,200, plus 6600, soit 19,800 métres cubes, représentant une
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valeur de (19,800 multipliant 13,20) 261,360 francs. Mais I'on vient de
voir que d'aprés I'analyse du maximum possible des dépenses pour I'éta-
blissement des stations d’aprés le compte-Nothomb, la magonnerie devrait
se trouver représentée par le chiffre 1,259,918 francs au moins; mais nos
calculs précédens ont démontré que cette magonnerie, avec des béné-
fices trés-satisfaisans pour les entrepreneurs ne pouvait s’élever qu’a
261,360 francs, chiffre inférieur au premier de 998,556 francs, et ce
chiffre représente encore un vol de MM. Nothomb et Ce.

Et remarquez, bien lecteurs, que dans le calcul du cubage de la magon-
nerie, nous n’avons fait ancune déduction pour les porfes et les fe-
nétres , qui , équivalant ordinairement dans ce genre de batimens, au
cinquiéme de la superficie des fagades, correspondent par conséquence
ici a un cubage de maconnerie, ayant, d’aprés les bases prémentionnées,
une valeur de (261,360 divisé par 8) 52,272 francs. D’aprés les bases gé-
néreuses qui président a nos calculs, nous supposons ces 52,272 francs
affectés auz loges en hois des stations intermédiaires, mentionnées an
tableau 7 du compte-rendu, au nombre de dix-sept, savoir : Vilvoorde,
Duffel, Vieu-Dieu, Capelle, Malderen, Termonde, Audeghem, Wetteren,
Landeghem, Aeltre, Bloemendael, Jabbeke, Haegt, Wespelaer, Vertrvck,
Fexhe et Landen; donc (52,272 divisé par 17) 8074 francs pour les loges
en bois de chacune de ces stations intermédiaires....!

Ainsi, en évaluant d’apreés les bases les plus larges, les plus généreuses,
d’une ampleur presque folle, les frais de construction des stations mention-
néesau tableau 7 du compte-rendu du 12 novembre , il estimpossible de ne
pas trouver masqueés sous lenr total général porté pour 2,109,918-71 fr.
au document, une déprédation de 998,586 francs (neuf cent quatre-vingt-
diz-hust mille cinq cent cinquante-sis francs), et cette déprédation , nous
Venregistrerons provisoirement dans notre catégorie des vols purs et sim-
ples, préts a la transferer a la catégorie des vols-et-pot-de-vin, 8'il arrive
réclamation.

§ 12. — Des Frais d'administration et de conduite des travaur dans
la- construction des treize sections, en exploitation au 12 novem-

bre 1839.

La case 17 du tableau synoptique démontre que, pour la totalité des
540,59 kilomeétres railway, dont les devis sont connus, il est porté en
compte pour frais d’administration et de conduite des travaux 1,424,803
francs, soit (1,424,803 divisé par 540,59) 2626 francs par kilométre. Et
ces frais d’administration et de conduite des travaux , sont calculés sur les
bases les plus larges. Et, en cffet, MM. 8imons et De Ridder, critiquant le
projet de leurs confréres, MM. Vifgnain, De Moor et Noél, pour le railway
de Bruxelles a Yalenciennes (Yoniteur belge, du 29 septembre 1837 et
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suivans), et dans la vue de faire ressortir I'exagération du devis de ces
trois derniers ingénieurs, sur les frais de conduile des travauz, leur oppo-
sent les frais de conduite avec le salaire du personnel des travaux, tels
que ces frais de conduite 8'étaient trouvés, d’aprés leur propre expérience,
sur les sections achevées a cette époque sous leur direction.

La ligne de Bruxelles a Valenciennes, dont il s'agit ici, a 85 112 kilo-
métres de longueur, La durée des travaux était fixée a deux aus. Le
tableau suivant démontre quels devaient étre les frais d’administration
et de conduite des travaux sur cette ligne, d’apreés leur expérience acquise.
Les données du tableau sont donc une excellente Normale pratique dans
Vespéce, et I'importance en est trop grande pour que nous ne croyions
indispensable de citer textuellement les expressions des deux ingénieurs
ex-directeurs-chefs. « Nous pensons, disent-ils, que le service (d’admi-
» nistration et de conduite des travaux sur cette ligne) peut étre conve-
» nablement fait pour la somme et avec les moyens ci-dessous.

»Un ingénicur directeur-en-chef a fr. 18,000 ('), ci pour

deux ans. . .. ... .ttt fr. 30,000
» Deux ingénieurs ordinaires, a fr. 8000 chaque, ci pour
deuxansetdemi . . . . v vl e e 40,000

»Six conducteurs & fr. 000 chaque, ci pour deux ans ct

demi. . .. L e e e e e e e 75,000
» Vingt surveillans 4 fr.2500. . .. ............ 100,000
»Frais de comptabilité, de bureau, impressions, etc. . . 35,000

fr. 280,000

Ainsi les frais d'administration et de conduite sur cette ligne, dont
I’achévement avec double voie était évaluée a deux ans et demi, ne de-
vaient d’aprésl’exp érience acquise de MM. Simons et De Ridder, s’¢lever
qu’a 280,000 francs, soit 8274 francs, avec la pose de Iz double voie. Et
remarquez-le bien, sur quel pied sont calculés les traitemens de cette
donnée.....! Eh, n’est-il pas incontestable que, NI LE CLERGE, NI LA NAGISTRA-
Tuae,, nt u'annge n'offrent point d'exemple dans leurs diverses hiérarchies,

(') Ainsi, sur le pied de 15,000 francs par an, MM. les dircctcurs de nos chemins
de fer jouissent d’un traitement égal celui du premier magistrat du royaume, du
président de la cour de cassation.... 1l est toujours excellent que nous ayuns appris,
in scriptis, par Simons et de Ridder mémes , le montant exact de leur traitement...
M. Nothomb a en pendant sa gestion ses ¢molumens de ministre, 21,000 francs par
an. Tout cela viendra fort & propos sur le tapis Forsqu'il s’agira de faire restituer
au trésor par Nothomb, De Ridder et consorts,

Les millions, qu'ils auront sans doute pris
« « « « . surleurs ¢conomies !
v oo .. comme B.......cl Ce.
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de traitemens aussi ronds, aussi dodus que ceux de MM. du corps des
ponts-et-chausrées, presqu’exclusivement composé de Wallons.

Et néanmoins les frais d’administration et de conduite des travaux,
calcnlés avec d’aussi amples, d’aussi prodigues salaires pour les diverses
classes d’employés ponts-et-chaussées, se trouvent presque doublés d’apres
le montant du compte-Nothomb pour les treize sections en exploitation,
ou ces frais figurent pour 1,894,475-82 francs. Mais la longueur de ces
sections n’étant que de 812 metres , il s’en suit que d’aprés le compte-
rendu da 12 novembre, les frais d’administration et de conduite dans
leur construction, se seraient élevés a 4470 francs par kilométre, et re-
marquez bien , lecteurs, qu’a peine le quart de cette longueur se tronvait
achevée, en double voie, au 12 novembre. Or la différence entre le chiffre
de 4470 fr. et celui de 3274 fr., donné d’expérience, par Simons et
De Ridder, pour les frais de conduite par kilométire en double vote, est
de 1198 francs; et le prix Simons et De Ridder se trouve assis sur de si
amples bases, que le pays peut, a juste titre, considérer comme vol sur
ses deniers, tout chiffre de prétendues dépenses qui dépasserait le taux
des deux ingénieurs ex-directeurs sur ce chapitre. Ainsi, a raison de
1196 francs par kilométre, différence qui, pour les 812 kilométres
achevés au 12 novembre, revient a 373,152 francs, n’hésitons-nous pas
a enregistrer dans notre catégorie de vols purs et simples, trois cent
soizante-treize mille cent cinquante-deuz francs, masqués sous le chiffre de
1,894,475-32 francs, figurant au tableau n° 7 du compte-rendu Nothomb
pour prétendues dépenses d’administration et de conduite des travaux sar
les 13 sections en exploitation au 12 novembre 1889, et c’est le Minimum.

§ 18. — Des Frais d’inauguration des sections en exploitation au
12 novembre 1839.

Voici, d’aprés le tableau n° 7 du compte-rendu da 12 novembre, les
dépenses d'inauguration des sections en exploitation a cette époque.

InDicaTioN DES SEcTIONS. Dépenses d'inauguration.
Bruxelles a Malines. . . .. ... .... fr. 40,821-13
Malines d Anvers . . .. .. ....... 206,866-09
Malines a Termonde . . . . .. . ... .. 251-00
Termonde a Gand. . . .. ........ 20,388-00
Gand aBruges. .~ ... .. .. ... .. 4,448-23
Bruges aOstende . . . ... ....... 3,958-47
Malines & Louvain, . . . ......... 13,160-27
Louvain & Tirlemont . . . . . .. e 2,259-75

Total. . .. fr. 112,152-94%
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Ainsi les inaugurations auraient cofité au pays 112,152-94 fr. Il y en
a eu huit, donc juste 14,019 francs piéce, I'une portant I'autre, Ce ca-
pital est trop majeur pour gue nos lecteurs ne soient curieux d’en avoir
le ceeur net.

Force petits drapeaux et tentures tricolores, une estrade en planches,
en guise de tréteaux, voila ou se borne I'appareil normal que l'on a pu
remarquer jasqu’ici dans les diverses inangurations des sections du rail-
way national. Les petits drapeaux tricolores et les tentures pour décorer
les voitures, ainsi que les estrades, forment dans le calcul des dépenses
de ces cérémonies , une constante. Leur acquisition une fois faite, ils
peuvent au moins servir dix ans, donc pour toutes les inangurations pré-
senles et futures. Prenons que le nombre de petits drapeaux tricolores,
exhibé par inauguration, soit de 1000, et c’est bien le mazimum. Chaque
drapeau est formé d’une aune calico aux couleurs tricolores, cloué autour
d’un baton en bois blanc. Pour asseoir I'évaluation sur une fondation large-
ment calculée, comme disent MM. Simons et De Ridder, prenons cing francs
par dropeau, nous en aurons pour 5000 francs. Prenons ensuite que I’ad-
miinistration se soit mis en frais de 2000 aunes calico tricolore pour les
tentures, et prenons-les 4 8 francs 'aune de Brabant, c’est le prix du
mérinos de France, et nous arrivons a 10,000 francs pour les tentares.
Adjugeons ensuite 8000 francs pour floches et ornemens de passemente-
rie, et nous voila a un total de vingt ille francs pour la dépense en
tenture, drapeaux et ornemens de passementerie , dont le prix une fois
fait doit figurer comme constante dans le calcul des frais d’inauguration.
Et MM. Nothomb et comp® ne trouveront pas, il faut le croire.... que ¢’est
lésiner.... Outre cette constante de vingt mille francs pour les dra-
peaux , etc., admettons que I’établissement de I’estrade dans la station
inaugurée, I'exhibition des drapeaux, la décoration des voitures et de Ia
station inangurée montent a 2500 francs, et ¢’est ample d profusion; nous
anrons donc encore vingt mille francs pour les estrades et dépenses acces-
soires aux huit inaugurations mentionnées au compte-rendu du 12 no-
vembre. Quant aux dépenses extraordinaires, soit en frais de combustible
soit en personnel, nécessitées par les inaugurations, nous passons néané
la-dessus, attendu que ces jours-1a une bonne partie des convois ordi-
naires est supprimée, et que le combustible et le personnel éparguné de
ce chef est affecté aux convois d’honneur. 1l n’y aurait certes pas de mal
a ce que I'administration mit, dans ces jours de grande solennité, une
cinquantaine de bouteilles de Champagne, quelques jambons, saucis-
sons, etc.; enfin une collation, a la disposition du personnel des bureaux
de la station inaugurée; plus un tonneau de faro et les comestibles ana-
logues pour les ouvriers de Ia station..... pour qu’il y en ait pour tout le
monde... Mais la-dessus également , nous passons néant, vu que I'adminis-
tration du railway met la sobri¢te perpétuelle a V'ordre du jour de ses em-
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ployés (1). Quant an comité-directeur des affaires du chemin de fer, s'il
chique et boit sec aux inaugurations, €’est aux dépens des régences, c'est
Aux peeens 0o pustic. Néant donc pour le total des vivres et victuailles que
Yadministration pourrait faire figurer dans le détail des 112,152-94 fr.
prétendament dépensés pour nos huit inaugurations,

Nous en restons donc aux vingt mitle frames pour drapeaux, tentures
et floches, plus vingt mille francs pour les estrades et I’exhibition des dra-
peries et décorations, total général quarante mille francs, maximum des
frais effectifs auxquels aient pu s’élever les dépenses d’inauguration des
huit sections qui figurent au compe-rendu.... ah! mais.... peste! ' oubliais
les cartes d'invitation!... Le maximum de ces cartes distribuées a chaque
inauguration est de 2000. On pourrait se les procurer a 8 fr. les 100 :
mais, pour faire les choses largement i la fagon de ces messieurs et d’a-
Prés leur devise Pors-De-vin En TOUT ET POUR TOUT, prenons les cartes d’hon-
neur a 28 francs les 100, nous en avons pour 800 fr. par inauguration,
donc 4000 francs de cartes pour les huit inaugurations, lesquels ajoutés
aux 40,000 francs sus-détaillés, portent a 44,000 francs le maximum au-
quel il soit possible de faire atteindre les frais effectifs pour les inaugu-
rations, qui figurent au tableau n° 7 du compte-rendu pour 112,152-94 fr.
— L'excédent des prétendues dépenses du compte-Nothomb sur ce cha-
pitre est de 68,152 fr. 94 centimes, et cet excédent étant injustifiable,
nous n’hésitons pas i le ranger dans la catégorie des déprédations pures
et simples, en enregistrant soizante- huit mille cent cinquante-deus
francs quatre-vingt-quatorzé centimes, masqués sous les 112,152-94 fr.
figurant au comple-Nothomb pour prétendues dépenses d’inauguration.
—Etici encore il n’y a pas a alléguer un manque d’économie, pour écar-
ter 'accusation de vol. . . : Nothomb et ses affidés connaissent trop bien
le priz de U'argent pour jeter par les fenétres. . . . Soizante mille huit cent
cinquante francs. . . . . Eh! leurs antécedons sont la. . . chippés nels.

() Les employés du railway sont presque tous péres de famille , et jusqu'aux chefs
de station inclusivement, ne regoivent qu'un traitement insuflisant pour leurs be-
soins, et tandis que les ponts-et-chaussées chefs ont des saiaires scandaleux , comme
on en a vu les preuves dans paragr. 12, et qu'ils se livrent en outre, sans peur, &
leurs sales opérations. Et le croirait-on chaque fois qu'il s'agit de jeter de la
poudre anx yeur du public, ce sont des réductions ou au salaire , ou au personnel
des employés secondaires que I'on met en avant ! Nous reviendrons longuement sur cc
chapitre dans lIa scconde partic de notre travail. Nos détails sur ce sujet, les
preuves A I'appni que nous tirerons du document du 12 novembre , mettront dans
tout leur jour le savoir-faire de Nothomb, Masui , Simons, De Ridder et Ce.
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§ 14. — Résumé des frais de construction des treize sections en ex-
ploitation au 12 novembre 1839, ainsi que des déprédations com-
mises sur ces frais.

Le tableau suivant résume le texte de ce paragraphe.

Tasizau synoerioue des Dépenses faites pour les divers élémens constituant
Pensemble des frais de construction des treice sections en exploitation au
12 novembre 1839, d’aprés le compte-rendu. Nothomb, ainsi que des dé-
prédations masquées sous les chiffres de ces dépenses.

Elémens des dépenses et Chiff. réprésentant DEPRLDATIONS SUR CES ELEMENS,
le total des dépen- | — e —m—
parag. de ce chap. pour | d’aprés le tab.
le renvoi aux délails. Nothomb no 7. Vols purs et simples. | Pots-de-vin,
Acquisition des terrains § 2 8,497,206-95 4,613,720 |.......
Ouvrages d'art . . . . . - 30 I FR O .
Frais de terrassemens. . & | « o <o o oo oo f o e e O
Fourniture des sables. . 7 | . .. .. e e 1.259.88 e e e e
Fraisde posedurailway. 8 | .. .o . oo ov o 4,661.954 |.......
Total des 4 art. préceéd. 14,531,530-95 | . ... .. P
Fourniture des billes . . 9 1.838.814-14 Ve e e e 249,249
Fourniture des rails, etc. 10 10,427.291-93 | ... ..o oLl
Construct. des stations . 11 2,109,918-71 998,356 () | . . . .. ..
Administration et con-
duite des travaux . . 12 1,394.475-22 373,152 e e
Frais d’inauguration . . 13 112,152-94 68,152 . .
38,911.390-84 11,975,421 249,249
Report. . . . ... 249,249
Total des deux catégories . . . . . fr. 12,224,670

Ainsi, le total général des déprédations démasquées dans ce chapitre
second, d'aprés les démonstrations respectivement développées aux
paragraphes désignés dans la premiére colonne du tableau, s’élévent a
DOUZE MILLIONS DEUX CENT VINGT-QUATRE MILLE SIX CENT SEPTANTE FRANCS sur les pré-
tendues dépenses alléguées par le compte-rendu du 12 novembre , pour
frais de construction des treize sections en exploitation a cette époque,
Ft 1a marche consciencieuse et loyale que nous avons suivie dans nos in-
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vestigatious, en nous basant toujours sur les fasls, et en faisant d’aprés
oes fails mémes de larges concessions en faveur de Nothomb et de ses
affidés, doit écarter de nous tout soupgon d’avoir voulu exagérer les
choses. Loin de 13 une enquéteéclairée et bien conduite prouvera que nos
révélations sont encore bien inférieures a la réalité des immenses dépre-
dations commises dans la construction de nos lignes de chemins d¢ fer en
exploitation. '

——————— P ———————

CHAPITRE III ET DERNIER.
DES FRAIS DE CONSTRUCTION DES SECTIONS EN VOIE D’EXEcUTION AU 12 movemsae 1839.

S 1 et unique. — Des frais pour acquisition des terrains, expropria-
tions et indemnités sur les sections en voie d exécution au 12 no-
vembre.

Les détails du compte-rendu sur les sections en voie d’exécution, sont
nécessairement fort incomplets, et U'on congoit que si nos recherches
dans le chapitre précédent, ont fait voir combien pen se sont génés
MM. Nothomb ct C, dansleursédifiantes opérations sur les sections achevées,
ils ont pu se donner les coudées bien plus franches encore dans le rap-
port des prétendues dépenses faits pour des seclions qui, n’étant pas par-
faites, ne sauraient, comme les précédentes, se préter au contrdle d’un
calcul analytique. Aussi force nous est-il ici, lecteur, de gober les
1,384,145 francs portés en compte sur le tableau n° 7 du document-
Nothomb, pour terrassemens , ouvrages d’art et pose du railway , sur ces
sections; puis 167,978 francs pour les billes; enfin 1,838,814 francs pour
les rails et dépendanees. Toutefais, si par force majeure, nous devons
avaler (out cela sans contréle, ce n’est pas sans nous réserver de le ruminer
plus tard. Entretems bornons nous ici a I'examen des dépenses faites pour
les acquisitions des terrains sur les sections susmentionnées : les bases
fondamentales de cet examen sont relatées dans le tableau suivant.
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Tableau analytique des frais d’acquisition des terrains, expropriations ef
indemnités sur les sections en voie d’ezécution au 12 novembre 1839.

, Long en Long en kilo
INDICATION SPECIALE kilométres d’aprés |métres de celles sur | Frais d’acquisition, etc.
less tableaux pag. 2, llﬂl}ue}leo portent d’aprés le tableau 7 du
DE caACONE DE ces secTions (').| © 4::: ompte li';l),’i:ll(:cl::n.ifz_u;:; compla-rendu.
Ans A la Meuse. . . ... . 5,100 5,10 1,030,157-40
Liége & Verviers . .. . .. 23,400 25,40 45,793-61
Verviers a la frontiere . . . 15000 | - ... ..o ool
Courtrai a la frontiére . . . 14680 | - . ... ... e e e
Tournal 4 la frontiére . . . 17,920 | .. ... .. ) 00 .
Bruzxelles 2 Forest e¢ Tu- |« - - « ¢« « oo o) o0 v v v o0 1,410,680-36
bise........... 20,263 20,265 447,596-12
Tubise &4 Mons. . . . ... 42526 | ... ... [ .
Namar 3 Mornimont. . . . 14,600 14,600 10,000-00
Rectification et aggrandisse-
ment de la station du
Nord &4 Bruxelles . . . . |. . .......]...... .. 95,000-00
155,491 65,365 3,039,227-49

L'on voit que la longueur de celles des sections en cours d’exécution
aua 12 novembre, sur lesquelles portent les 3,039227-49 francs de la qua-
triéme colonne du tableau, n’est que de 65,365 kilom. , soit 65,365 métres.
Le maximum de largeur que I'on puisse supposer a ces sections, fossés et
francs-bords compris, est de 25 metres : car n’oublions pas que la plus
grande largeur du railway, au ras des billes ou au couronnement des
remblais, ou bien au fond des deblais, n'est que de 7,50 a 8 métres.
Multipliant donc les 65,365 métres longueur de ces sections par leur lar-
geur de 28 métres, il résulte de V'opération que leur assiette requerrait
1,684,128 meétres carrés de terrains, lesquels, a raison de 10,000 métres
carrés par hectare, correspondent i 163,41 hectares.

Les remarques suivantes démontrent I'ample suoffisance de ces terrains
pour 'assiette compléte avec double voie des sections auxquelles ils sont
affectés.

1° 1l résulte de la note 3 du tableau, pag. 34, que d’aprés les bases de
ce tableau, le tiers des terrains nécessaires a l'assiette de la ligne de
Waremme a Bége, terrains évalués a 89 hectares par Simons et De Rid-
der, se trouve considéré comme affecté a la seclion d’Ans a 'a Meuse; et ,
le tiers de ces terrains correspondant a 29,87 hectares, soit 296,700 métres
carrés, suffit pour assurer une largeur moyenne de 88 métres a cette scc-
tion qui n’a que 5,18 kilométres ou 100 métres de longueur.

(*) Nous donnons ici I'indication de ces sections, comme elles se trouveut au tabl. 7
da compte-rendu du 12 novembre ; en relatant dans ia troisieme colonne du tableau,
les données essentiellement nécessaires pour les recherches surl’objet de celparagraphe.
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2 Deduisant des 163,41 hectares susmentionnés les 29,67 hectares
affectés a la section d’Ans a la Meuse, il reste 183,74 hectares pour les
autres sections, -lesquelles déduction faite des 5,10 kilométres pour la
longueur de la section d’Ans a la Meuse, ont une longueur de 60,265 kilo-
métres, soit 60,265 metres. Donc divisant les 133,74 hectares, ou
1,337,740 metres carrés de terrains, par la longueur de 60,265 métres
de ces sections, nous leur assurons une largeur moyenne de 22,19 metres,
et ¢’est plus qu'amplement suffisant.

8° D’aprés le tableau synoptique, 'on voit que les ingénieurs n’ont af-
fecté a I'assiette avec double voie des 840,59 kilomeétres de railway, que
1004,98 hectares de terrains, soit 1,87 hectares par kilometre. OE, en
évaluant a 163,41 hectares, les terrains nécessaires pour I'assiette des
65,365 kilométres du tableau, nous arrivons a 2,50 hectares par kilo-
meétre, et cette quantité est a-peu-prées de 28 supérieure a I'évaluation
des ingénieurs. Or, nous avons vu au paragr. 2 du chap. I, combien ces
évaluations ont du étre exactes. D'ailleurs, et nous le répétons, I'évaluation
des terrains requis pour l'assiette de nos railways, est trop simple, et
trop facile, pour qu'il fut permis a des ingénieurs chefs, a des hommes
comme MM. Simons, De Ridder, De Moor, Noél et Vifquain de faire des
mécomptes sur le chapitre. Aussi n'y en a-t-il pas eu.

Ces démonstrations suffisent donc pour prouver qu’en adjugeant 163,41
hectares de terrain, a celle des sections en voie d’exécution au 12 no-
vembre sur lesquelles portent les 3,039,227-49 francs de la quatriéme
colonne du tablean, nous admettons un maximum , en un mot que nous
faisons une véritable concession.

La ligne d’Aus a la Meuse, et de la Meuse i Verviers a été projetée par
MM. Simons et De Ridder, qui ont également fait des études sur des lignes
a- peu-prés correspondantes aux autres sections mentionnées au tablean
précédent. Au Moniteur du 29 septembre 1837 ‘et suivans ( Enquéte) ces
deux ingénieurs assurent que l'hectare de terrain ne peut y dépasser les
6500 a 7000 francs; et il faut les en croire; car, et lear propie expé-
rience, et les informations prés des autorités dans les localités que
ces lignes devaient traverser, donnent a leur parole force de dogme.
Mais néanmoins faisons encore une large concession, et admettons que
oes terrains puissent s’élever jusqu'a 9000 francs I’hectare. Nous arrivons
sur ce pied, pour les 163,41 hectares a 1,470,690 francs.

Mais, d’aprés le compte-rendu, et comme le tableau le fait voir, les
dépenses pour l'acquisition des terrains seraient de 3,039,227-49 francs.
La différence est de 1,568,637-48 francs, et cette différence étant injusti-
fiable par MM. Nothomb et C°, ne fait encore ici que masquer une de
leurs déprédations.

Ainsi, pour le seul point que nous ayions pu aborder avec le scalpel
analytique, dans les prétendues dépenses pour les sections en exploita-



tion au 12 novembre 1839, savoir, l'acquisition des terrains, expropria-
tions et indemnités , nous surprenons MM. Nothomb et C* en déprédation
flagrante de 1,568,587-49 fr. (un million cing cent soizanile-huit mille
cing cent trente-sept francs quaranie-neuf cenfimes), masqué sous le
chiffre de 3,039,227-41 fr. représentant au tableau n° 7 du compte-
rendu les prétendues dépenses pour acquisitions des terrains sur les sec-
tions en cours d’exécution au 12 novembre.

RESUME DE CETTE PREMIERE PARTIE.

CONCLUSION.

Les capitaux mis par les chambres a la disposition du ministre des
travaax publics pour la construction du railway national, jusqu'au
12 novembre 1839, sont (V. pag. 6 da compte-rendu) :

1° En vertu de la loi du 1 mai 1834, en bons du
tr8SOT « . . o i e i e e e » .. fr. 10,000,000

2° En vertu de la loi du 18 juin 1836, I'emprunt de. 30,000,000

3° En vertu de laloi du 12 novembre 1837, encore en
bonsdutrésor . . . . ... . ..., 0. 10,000,000

4° En vertu de la loi du 25 mai 1838 lemprunt de. 87,000,000

Total quatre-vingt-sept millions de francs. . . . . . . Ci. fr. 87,000,000
soxuxs A pepuine Dk ck carrral (V. pag. 7 et 8 du compte-rendu)
1° Le remboursement des 10,000,000 en bons du tré-

sor,dalrmai 1884, . .. ... ... .. ... ... .. fr. 10,000,000
2° Les dépenses résultant de lareprise de la concession .
delaSambre. . . . ........ ... .. .. ..., 2,490,000

3° D’aprés le taux d’émission, le capital nominal de
r emprunt des trente millions de francs ne correspondait
qu’'a un capital effectif de vingi-sept molhom siz cent

mille francs. Ci ladifférence. . . . . .. .%. .. ... .. 2,400,000
ke Les frais de ’emprunt des trente millions . . . . . . 235,836
8° Pour routes ordinaires (Voyez aussi le rapport de

M.P. Devaux, 18 mai1838) . . .. ... ........ 350,000

6° Pour rontes ordinaires, conformément a la loi du

Areporter fr. 15,475,886
6
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Report. . . 15,475,836
9 mai 1836 (Voyez le rapport de M. Devaux prémen-

HonmB) (1)« v v v v et 938,551
70 La partie de I'emprunt des 37,000,000 de francs,
affectée a la constraction des routes ordinaires . . . . . 2,877,226

8° Les frais do Vemprunt des 37,000,000 de francs.

D'aprés le document du 12 novembre 1839, le chiffre de

ces frais ne devait étre exactement connu qu’au 6 fé-

vrier 1840, époque du dernier versement a faire par

MM. Rothschild. Au mois de juin dernier, les frais con-

statés g’¢levaient a 287,868 francs. Ceux qui restaient a

faire , étaient évalués, a la méme époque, & 220,000 fr.

Ensemble. . . . ..« v oo v oot e e 487,869
9° L’emprunt de 87,000,000 de francs, capital nomi-

natif, contracté a 3 p. n’ayant fourni qu'un capital

effectif de 86,104,088 francs. Ci la différence . . . . . . 895,932
10° Le remboursement des 10,000,000 en bons du tré-
sor du 12 novembre 1837, . . . . e e e 10,000,000

Total. fr. 30,340,414

Ainsi des capitaux votés par les chambres, il y aurait a déduire frente
millions trois cent quarante mille quatre cent et douze francs.

Du reste, bien que notre analyse du compte-rendu du 12 novembre
ait démontré combien les chiffres Nothoml sont sujets a caution , nous les
admettons ici tels quels : nos investigations a cet égard se rattacheront
i Yexamen des dépenses pour les routes ordinaires, mentionnées au
compte-rendu du 12 novembre. Toutefois, et dans I'intérét du pays, nous
croyons devoir faire observer a nos lecteurs combien sont onéreux les
cmprunts au moyen desquels nous construisons nos chemins de fer.

Sur emprunt des 30,000,000, capital nominatif, nous

avons perdu . . . . . fr. 2,400,000
Les frais se sont élevés a 235,836
Sur I'emprunt des 37,000,000 de francs, la perte a
étéede. . . ... ... 895,932
Les frais se sont élevés a 457,868

Totaux fr. 67,000,000 . . .. . . .. ... .- fr. 3,989,636

Ainsi sur nos 67,000,000 fr. d’emprunts il a fallu sacrificr 8,989,636 fr.
Or, la section de Malines d Bruxelles, avec sa double voie, ouvrages

(") Dans le rapport de M. Paul de Vaux, du 18 mai 1838, cet article ne figure que
pour 312,224 francs. Le chiffre du rapport-Nothomb est supérieur de 621,327 francs
(siz cent vingl-et-un mille trois cent vingt-sept francs), certes cela mérite d’étre
éclalrci.... Serait-ce une irrégularilé ?
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d’art. ete., telle qu'elle figure au tablean 7 du compte-rendu, n’a cotité
que 3,712,199 francs. Ainsi nos emprunts nous codtent plus que toute
cette importante section. L1 perte est de 6 °, a infiniment prés.

Maintenant, déduisant du capital de 87,000,000 de francs prémentionné,
les 30,340,412 francs sus-détaillés, il reste 56,659,586 francs , qu’en con-
formité de la pag. 10 du compte-rendu du 12 novembre, nous admettons
comme total général des capitaux mis par les chambres a la disposition
de Nothomb et C° pour la construction du railway national, toutefois
sans préjudice des irrégularités que des recherches ultéricures pourraient
nous faire découvrir sous le chiffre déduit de 30,340,412 francs.

Voici, comment M. Nothomb, tableau n° 7 et pag. 40, rend compte
de I'emploi du capital-des 56,659,586 francs.

DEPENSES POUR L'ITMH.ISS“!NT DES SECTIONS,

SECTIONS EN
T e e | Total-général.
Exploitation.  |Cours d’exécntion,

Etabliss. des sections décrétées. 35,406,996-91 | 6,240,836-50 | 41,647.833-41
Construction des batimens et

dépendances . . ., ... .. 2.109,918-71 22,455-00 2,132,373-71
Matériel des transports. . . . . 8,300,135-48 | . . .. .... 8,300,135-48
Personnel , frais de conduite et

de bureau. .. ... ... .. 1,394,475-32 178,590-84 1,573.066-16
A-comptes payés par anticipa-

tionadivers . . .. ... .. T 1.010,894-78

Frais d'entretien et d'exploita-
tion du chemin de fer pendant
les années 1835 et 36, avant
qu’une allocation fat portée
de ce chef au budget de

Pétat (). ... ... o 599,908 -40
Balance d'arrét de compte au
30 septembre 1840. . . ... | ... ..., v 1,395,373-85

Torar. | 56,659,585-79

(') La section de Bruselles & Malines fat ouverte le 5 mat 1835. Du 5 mai 1833 au
3 mai 1836, un an, clle rapporta 9 p. o tous frais payés. C'est un fait officielle-
men! annoncé an pays dans le temps. La section de Malines 4 Anvers fut ouverte le
3 mai 1836 ct de 1a jusqu'a Ia fin de décembre, clle couvrit largement tous ses frais
d’exploitation. Ce furent Ia les seules sections ouvertes en 1835 ct 36.... On ne com-
menga de parler de déficits sur les frais d’exploitation, & combler parune subven-
lion spéciale que vers la fin de 1837.... Mais si les deux sections en exploitation en
1835 et 36 ont fait plus qu'amplement couvrir tons leurs frais d’exploitation et d'en-
tretien, et au besoin nous démontrerons , nous, qu’'il est impossible que ¢’ait été
autrement, que font donc la ces 899,908-40 francs ? Ces chiffres exhalent un fumet
de contrebande si véhémentement suspect , que nous n’hésitons pas & les tenir comme
masquant encore une de ces déprédations que nous qualifions de vols purs et simples....
il faudra voir toutefois si cela regarde M. Nothomb.... et si ce n'est pas le fait de
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Maintenant, voici le résumé général des déprédations masquées sous
les chiffres de ces prétendues dépenses.

RESUME GENERAL DES DEPREDATIONS MASQUEES SOUS LES CHIFFRES DU TABLEAU PRECEDENT.

1° Sous le chiffre de 8,300,135-48 francs, figurant

au compte-rendu pour dépenses en matériel de voi-

tures, locomotives et dépendances (Voir le tableau sy-

noptique de la page20) (). . .. ........... fr. 3691,198-99
9¢ Sur les divers élémens des frais de construction

des treize sections en exploitation au 12 novembre, et

auxquelles se borne encore Vexploilation actuelle

(Voir le tableau synoptique du paragr. 12, pag. 69). 12,224,870-00
8° 1,568,537-94 francs masqués sous le chiffre de

3,039,227-49 fr. représentant les prétendues dépenses

pour acquisitions de terrains sur les sections en cours

d’exécution au 12 novembre 1837 (Voir le chapitre 3,

PaB-70. o v ot e 1,668,537-90
4° 599,908-40 fr. pour prétendus frais d’étude et

d’exploitation des sections ouvertes en 1835 et 36

Voir le tableau précédentetsanote) . . . ... ... 599,908- 40

Total. fr. 18,084,315-29

Ainsi diz-huit millions quatre-vingl-quatre mille trois cents et quinze francs
vingt-neaf centimes, voila le montant des déprédations a la démonstration
desquelles nous a conduit I'analyse du compte-rendu du 12 novembre sur
les articles qui font I'objet de cette premiére partie de notre travail.
Mais, il est & remarquer que ce capital est pris sur nos emprunts, et que
ces emprunts nous coitent, en frais, 8 °,. Ces 6 °, sur 18,084,315 francs
reviennent a 1,085,059 fr. (un million quatre-vingt-cing mille cinquante-
neuf francs), et cette somme doit nécessairement étre ajouté au capital

De Ridder..... carla justice et I'équité avant tout chez nous.... Toujours enregisterons-
nous ces cing cent nonanle-neuf mille neuf cent et huit francs, quarante centi-
mes dans notre catégorie des vols... promettant bonne et chaude réplique aux récla-
mations de qui de droit.... Qu'on se le tienne pour dit.

(1) Les articles Insérés au Mcssager de Gand ont éte spécialement és &
démasquer les dépredations commises sur le matériel des voitures et des locomotives.
La seule réfutatien qu'ils aient regu se borne aux lettres insérées au Messager, et
reproduites plus bas dans cctte brochure. Dans la derniére de ces lettres, M. Masui
reproduit le tarif d'une maison- de construction américaine. Si nous avions affaire &
des adversaires loyaux, nous opposerions dés & présent a cette réfutation les ar-
gumens les plus péremptoires. les plus irréfutables. Mais force nous est de com-
primer ici nos désirs... Car nous avons affaire & des gens pour qui tous les moyens sont
bons.... et Vintérét de notre défense future nous impose I'obligation de nous tenir ict
prudemment sur nos gardes.
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dua tableau, de maniére que le total des déprédations que nous dé
masquons dans cetle premiére partie de notre travail s'éléve en réalité
219,169,378 francs (diz-neuf millions cent soizante-neuf mille trois cent
seplante-trois francs). Or, on peut étre certain que I'intérét des emprunts
avec lesquels nous construisons nos chemins de fer s’éléve jusqu'a 8p°,,
lesquels sur le capital délapidé de ces emprunts requiérent un service
annuel de 988,468 (neuf cent cinquante-huit mille quatre cent soizante-
huit francs).... et voila les intéréts que les Belges auraient a payer annuelle-
ment pour les intéréts des fortunes volées par les Verrés de leur railway
national.... 8'ils ne savaient déployer toute I'énergie requise pour leur
faire rendre gorge.....

Et, nous le répétons, la marche consciencieuse et loyale que nous avons
suivie dans ces recherches, en nous guidant toujours d’apres les faits, et
en faisant sur ces faits mémes de larges concessions a MM. Nothomb
et C°, doit nous préserver, nous osons le croire, de tout soupgon d’avoir
voula outrer et exagérer les choses. Nous nous en référons,du reste, a notre
allégation de la pag. 13 de cet écrit.... et si nos démonstrations sont venues
justifier la premiére partie de cette allégation, en prouvant que le tiers
au moins des capitaux votés par les chambres pour le railway national a
été délapidé.... nous sommes aussi certain que la seconde partie de cette
allégation sera également confirmée, et que si une enquéte sévére et
consciencieuse était ordonnee, elle conduirait a la découverte de la déla-
pidation de la moitié de ces capitaux.

Nous voici au bout de la tiche que nous nous sommes imposée dans
cette premiére partie de notre travail.... et maintenant viendra-t-elle en-
core crier au solliciteur désappointd.... la bande que nous venons de
démasquer....» notre ceuvre est la pour répondre pour nous....

Et criera-t-elle auz menédes orangisies, parce que le Messager de Gand
nous a ouvert scs colonnes dans une affaire d’'un majeur intérét pour le
pays entier, pour tous les partis; dans une affaire oa tout ce qui reste
encore en Belgique du levain de nos discordes doit se taire dans l'intérét
public et dans 'intérét privé de chaque citoyen? Eh bien! nous allons en-
core arracher ce moyen de récrimination aux mains de nos adversaires...
et notre profession de foi, nous osons le croire, ne nous Otera rien ni de
Pappui, ni des sympathies du Messager, nide Pappui ni de la sympathie
que toute la presse indépendante a témoignée pour nos premiers articles...
Oui, nous en protestons, toute idée d’orangisine est étrangére a ce travail :
car d'aprés nos convictions personnelles, anjourd’hui, et par la force
majeure des événemens, les menées tendant a une restauration ne sau-
raient aboutir qu’a ouvrir sur nous et sur nos fréres du Nord, la boite de
Pandore que la perfide Angleterre tient toute préte sur nos tétes... Ses
filets sont tendus.... et Uinstant o des agitations éclateraient en Belgique
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serait aussi celui ou des troubles ourdis de longue main, éclateraient
cn Hollande..... et fourniraient aux Anglais un prétexte pour s’emparer
des colonies hollandaises.... et vomir sur nous les armées de Ia France,
en occupant le reste de I’Europe par des mouvements républicains en
France et en Italie. Accepter les choses telles que les événemens neus les
ont faites; travailler a la régénération de ’esprit public etde la dignité na-
tionale dont les annales de la Belgique offrent tant et de si imposantes
preuves; favoriser par tous les movens possibles les mesures tendant a
opérer entre nous et nos freres du Nord, des relations de bonne amitieé,
une fusion fraternelle sussi compléte que possible, sans nous compro-
mettre envers I'ennemi commun, telle nous parait étre la ligne de conduite
tracée par les événemens a tout Belge, ami de son pays, telle est notre
réponse a ceux qui ne verraient en nous qu'un instrument de menées
orangistes.

Et dira-t-on qu’en demasqu'lnt les concussionnaires et les voleurs de
nos chemins de fer, c’est le gouvernement que nous attaquons'... Etrange
doctrine qui tendrait directement a calomnier le rot, d calomnier ses ms-
nisires , d comprometire le repos ot la morale publique.

Et en effet, dire qu’en attaquant des concussionnaires, des voleurs des
deniers publics, 'on attaque le gouvernement, n’est-ce pas rendre le
chef de ce gouvernement, Le Ror, complice et solidaire des coupables...
n’est-ce pas la le vrai crime de lse-majesté... et je dirai plus... dans un
terps ou la société est travaillée par des convulsions volcaniques dont il
n’est donné i personne de prévoir U'éruption, du jour au lendemain...,
n’est-ce pas la compromettre la siireté personnelle du roi... et I'engager
dans le sentier qui conduisit a Péchafaud de 98...?

Et n’est-ce pas egalement calommier les ministres que de dire qu'en
attaquant des concussionnoires, on attagque le gouvernement... car nous
croyons pouvoir le dire a la face du pays, il ne nous appartient pas de
juger ici la marche suivic par les collegues de M. Nothomb..: mais nous
en somimes certain, personne ne s’avisera de proposer, de fouiller dans les
poches de M. De Theux, dans les poches de M. De Raikem .. dans les po-
ches de M. Demaisiéres... et cependant n’est-ce pas les affilier, ces minis-
tres , aux voleurs de nos chemins de fer... les rendre complices solidaires...
n'est-ce pas les calomnier que de dire qu'en atlaquant des voleurs, nous
attaquons le gouverncment...

Et n’est-ce pas enfin comprometire le repos public que de dire qu’'en de-
masquant et en attaguant les voleurs du trésor, c’est le gouvernement que
Pon attaque...? car I'étendue des maux de la patrie, les progres de la
détresse geénérale des classes industrielles... viennent encore d’étre mis a
nu sous un triste et lugubre jour... dans le procés des accusés du 2 octo-
bre... Augmenter d’une maniére quelconque les charges publiques,... ce
serait réduire au désespoir... ce scrait amener sur le terrain de 'émeate...
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non-seulement les ouvriers de Gand... non-seulement les quatre cent mille
tisserands des Flandres destinés pour Madagascar... mais ce serait amener
sur ce terrain... et dans un avenir peu éloigné, la moiti¢ de la Belgique...
demandant du pain ou la mort!... Et cependant ces charges publiques, il
faudrait bien les augmenter, pour combler les vols commis par Nothomb
et ses complices... et les vols commis daus le département de la guerre.,.
s'il ne se trouvait des hommes préts a empoigner sans fagons les infdmes pour
faire rentrer au trésor les capitaux qu’ils ont délapidés... c’est donc non-
sealement calomnier des citoyens qui se dévouent dans l'intérét du bien
public; mais c’est compromeltre le repos et 'ordre que de chercher a
dénigrer leur entreprise en les représentant comme attaquant le gouver-
nement. -

Et n’ést-elle pas compromise la morale publique , 1a ol les citoyens gui
démasquent des concussionnaires et des voleurs, sont réputés attaquer le
gouvernement? La morale publique n’est-elle pas perdue, 1a ot le peuple
voit sous ses yeux les grands coupables , marcher la téte haute et fiere,
bravant les lois qui n'ont de force que contre les faibles et les malheu-
reux... et que nous représentent donc, si non ce degoiitant et immoral
spectacle..... de récentes promotions de commandeurs..... et d’ambassa-
deur..... Ah! tenez-le-vous pour dit... ministres de Dicu... si vos efforts ne
viennent se joindre aux ndtres pour mettre un terme A ces infamics..
bientét il sera trop tard... la Belgique, qui, de tout temps, fut une terre
de religion... et de morale... aura elle aussi perdu et sa foi et sa morale...
et elle n’offrira plus comme laFrance, que le spectacle d’une matheureuse
gangrenée et livrée sans frein a toutes les passions... malheur a vous alors...
vous précherez dans le désert.

Mais qu’il me soit permis de I'espérer , je crois m’étre trompé en preé-
voyant que mes révélations seront considérées comme attaques contre le
gouvernement : el mes préoccupatioas a cet égard ne sunt que la suite de
I'indignation et de la douleur qu’ont excitées parmi tout ce qui existe
en Belgique de citoyens généreux, I'affaire du Lynz, et I'impunité de
Vleminckx et de ces complices... ce sont ces deux immenses fautes du gou-
vernement... ce sont ces deux exemples si dangereux d'immoralité publi-
que qui ont accrédité dans le pays cetle désolante doctrine, qu’attaguer
un concussionnaire quelconque, attaché au gouvernement, c¢’était atta-
quer le gouvernement méme et attirer sur soi toute la vindicte de ses
agens.

Et en effet : malgré et nonobstant le respect dii d la chose jugée, la con-
damnation du Lynz n’a convaincu personne... elle n’a fait que rendre
plus accablantes aux yeux du public les accusations de la feuille braxel-
loise... Car ces accusations étaient basées sur des faits si certains, si posi-
tifs, que pour confondre les accusés... il suffisait de suivre dans cette
affaire la marche toute ordinaire dans les affaires d’accusation de val.....
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Les concussionnaires, pas plus que les voleurs ordinaires, ne prennent
pour commettre leurs crimes... un notaire et des témoins... Le crime... le
vol constaté... le magistrat chargé de venger la société et d’appeler sur les
coupablesla vindicte des lois, le procureur du roi, met les juges et les jury
sur la trace de la conviction du fait... il recherche les dépenases... les ac-
quisitions faites par les accusés... il les suit a la piste, pas a pas, jusqu’'a ce
qu’enfin qu'il soitarrivé sur le crime au point de conviction ou il est permis
a la justice humaine de prononcer!... Et si cette marche toute ordinaire,
si cette marche que nons voyons journellement suivre loyalement et fidéle-
ment par de simples substituts, par M. Faider entr’autres , eut été suivie
par I'avocat-général De Bavay... la Belgique entiére le sait... ce n’est pasle
Lynz qui eut été condamné... Mais la conduite de ce magistratdans I'affaire
du Lynz, aussi bien que son inaction aprés I’acquittement de M. Bartels,
a Namur, acquittement qui eut dd étre suivi de l’arrestation immédiate
et de la miseen accusation deVieminx... fut un scandale pour la Belgique...
elles mettent De Bavay sur le rang de ces juges espagnols qu’'on nous
peint de connivence avec les bandes de voleurs et d’assassins qui infestent
parfois ce pays... et c’est De Bavay qui, en paralysant le cours de la justice
Aumaine dans ces deux causes, a réduit jusqu’ici la Belgique a invoquer
la justice de Dieu sur les voleurs de son armée, sur les assassins de ses sol-
dats. Mais prenez-y garde, De Bavay... si mes révélations me conduisent vis-
a-vis de vous... ma voix, je I’espére, aura été entendue par mes compatrio-
tes... L'élite du barreau de Gand daignera, qu’il me soit permis de le
croire, se charger de ma défense... Vous nurez en face les fils de ces
Gantois qui firent rouler les téles d’Hugonet et d'Imbercourt... et qui
sauront appeler sur la vdtre la vindicte de nos lois, si dans cette affaire
encore... vous bronchies dans le droit chemin.... pour vous constituer
ici comme la, en magistrat prévaricateur dans ses fonctions... en Laubar-
mont de la Belgique. .

Mais il n’est pas trop tard... constituons une Association nationale
ayant pour objet de faire rendre gorge auz Vampires du Ministére de la
Gruerre et des Travauz publics, et de faire servir la proie que nous lewr au-
rons arrachée d V'achdvement de nos chemins de fer... Les capitaux que
nous pourrons encore recouvrer suffiront a ce but... je le prouverai... Pé-
titionnons pour larevision da procés du Lynz... pour que I'affaire Bartels
contre Vleminx soit portée devant ses juges naturels, devant le jury....
Sachons nous faire entendre du roi avec cette franchise intrépide des
Belges.... Quant & moi, jo me charge de nos Shinderhannes du railway
national... reveilloos I'esprit, la morale publique outragée... guerre aux
misérables qui ont exploité notre malheureuse patrie , au Ministére de la
Guerre, ¢t au Ministére des Travaux publics....!




POLEMIQUE
SUR LES ARTICLES DU MESSAGER DE GAND,

INSERES DANS LE PREMIER CHAPITRE DE CET ECRIT.

Ezxtrait du Messager du 1°" avril 1840.

M. Regnicr-Poncelet, directeur gérant de la société de St-Léonard a
Liége, nous adresse la lettre ci-dessous, que nous avons communiquée &
M. Tack, auteur des articles sur ’administration des chemins de fer, et
a laquelle celui-ci a fait une réponse qu’on lira plus bas :

Liége, le 28 mars 1840.
AU REDACTRUR.

Monsieur, votre numéro du 22 de ce mois me tombe sous la main, il renferme un
article dans lequel je suis cité nominativement et que je ne puis lalsser passer sous
silence. ’

Vous ne craignez pas d’avancer que M. Regnier-Poncelet et d’autres constructeurs
que vous citez, établissent des prix fictifs, comprenant les pots-de-vin qu’'ils pcuvent
se trouver dans le cas de devoir accorder, c’est 1 , monsieur, une imputation odieusc et
absurde. Directcur d’une société anonyme , mes livres sont controlés par un consell
d’administration dont tous les membres devraient étre mes complices et devraient I'¢tre
sciemment. Je me borne & vous donner un démenti formel et j’entends qu’il soit mis
sous les yeux de vos lecteurs par I'insertion de ces lignes dans un de vos plus pro-
chains numéros. N

Je vous préviens qu'au besoin j'userai envers vous des moyens de contrainte que me
donne la loi sur la presse.

J’ai 'honneur de vous saluer.
Le Directeur gérant,

REecrirn-PonceueTt.

Gand, cc 30 mars 18%0.
A Monsicur Regnier-Poncelet, directeur de la Société anonyme de S. Léonard.

La rédaction du Messager de Gand me communique & I'instant votre réclamation
du 28 courant contre un de mes articles sur Padministration du chemin de fer, en

date du 22 courant.
Non , monsicur, je ne crains pas d’avancer et je souticns que le prix de 36,000
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francs, objct des contrats passés par V'administration du railway, avec votre maison ,
pour la fourniture de trois locomotives de 12 pouces aux cylindres, sont fictifs et
comprennent les pots-de vin a percevoir par MM. Nothomb et Ce, sur ces machines.
Je me réfere & cet égard auz faits et aux chiffres cités dans les articles qui ont
trait & votre réclamation.

Votre démenti ne prouve rixx, monsicur, et , comme fournisseur de I'administra-
tion, et ayant par conséquent intérét & conserver la pratique , votre témoignage
méme ne saurait étre considéré comme impactial dans cette affaire.

Je sais parfaitement , monsieur, que c’est au directeur de I'honorable société de
8t-Léonard que je m’adresse. Aussi permettez-moi de vous faire observer que vous
&tes grandement dans votre tort en parlant dans votre lettre de complices , etc. La
société de St-Léonard construit des locomotives ; donc il faut qu'elle les place: et si
dans le placement de ces machines, la société de St-Léonard se trouve avoir a faire a
des concussionnaires, I'intérét, essence de ses bases constitutives , lui prescrit de se
plier aux errcmens de ses concurrens , fabricans de remorqueurs , tout comme le ferait
un constracteur traitant en son propre et privé nom : et pour le cas qui nous occupe,
ce n'est point sur la soci¢té que retombe ici le blame , Vinfamie de la manceuvre, mais
c’est bien sur les adwiuistrateurs qui I'obligent A se plier & leurs exigences pour ac-
cepler scs produilts. .

Du reste , MM. de St-Léonard . j'en appelle a votre loyauté comme a celle de tous
les fournisseurs de I’administraiton du railway. Ne vous constituez pas les Cosaques
de Nothomb et Ce. en venant escarmoucher contre moi : on croirait que vous avez
mission d’empécher la publication de la vérité, si poignunte, si menacante pour eux.
Attendez le jour de la justice : elle aura & sévir avec trop d ¢clat pour que les coupa-
bles, moi ou eux, puissent échapper 4 ses justes arréts.

Jespére , monsieur, gue vous ct tous vos confréres vous saurez apprécier cet appel.
J’ai attaqué M. Nothomb, et les exploitcurs du railway a la face du pays : c'est & cux,
eta eur seuls , de répondre a ces attaques. — Jai 'honneur , cte.

Désing Tack.

Ce matin, quand ce qui précéde était déja composé, nous avons
engore regu sur le méme sujet la réclaration suivante qui émane de la
Maison Cockerill :

AU REDACTEUR.
Liége , le 27 mars 1840.

Nous lisous dans votre numéro du 22 mars , sous le titve de : Vérité sur 'adminis-
nistration du chemin de fer en Belgique , un article dans lequel on pousse I'extrava-
gance jusqu'a -dire, que le prix de vente réel des locomotives serait au maximum de
20,000 a 25,000 francs. Ce renseignement absurde n'a pas besoin de réfutation pour
quicongue conualt un peu la fabrication des machines; nous eussions donc gardé le
silence , si vous vous étiez borné a avancer cette absurdité , mais a coté de 'absurdité
se trouve la calomnic. Vous prétendez que les constructeurs de locomotives, parmi
lesquels vous citez M. Cockerill, ont des priz fictifs sur lesquels scraient prélevés
des pots-de-vin. Cette calomnic, nous ne pouvons vous permettre de la débiter sans
contradictions, nous la démentons comme attentatoire & 'honneur et a lintérét de
P'établissement de M. Cockerill.

Yous aurez donc & publier trés-prochainement notre réclamation dans vos colonnes.
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8'il vons arrivait de méconnaltre I'obligation que la loi vous impose, nous ne manque-~
rions pas d’adresser notre plainte au procureur du roi:

Nous avons I’honneur de vous saluer.
Broxpet.

(Suivent sept autres signalures de fondes de
pouvoirs et de commissaires.)

M. Tack,a qui cette derniére lettre a éte également communiquée, ne
croit avoir d’autre réponse & y faire que celle qu'il a faite a la lettre de
M. Regnier-Poncelet, et il y renvoie. Pour nous, nous n’avons qu’une
seule remarque a présenter au sujet de la polémique qui s’engage entre
lui et ses contradicteurs, c'est que des raisonnemens suivis et basés sur
des faits et des chiffres ne se réfutent pas par un simple démenti, par des
répliques telles que celles-ci: ¢’est extravagant, c’est absurde.

Cela ne prouve jamais beaucoup, et cela ne prouve rien quand c'est dit
par des gens dont la position n’est pas désintéressée.

Dans une pareille discussion , il faut opposer argumens a argumens,
calculs a calculs, il faut prouver lU'extravageance et I'absurdité. Cest
dire, en d’autres termes, quo les deux lettres de Liége que nous repro-
duisons ne nous paraissent nullement concluantes, et nous sommes per-
suadés que tel sera aussi 'avis du public attentif et impartial.

N

Eztrait du Messager du 5 avril 1840.

Voici la letire de M. Masui que nous avons mentionnée hier :

AU REDACTEUR.
Bruzeiles , le 31 mars 1840.

Monsieur. le 11 décembre 1837, nun homme qui implorait I'appui de M. le ministre
des travaux publics lui écrivait : « Faible roseau, étre malheureusx, je viens implorer la
protection spéciale de Votre Excellence. » Le 19 juillet suivant il ajontait : « Ma con-
fiance dans la sollicitnde et la justice personnelle de Votre Ezcellence est mon principal
sontien. » Vers les premiers mois de I'an 1839, cet homme disait dans une brochure :
« J’ai une confiance large dans le nouveau directenr du chemin de fer, qui est bien,
dans toute I'étendue du mot , I'hnomme de la chose pour le railway belge. » Le 10 jan-
vier 1840, ce solliciteur revenait encore a la charge, sous le patronage d'un représen-
tant, en demandant un emploi au chemin de fer.

Mallieur nt cet | e est disgracié de la nature et sa parole est inintelligible;
de plus ses pretentions visalent 4 un poste élesé qui n’est ancunement vacant ni sur le
point de I'¢tre. On fut donc obligé d"¢carter sa demande.

Dés ce moment tout change de face : en moins d'nn mois. le faible roscau, grandi,
¢léve une téte menagante ; Phumble solliciteur injarie toul a coup ccnx-la méme qu'il
encensait; sa voix accuse de vol et d'incapacité les chefs sous lesquels il aspirait &
servir. En sorte que, d’une main, il écrivait des notes diffamatoires s de 'autre il ré-
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digeait des pétitions adulatrices ; convaincu que d'infdmes concussions déshonoraient
I'adwministration des chemins de fer, il sollicitait, presqu'a genoux, la faveur d'y
entrer.

Cet homme, c'est M. DESIRE TACK. de Gand. C'est celui qui s’est posé votre
collaborateur dans de récentes attaques contre I'administration des chemins de fer.

Je vous requiers , monsieur le rédacteur. aux termes de la loi sur la presse , d'insérer
ma présente lettre dans votre plus prochain numéro, afin que vos lecteurs ne soient
pas dans I'ignorance sur la source et la moralité de vos articles.

Je vous annonce en outre gue je me réserve d’user des mémes droits pour examiner
le foud des attaques dont vous jugez convenable de vous rendre V'organe.

Je me borne 4 vous citer aujourd’hui, quant aux locomotives , le passage suivant
du rapport du comité spéciul du parlement anglais, rapport publi¢ dans le dernier
ouvrage de M. Tell Poussin, auteur dont M. Tack lui-méme a invoqué l'autorité :

« On doit en outre prendre en considération que le prix d’achat des locomotives a
toujours été en augmentant depuis I'époque oit on pouvait se les procurer pour
25,000 fr.; que ce prix a été successivement de 30,000 fr., 35,000 fr. et 40,000 fr. ;
qu’enfin les locomotives en usage sur le ralilway du Great-Western codtent de 46,000
a 55,000 fr. ; que de plus, la pratique avait démontré que l'exploitation d’'un chemin
nécessitait un plus grand nombre de locomotives qu'il n’avait été supposé dans le prin-
cipe; qu'en conséquence les dépenses du matériel ont dii étre beaucoup plus fortes. »

(Notice sur les chemins de fer anglais par le major G. T. Poussin, Paris, 1840,
chez L. Mathias, quai Malaquais, 15, p. 180-181.)

A I'appui de ces faits je feral insérer en entier daas votre journal les textes des pros-
pectus des fabricans de locomotives , notamment de Philadelphie.

Le directeur de 'administration du chemin de fer en exploitation,
Masur.

A cette lettre, dont nous lui avons fait part, M. Tack répond ce qu'on
va lire :
Gand, le 3 avril 1840.
A M. Masui, directeur-général dcs chemins de fer en exploitation.

Monsieur,

La rédaction du Messager me communique a l'instant votre lettre du 31 mars, qui
lui a été signifie par huissier, formalité qui était parfaitement inutile; car, monsieur,
ma réplique & vos assertions était bien trop facile, pour que I'insertion de votre lcttre
put subir le moindre retard.

Dans cette missive . M. le directeur, et sans doute, dans la charitable intcntion de
m'écraser aux yeux du public , vous n’hésitez pas a recourir au mensonge, d la ca-
lomnie. En voici les prenves :

Je suis breveté depuis 1837 pour le régulateur spécial de la soufflerie des locomo-
tives, invention dont I'importance est aujourd hui si bien sentie, qu'en France ct en
Angleterre on est a la recherche de cet organe ; dans sa séance du 23 novembre dernier,
I'Académie royale des Sciences de Paris a regu encore a cet égard une communica-
tion dc la part de deux ingénieurs,, connus par un important travail sur les locomotives,
MM. Etienne Flachat ct Pétict. Eh bien! de vaines, d'Inutiles démarches ont ¢té faites
par moi depuis 1837, pour obtenir méme 'essai de celte invention , ct les lettres écriles
par moi direclement au ministre , lettres dont vous citez des expressions , avaient pour
but , non de solliciter un emploi, comme vous I'avancez , mais bien d’obtenir 'essai et
Papplication de mon régulateur. Je vous défic de prourer le contraire : ct, sidans ces
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lettres J'ai donné a M. Nothomb, traite quelquefois fout court de Nothomb dans les
articles du Messager, le titre d'excellence, c’est parce que je croyais et que j'ai cru
jusqu'a ce jour que c’était 'usage en écrivant aux ministres. Donc, en dénaturant
sciemment le but de mes lettres an ministre , vous mentez , M. le directeur, et I'inten-
tion de ce mensonge implique le caractére de la calomnie.

Il est également faux et mensonger, que le 10 janvier j’aie sollicit¢ un emploi sous lc
patronage d'un représentant. Toutes mes démarches se sont bornées a solliciter, par un
de mes parens, I'appui de ses amis dans la chambre pour obtenir une favorable issue
& la pétition que M. Delehaye a présentée pour moi & la chambre, aux fins qu'il
soit fait droit 4 mes réclamations contre les nouvelles ordonnances sur la police des
machines & vapeur ; et cette pétition, avec deux de mes brochures , avait été déposee
par M. Delchaye sur le burean deés les premiers jours de décembre. Ainsi, autre men-
songe, ot la méchanceté de l'intention implique également la calomnie.

Le 31 janvier 1839, je recus de vous, M. le directeur, une lettre, dans laquelle,
en m’accusant réception d’un exemplaire de mon Traité complet sur les explosions ,
vous me disiez : « Yous savez, monsieur, que si je puis vous élre de quelqu’stilite
Jj'en saisirai l'occasion avec empressement. » Oh, pour le coup, dans la bonhomie
de mon cceur., je fus pris a ces paroles; je crus que justice allait m'étre enfin rendue...
et dans ma réponse, en sollicitant de vous I'applicatlion de mon régulateur et de
mes appareils de strelé aux locomotives , je vous demandai en méme temps une
place secondaire d’ingénicur mécanicien au chemin de fer,... et I'application de mes
inventions, et cette place, je la demandais, & vous M. Masui, qui veniez de m’écrire
que vous puisiez d’uliles renseignemens dans ma brochure ; et que vous saisiriez
avec empressement Uoccasion dc m’élre utile. La lettre resta sans réponse. Votre
missive da 31 janvier 1839, n'aurait-clle é&té qu’un piége, un leurre ?... Toutes les
démarches que j'ai faites depuis auprés de vous, démarches, dont Uunique but a
éte d’obtenir I'application de mes appareils, et je vous défie de proucer le contraire,
ont été également sans résuliat. J'aurais dd me les épargner ; car aujourd’hui, moi,
comme tous les auteurs d’inventions utiles pour le railway, nous ne savons que trop
bien que votre administration s’est érigée en franc-magonnerie... ou pour obtenir un
résultat quelconque, il faut étre frére, fils ou cousin de frére et d’initi¢ aux
mystéres. — Et qu'importerait , du reste, an pays , M. le directeur , si c’est le dépit,
si c’est la colére , si c’est la soif de vengeance qui ont mis & Disiag Tacx la plume a
la main pour dévoiler les opérations occulles de cette franc-maconnerie constituée
par les chefs de Padministration du railwaynational?... Ces chefs, je ne les ai jamais
encensés , comme vous le prétendez, voyez ma letlre sur Simons et De Ridder
insérée dans le Messager du 18 mai 1838... Et si aujourd’hui j'attaque les dilapi:
dateurs, les concussionnaires qui se trouvent dans les rangs de ces notabilités ad-
ministratives, c’est parce que JE N’A1 PU LE FAIRE PLUS 70T : car le compte-rendu du
12 novembre n’a été livré au public que vers le commencement de février ; et ce ne
fat qu’alors, en me procurant la seconde édition, que je me trouvai franchement &
méme d’en entreprendre le controle.

Ainsi retombe d’aplomb sur vous-méme, mousieur le directeur, I'écchafandage de
mensonges calomnicux sous lesquels votre lettre du 31 mars avait pour but de
m’écraser. — Du reste, je ngrépondrai plus & d'aussi misérables attaques, et le
public n’en sera point la dupe.

Les faits, les faits seuls doivent désormais éire la réponse de I'administration
& mes allégations.

Votre missive du 31 mars se termine par la promesse de faire insérer en entier
dans les colonnes du Messager les textes de prospectus des fabricans de locomotives,
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notamment de Philadelpbic. Dans I'intérét de la vérité et de la justice, je vous prie,
monsicur le directeur, de voaloir remplir au plus tot cette promesse. Vous verrez le
parti que je tirerai de ces prospectus pour les faire servir a I'appui de mes allégations,
et démontrer en méme temps que le passage de Tell Poussin relaté dans votre lettre ,
n'infirme EN RIEN mes articles du 22 mars et suivans, sur les locomotives.

Un dernier mot pour le moment, M. le directeur. Je vous remercie de la délicatesse
avec laquelle vous insinucz dans votre missive que ma parole est inintelligible. Eh !
tous ceux dont j'ai I'honneur d'étre connu savent cela : tous savent que je suis un

. malheureux maltraité par la nature et maltraité par la fortune... Mais soyez tran -
quille, M. Masui, si ma parole parait inintelligible pour I'administration de nos
railways, ma plume ne le sera point : Demain le Messdger vous donnera une
nouvelle preuve que je saurai remplir jusquau bout la mission que je me suis imposée
dans l'intérét du pays, et que je saurai la remplir en vrai Gantois, au caractére dur
et perséoérant, marchant sans broncher, et fidéle & la devise : Fais ce que dois,
adrienne que pourra.

J'at I’bonneur d'étre , etc. Disiri Tack.

M. Masui annonce qu’il entamera le fond méme des articlesde M. Tack.
1l nous semble qu'il eit mieax fait de commencer par la et de se borner
uniquement a ce genre de discussion.

Les récriminations n’ont jamais rien prouvé, et celles qui figurent
daus la lettre de M. le directeur de 'administration du chemin de fer sont
en outre pitoyables et odieuses en méme temps. Un homme se pose en
accusateur; il raisonne, il discute, il se livre a des calculs, et on lui ré-
pond : Vous étes difforme et vous avez humblement sollicité des places.
Ce sont la de petits moyens, une bien triste vengeance, et cela n’a
aucune valeur d’argumentation.

Eh! mon Dieu, M. Désiré Tack aurait toutes les difformités i rmagma-
bles, il serait le plus plat des solliciteurs , que cela n’affaiblirait en rien
I'exactitude de ses chiffres et la force de ses argumens. Ce n’est point
par des injures personnelles que I’on renverse les uns et qu'on réfute les
aatres, .

Puis, M. Tack prouve que les récriminations, en ce qui concerne ses
demandes d’emplois, ne sont fondées que sur des faits faux ou perfidement
présentés.

Nous le dirons avec franchise, en voyant une pareille lettre revétue
dela slgnature de M. Masui, nous avons été saisis d’étonnement. A coup sir
elle n’est pas digne de la réputation avec laquelle cet administrateur est
arrivé au poste élevé qu’il occupe. Cette lettre est-elle bien de lui?
n’émane-t-elle pas plutot de M. Nothomb ou de quelqu’un de ses affidés?

Quoi qu'il en soit, nous espérons bien que les lettres qui nous seront
envoyées a ce sujet, soit par M. Masui soit par tout autre, seront pures des

taches qui souillent celle que la loi nous force de publier anjourd’hui.
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Comparution de Tauteur devant le yuge d'instruction de !'arrondisse-
ment de Bruzelles.

.

(Extrait du Messager du 8 avril.)

Ainsi que nous I'avons annoncé, MM. Tack et Backeljau ont subi hier
un interrogatoire devant le juge d’instraction de VParrondissement de
Bruxelles. .

Ce n’est pas sur le fond méme des articles de M. Tack que les adminis-
trateurs de la Société de Saint-Léonard provoquent des poursuites; ils
fondent leur plainte en calomnie sur un passage de la lettre par laquelle
I'ingénieur-mécanicien de Gand a répondu a leur réclamation adressée
au Messager. Ce passage est ainsi congu :

Non , monsieur, je ne crains pas d’avancer et je soutiens que le pria de 36,000 fr.,
objet des contrats passés par I'administration du railway, avec votre maison, pour la
fourniture de trois locomotives de 12 pouces aux cylindres, sont flclifs et compren-
nent les pots-de-vin a percevoir par MM. Nothomb et Ce, sur ces machines. Je me
réfere A cet égard aux fails et aux chiffres cités dans les articles qui oat trait & votre
réclamation.

M. Tack a déclaré étre I'autcur de la lettre ou se trouve le passage in-
criminé. Il a ajouté qu'il n’a pas entendu attaquer la Société de St-Léo-
nard ni aucun autre constructeur de machines, mais bien Uadministration
du chemin fer qui force les constructeurs de locomotives a passer par des
arrangemens qui lui assure d’énormes pots-de -vin.

Avant de se retirer, M. Tack a remis a M. le juge d’instruction un écrit
dans lequel il proteste contre la mesure qui I’enléve arbitrairement a ses
juges naturels. Cette piéce a été paraphée par lui et par ce magistrat.

L’interrogatoire de M. Backeljau a été de pure forme.

La plainte de la société de St-Léonard est signée par M. Ch. dc Brouckere,
Pex-ministre sous Padministration duquel fut conclu le fameux marché.
Hambroeck.

Ezxtrait du Messager du 13 avril 1840.

M. Masui, directeur de I'administration des chemins de fer en exploita-
tion , nous a adressé, ninsi que nous I’avons annonce hier, une nouvelle
lettre sous prétexte de répondre aux articles de M. Tack. Comme la pre-
miére, cette seconde lettre nous parvient par ministére d’huissier. Nous
la publions uniquement pour nous conformer aux prescriptions de la
loi, dont la rigueur est encore exagérée par certains juges. Nous la faisons
suivre de la réplique de M. Tack. Voici 'une et I'autre de ces piéces:
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AU REDACTEUR.

Monsieur, la lettre du 3 avril que M. Désiré Tack a fait insérer dans votre journal,
ct dans laquelle il m’accuse gricieusement de mensonge et de calomnie, exige de
nouvelles explications de ma part; je viens donc vous prier, et au besoin vous re-
quérir, de les consigner dans un de vos plus prochains numéros.

Je disais, dans ma lettre du 31 mars, que « le 10 janvier 1840, ce solliciteur
revenait encore 4 la charge sous le patronage d’un représentant , demandant un em-
ploi au chemin de fer? et M. Tack n’a pas craint de nier le fait. Il est faur et men-
songer , dit-il, que le 10 janvier j’aie sollicité un emploi sous le patronage d'un
représentant. Toutes mes démarches se sont bornées a solliciter, par un de mes
parens, I'appui de ses amis dans la chambre pour obtenir une favorable issue 4 fa
pétition que M. Deleliaye a présentée pour moi a la chambre, aux fins qu’il soit fait
droit 4 mes réclamations contre les nouvelles ordonnances sur la police des machines
a vapeur; et cette pétition, avec deux de mes brochures, avait éte déposée par
M. Delehaye sur le bureau, dés les premiers jours de décembre. Ainsi autre men-
songe , ou la méchanceté de I'intention implique également la calompie. »

Jignore ce que M. Delebaye peut avoir fait & la chambre, dans Fintérét de M. Tack ’
mais je maintiens qu'a la date du 10 janvier 1840, celui-ci a sollicité un emploi au
chemin de fer, par I'entremisc d'un, M. Stobbelaers, son oncle. et M. le baron
Van den Broucke de Terbecq, membre de la chambre des représentans. Les lettres de
ces deux messieurs, qui reposent aux archives du ministére des travaux publics , ne
jaissent aucun doute a cet ¢gard ; elles sont ainsi congues :

Lettre de M. Stobbelaers ¢ M. Van den Broucke de Terbeck.

Lebbeke, le 10 janvier 1840.
Monsieur le baron,

La bienveillance inaltérable dont vous avez fait preuve depuis nombre d’années
envers plusieurs sollicitans dignes de se mettre sur les rahgs, pour I'obtentlion de
quelque fonetion , et dont, j'en ai la conviction intime , le gouvernement n’a eu qu'a
se loner de leur nomination , menhardit eacore a solliciter votre puissant appui pour
le placement de mon neveu, ingénieur-mécanicien breveté, trés-recommandable.

Désiré Tack, né et domicilié 4 Gand , jeune homme d’un 4ge mar, dont les mora-
lité et capacités sont connues. ne fut point favoris¢ de la nature sous le seul rapport
qu’il naquit avec un bec de liévre, ce qui lui rendit, de tont temps, la prononciation
assez difficile 4 I'entendement, pour ceux qui n’y sont pas accoutumés; sous tout
autre rapport, il cst on ne peut mienx constitué.

Fils de bonne maison merciére, il fit de solides études et s’y distingua de bonne
heure, mais il perdit tout jeune son pére et peu d’années aprés, la mellleure des
méres ; toujours appliqué a I'étude, de son propre chef, et sans I'aide de qui que ce
soit , il pénétra en peu d’années dans fous les secrets de la mécanique, et surtot des
machines 4 vapeur; dés 1833 il confectionna en maitre expérimenté, des instructions
scientifiques estimées, et lorsque notre pays fut doté d'un chemin de fer, il consacra
tous ses instans a étudier ¢t perfectionner de plus en plus le mécanisme des ma-
chines a vapeur et la construction des railway ; il y fit des progres immenses et si ses
talens eussent été mis a profit par le gouvernement, il devait en résulter une grande
économie dans les dépeuses de construction , mais il fut, a ce qu'on dit, constainment
tenu a I'écart par I'envic.

Sans vouloir appnyer davantage sur le mérite de l'ingénicur-mécanicien Tack, je
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joins ici deux brochures dont il est I'auteur; durant les années 1833 et 1834, il fit
encore des ouvrages dans le méme genre. \

Les causes qui ont pu écarter un homme d'une spécialité aussi précieuse que
M. Tack, de tout emploi dans U'administration des chemins de fer, ne peuvent
donc avoir été que des personnalités, préjudiciables an gouvernement ; je pense qu'il
suffira d’une bonne recommandation pour amener une prompte réussite ; en attendant
cet heureux moment je reste avec respect, monsicur le baron, votre trés-humble

scrviteur. (Signé) StompELAERS.

Lettre de M. Van den Broucke de Terbecq, au ministre des travaux

publics.

Termonde, le 12 janvier 1840.
Monsieur le ministre,

M. Stobbelaers , notaire , et ancien bourgmestre de la commune de Lebbeke , arron-
dissement de Termonde, vient de me pricr de vouloir bicn appuyer aupres de vous,
monsieur le ministre, son neven, le nommé Désiré Tack, ingénicur-mécanicien , né et
domicilié & Gand, ainsi qu‘ll en couste par la lettre ci-jointe. Je prends en méme
temps la liberté de joindre a la présente les deux brochures dont M. Tack est 'auteur;
j'espére . monsieur le ministre, qne vous voudrez bien entendre 4 cet égard M. Masui,
directeur du chemin de fer, afin que, sur son rapport, qui je n’en doute pas, lui sera
favorable, vous venillez bien, vu les connaissances spéciales de cet ingénieur-mécani-
cicn, le faire nommer a@ un emploi dans U'administration. QOserais-je vous prier,
afin d’encourager le pétitionnaire , de vouloir me faire donner un mot de réponse.

Je vous prie,, monsieur le ministre, d‘agréer Passurance de ma plus haute consi-
dération. (Signé) B. Vax pex Brovckk pe TERBECQ.

Je nai donc pas fait, comme le dit M. Tack, « un mensonge oit la meéchanceté de
Uintention implique la calomnie, » en affirmant qu’il avait sollicité un emploi au
chemin de fer, le 10 janvier 1840, sous le patronage d’un représentant , puisque ce
fait est prouvé par les deux lettres qui précedent. M. Tack est donc un solliciteur
désappointé, qui écrit contre ceux qui lul ont refusé une place ; et sous ce rapport sa
veéracite est déja plusou moins suspecte; mais ellele devient bien davantage en présence
de la denégation teméraire qu'il a consignée dans sa lettre du 3 avril, et qui est deé-
mentie par la lettre de son oncle et par celle du représentant qu'il a mis en jeu.

Malgré Uenquéte du parlement anglais qui constate que le prix des locomotives s’est
élevé successivement 4 30,000, 35,000 et 40,000 francs, M. Tack trouve bon de main-
tenir ses accusations, et il prétend les justifier par les prospectus des fabricans améri-
cains. Or, voici ce que porte & cet égard le prospectus imprimé de la maison Baldwin ,
Vail et Heusty , de Philadelphic, que M. le chevalier De Gerstner a envoyé a M. le
ministre des travanx publics. par unelettre datée de Philadclphie ie 1¢r novembre 1839 :

Les machines et locomotives sont dc trois classes différentes livrées 4 bord d’un
vaissean a New-York , Philadelphic ou Baltimore aux prix suivants :

fre cLassE. — Prix 8000 dollars (ou 42,800 fr.)

Diametre des cylindres , 12 1§2 pouces.

Conp du piston, 16 pouces.

Poids avec I’eau ¢t combustible , 26,000 livres.
Poids sans cau et combustible , 20,250 livres.
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2me crasse. — Prix, 7,500 dollars (ou 10,125 fr.)

‘Diametre des cylindres , 12 pouces.

Coup du piston, 16 pouces.

Poids avee I'cau et combustible, 23.000 livres.
Poids sans cau et combustible , 19,000 livres.

3me cLasse. — Priz, 6,500 dollars (on 34,773 fr)

ametre des cylindres, 10 172 pouces.

Coup du piston , 16 pouces.

Poids avec I'eau et combustible, 20,000 livres.

Poids-sans eau et combustible, 17,400 livres.

On voit donc que le prix courant de Philadelphie pour les machines de 12 pouces qui
vont donper lieu & un débat judiciaire est de 40,125 francs. Si nous en retran-
chons 3.800 fr , pour les tenders, prix auquel la Société de Sf-Léonard en a entrepris la
fourniture, il reste pour la locomotive . tender non compris , 36,323 fr. ; de sorte que
le prix, coté au prospectus imprimé de Philadelphie, est supérieur a celui de la dite
socié¢te. Que devient alors le pot-de-vin considérable stipulé au profit de MM. Nothomb
et compagnie ?

On voit également par ce prospectus que le prix courant des machines de 10 pouces
et demi, a Philadelphie, est coté & 34,7753 fr.; de sorte que la locomotive revient ,
tender non contpris , & 30 ou 31,000 francs; et M. Tack, pour se donner le plaisir de
signaler de prétendus pots-de-vin, souticnt, dans son article du 21 mars n° 82. que
des locomotives de 11 pouces, employées sur les railway américains, ne reviennent
qu’a 21,000 fr. Il n'est pas bien difficile , en réduisant aussi arbitrairement le prix ve-
ritable, de créer des vols et des concussions.

Le directeur de 'administration des chemins de fer
en exploitation, Maso.
Bruxelles , 7 avril 1840.

Gand , le 10 avril 1840.
A M. Masui, directeur-géneéral des chemins de fer en ezploitation.

Yen aurais long & dire, monsicur, sur I'inconvenance, l'incflicacité et I'indélica-
tesse du systéme de défense dans lequel vous persévérez ; mais par amour de la conci-
sion et pour éviter les redites. je me réfere 1a-dessus anx réflexions déja faites tant par
moi que par le Messagerde Gand, ct répétées par la plupart des journaux de la presse
indépendante , véritables organes du sentiment public en cctte occasion,.et je vais
directement aux faits.

J’avais dit dans ma lettre du 3 courant qu’il est faur ct mensonger que lc 10 jan-
vier 1840 jeusse sollicité un emploi au chemin de fer par Fintermédiaire d'un repré-
sentant, etc... JE MAINTIENS CETTE ALLEGATION DANS TOUTE soN ETENDUE. Pour lacombattre
vous mettez en avant un moyen bien odicux et qui me fait rougir pour vous, M. Masui.
Yous vous appuyez d’une lettre qu'aurait écrite au 10 janvier dernier, mon oncle
Stobbelaers , notaire & Lebbeke , & M. le baron Yan den Broucke de Terbecy, com-
missaire du district de Termonde, et en produisant cette lettre , vous me placez daus
I'alternative ou bien de démentir mon oncle, ou bien de démentir ma propre lelire
du 3 avril! Cela n’est ni généreux ni loyal, M. Masui. ’
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Et cependant je ne broncheraipas, M. le directeur-général; V'intérét de la vérité,
et non point 'intérét de ma position personnelie, me force & désavouer cette lettre de
mon oncle Stobbelaers , sur laquelle du reste je ne mappesantirai pas ici. Je me bor-
unerai & vous faire ohserver , Monsleur , que si mon- oncle Stobbelacrs a transforme
en une demande de place, les démarches que je l'avais pri¢ de faire pour moi, de-
marches dont I'unique but était celui mentionné dans ma lettre du 3 avril, i Ua fait ¢
mon issu, ct qu'il ne peut U'avoir fait que par mésentendu : la personne qui s’était
chargée de ma commission, en présence de témoins,, n'avait aucunement cette mis-
sion-1a. Du reste une lettre de mon oncle Stobbelaers , en date du 28 janvier, que
j"al sous les yeux, prouve qu’au moins j'ignorais complétement I'existence de sa lettre
datée du 10 janvier. Je le répete donc , M. Masui. il est faux et mensonger que jaie
sollicité le 10 janvier une place par lintermédiaire d'un représentant.

Mais encore une fois , monsieur , lors méme que je serais le sollicileur désappointe
que vous vous efforcez tant de montrer en moi au public, qu'en résulterait-il en fa-
veur de I'administration du chemin de fer , ou bien contre moi dans la question qui se
débat? Qu’y a-t-il de commnn entre mes désirs , mon ambition personnelle et I'exacti=
tude de mes chiffies et de ines raisonnemens ? Détruisez , si vous le pouvez, la force
de ces derniers . c’est le seul inoyen de justifier cenx que j'accuse. Tant que vous
vous efforcerez de prouver que je suis un coureur de places, vous n'aurez rien fait
pour eux. D'ailleurs, je dois le répéter, je ne suis pas aussi avide de places que vous le
soutenez, et je suis loin d'avoir fait toutes les démarches que vons m’attribuez. Une
seule fois, ainsi que je I'ai dit dans ma lettre du 3 avril courant, j'ai montré le désic
d’étre placé au chemin de fer comme ingénicur-mécanicien, c’est dans ma lettre
du 2 février 1839, lorsque vous veniez au-devant de moi et que vous semblicz me
mettre le marché a4 la main dans votre lettre du 31 janvier précédent. Depuis,
ce que j'ai demandé, ce que je demande encore, c’est justice. Qu'on fasse
droit A mes justes griefs contre les ordonnances sur la police des machines &
vapeur dévelopﬂées daus ma brochure... Qu'on permette I'essai de mon Régulateur
spécial de la soufllerie des locomotives... Qu'on permette I'application des manométres
perfectionnés dont, le premier, j'ai fourni I'idée et les moyens de mise en ccuvre pour
les locomotives ; qu'on fusse examiner mes appareils de sdreté propres a pré-
munir les locomotives et les machines & vapeur contre I’explosion... et je suis certain
de trouver dans I'exploitation de ces fruits divers de mes études une cacriére honora-
ble, lucrative, indépendante... Justice, voila donc uniquement ce que je demande,
et que je ne cesserai de demander jusqu'a ce que je I'aurai obtenue.

Votre lettre du 7 courant se termine par la relation du prix actuel des locomotives
anglaises d’apres I'ecnquéte du parlement , ainsi que par Pexhibition du: prospectus de
la maison Buldwin, Vail et Heusty de Philadelphie, pour le prix aetuel des locomo-
lives américaines. Yous rappelez en méme lemps que mes allégations sur le prix des
remorqueurs de 12 pouces vont donner licu a des débats judiciaires.

Je suis au regret, M. ic directenr, que le fait que vous mentionnez me prive du
plaisir de vous démontrer . coinne je I'avais dit dans ma lettre du 3 courant, quc
I'enquéte du parlement anglais, non plus que tous les prospectus imaginables des
constracteurs américains, sur le prix actuel des locomotives en Angleterre et cn Amé-
rigue , n'infirme Ex RIEN , ni 'exactitude de mes articles du 22 mars et suivans sur les
locomotives, ni ma réponse devant le juge d’instruction contre I'attaque de la Société
St-Léonard... Vous exposer maintenant mes preuves serait une école... Ce sera donc
pour les débats.

Du reste, M. le directenr. je n’accepte polnt le combat sur un point partiel de mon
plan d‘attaque. Ici encore. j'en appellc & 1a loyauté de la Société St-Léonard. et &
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celle de toutes les autres sociétés nommeées dans mes arlicles ; qu'elles n’aient pas I'air
de se constituer les cosaques de MM. Nothomb et comp. en venant attaquer un
homme complétement inoffensif & leur égard.... Qu'ils laissent ce soin & Nothemb et &
ses affidés, queccux-la viennent m’attaquer, 8’ils I’osent... Mais, il me faut une bataille
générale, sur toute ma ligne, sur I’ensemble de mes allégations ; et , il ne dépend que
de moi, sachez-le bien, M. le directeur, de vous forcer a la livrer telle en vingt-quatre
beures... Un seul article me suffirait pour atteindre ce but.

J'ai Fhonneur d'é¢tre, ctc.
Dismk Tacx.

Nous nous bornerons a dire, a propos de cette nouvelle polémique, que
nous ne connaissons rien de plus pitoyable que I'argument que voici :
« Vous étes un solliciteur désappointé, donc vos caleuls manquent de
justesse. » Or, c’est cet argument que fait valoir M. Masui dans la plus
grande partie de sa lettre.

Ensuite, ce misérable argument n’a pas méme le mérite d’'étre bati
sur des faits incontestables; les faits qui lui servent de base, M. Tack les
conteste avec vivacité et avec une grande apparence de raison.

Quant a Pautre partie de la lettre de M. Masui, il nous serait facile,
d’aprés les explications que nous a données M. Tack, d’en faire la réfuta-
tion. Mais nous nous en abstiendrons, parce que, comme lui, nous ne
voulons pas compromettre sa cause devaut le jury, en livrant niaisement
d’avance ses moyens de défense a ses accusateurs.
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1,003,000 124,000 6,000 6.489,870 8.141,060 (12) 202,162

10,535,145 1,424 ,803| 2.955,209' 108.000!

I 50,685,100‘87,106,227

161,152

T ek o

Dressé par Désiré Tack, Ingénicur-Mécanicicn, 3 Gand.




NOTES

AU TABLEAU SYNOPTIQUE.

(") L'hectare équivaut a 10,000 meétres carrés; I'are a4 100 meétres carrés; 33 ares
ou 3300 metres font 100 verges des Flandres. La verge des Flandres équivaut a
33 meétres carrés : ellc est représcntée par un carré de 17.67 pieds de coté et doit cor-
respondre a fort peu preés & 'ancienne perche de Paris de 324 pieds carrés ou 18 pieds
d’équarissage.

(?) Les frais d’exprepriation, par hectare, tels qn'ils sont relatés & la case 3, re-
posent sur des bases larges ct dont I'ample suffisance s’est trouvée confirmée par I'ex-
périence. ( Voyez a cet égard le § 2 du chapitre II).

Les expropriations ont cu licu pour la double voie. Du reste, que les acquisitions
de terrains teiles qu’elles sont consignées aux devis, out eté bien suffisantes, et
qu'elles n'ont pu étre dépassées, c'est ce qui résulte d’une opération fort simple ,
savoir du quotient dela division des terrains acquis par le corps de la route en metres
carrés, par la longueur méme de la route. Ce quotient consigné a la case 8 du tableau
démontre que, partout, au ras du terrain . les acquisitions suffisent fort amplement
pour la double voie, le plan de 1a route, & la base des billes on au couronnement,
ne devant avoir que 7,50 métres an maximum ; et quant méme la largeur au couron-
nement edt da étre de 8 métres, les terrains acquis étaient encore parfaitement suffi-
sans. L’on remarquera. en outre, que le tiers des terrains acquis . voir la case 6 du
tableau , P’a été pour déblais ou bien pour dépots, et constitue les fossés et franes-bords.

(®) En divisant les frais d’achat et de pose ¢n bloc, par la longucur de la simple
voie de rails en metres sur les 12 premiéres sections, il en résulte que . d'aprés les devis
Simons et De Ridder, la simple voie de railway , pour ces sections, serait revenue
a 27-36 francs, mais avec rails de 17,50 kilogr. par métre et coussinets de § 172 kilo-
grammes. Depuis on a reconnu la'nécessité d'emplover des rails de 22 kilogr. au metre,
et des coussinets de 7 1)2 kilogr. pour cette derniere espéce de rails : le prix de revient
du métre de simple voie, assiette et tout compris . serait d’apres MM. Simons et
De Ridder de 41 francs, soit 41,000 francs lc kilométre * les détails de leur évaluation
sont consignés au Moniteur du 29 septembre 1837 ( Enquéte sur U'embranchement
du Hainaut). Cette évaluation est fort exagérée; nous le démontrons a I'évidence
aun § 3.

Pour les 14 sections étudices cf projetées par MM. Simons ct De Ridder , les devis
indiquent la longueur de la simple voic de rails, en bloc, affectéc A ces sections. 11
n'en est point de méme pour les lignes éludiées par MM. Vifquain , De Moor et No¢l ,
par MM. Yifquain et Goetacrs ou bien par M. Viignain sen) : 13 les devis ne font sim-
plement mention que du capital affecté en bloc a 'achat ¢t a la pose des rails. Pour
suppléer A cette lacune et faire figurer au devis des ingénicars relatés dans ce tableaw,
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me donnée certaine sur la longuear de simple voie de railway affectée aux diverses
sections, & partir de I'embranchement de I'Allée verte aux Bogaerds , 'auteur a divise
par 41.000 les données de la case 9 : le qnotient devant fournir, en métres, la lon-
gueur de voic de railway avec rails de 22 kilogr. & intercaler aux devis des ingénieurs,
a la case 10 du tableau.

(*) Au§ 6 du chapitre I, nous aurons a signaler et nous démontrerons une erreur
de plus de trois millions de francs, commise dans les devis de MM. Simons et
De Ridder sur I'import des raiis.

(*) La case 20 du tableau présente le résumt des devis Simons et De Ridder pour
les diverses sections. avec acquisition et expropriation des terrains pour la double
voie . avec terrassemens, ouvrages d'art , frais d’administration , d’intérét et d’étude
également pour la double voie , avec une simple voie de railway seulement, et rails de
17 kilogr. Pour obtenir le chiffre correspondant , mais avec rails de 22 kilogr. et cous-
sinets proportionnels, I'auteur a ajouté a la somme représentant pour chaque section
les frais d’acquisition de terrains, tcrrassemens, ouvrages d'art, etc., le capital
représenté par les chiffres de la case 10, multipliés par 41 francs, prix dn métre
courant de simple voie de railway, fourniture et poses comprises.

Pour obtenir les frais d'é¢tablissement des diverses sections avec la double voie,
on a ajouté au chiffre de la case 2 les données de la case 7, en métres , multipliées
par 41 francs, frais supplémentaires,, par métre, pour I'établissement de la double
voie.

(6) Le total de la case 22 divisé par celui de la case 7, fournit une moyenne de
cent quarante-six mille cent nononante-trois francs, pour les frais d'établissement
du kilométre de railway national, sur la grande artére d'Ostende, d’Anvers et
Bruxelles & Yerviers, double voie, stations, terrassemens , ouvrages d’art et générale-
ment tout compris, a 'exception du matériel des transports. Mais il est bien a obser-
ver, que dans le total de la case 22 se trouve comprise I'erreur de 3,661,300 francs ,
commise par Simons et De Ridder sur les rails , et signalée au § 6 du chapitre II.

(?) A I'époque on ils enfreprirent I'étude des sections de Gand a Courtrai et de
Courtrai & Tournai, MM. Simons et De Ridder avaient déja pour eux I'expértence
acquise dans I'achévement complet de trois sections , celles de Bruxelles, d’Anvers et
de Termonde sur Malines. Quatre autres sections se trouvaient, en outre, en voie
d’exécution sous leur direction. Or, I'on voit que leur devis, pour le prix de revient
du kilométre, fixé & une moyenne dec 132,031 francs, double voie, stations et tout
compris , & I'exception du matériel des transports, ne s’¢loigne guére de la moyenne
que nous avons déterminée , note 6, pour les sections précédentes ; moyenne s’élevant
4 134,716 francs. Elle lui est, au contraire, inférieure de 2716 francs. Que nos lec-
teurs veuillent bien en prendre note, nous reviendrons sur cc point dans la scconde
partic de notre travail.

Aux fins de se conformer & 'usage snivi par MM. Simons et De Ridder dans leur
mémoire sur la ronte en fer d'Anvers et Bruxelles sur Cologne , I'auteur fait figurer
dans le tableau , aux sections de Gand A Tournai et comme destinés pour déblais et
dépots , le tiers des 167 hectares figurant aux devis pour P'acquisition générale des
terrains , soit 57 hectares. Une opération , analogue & celle indiquée note 2, fait
voir, case 8, que les 118 hectares affectés a la voic principale, permettent de lai
donner, au ras du sol , une largeur moyenne de 15,32 mitres.

MM. Yifqnain , De Moor et No&l ont également ¢tudié ces deux sections. Leurs pro-
jets (voir le Moniteur du 9 mai 1838 ) sont peu différcns de ceux dc MM. Simons et
De Ridder, mais les frais d’¢tablissement étaient supérieurs de 589,637 francs & ceux
du projet de Simons ct De Ridder.

e e et et - e, s _ g e+ g —l—



— 1607 —

-(#) A Fembranchement de la station de I'Aliée verte a celle des Bogaerds, figure au
devis de MM. Vifquain, De Moor et Noél, 46,939 francs pour frais extraordinaires.
Nous les avons ajoutés, case 16, du tableau, aux frais pour ouvrages d’art et dépen-
dances. L’embranchement jusqu’aux Bogaerds n’ayant que 3,50 kilométres, et devant
cotiter daprés les devis 1,066,057 francs , doit revenir a 304,588 francs par kilometre,
Ainsi nous n’avons rien & envier 4 nos voisins, les Anglais et les Francais : la Belgique
aura aunssi des railways a trois cent et quelques milles francs par kilométre.

MM. Vifquaiu, De Moor et Noél. n’ayant pas indiqué¢ dans leur devis les frais
d’é¢tude du projct, I'auteur les a évalués pour les 3,50 kilometres, & 1000 francs,
soustraits au chiffre pour frais d’administration et de conduite , porté a la case 17 pour
28,571 francs au lieu de 29,571 francs figurant aux devis.

(°) Aux sections de Bruxelles 4 Quiévrain, la somme de 3,521,825 francs figurant
pour travaux d'art & la case 16, comprend : 1¢ 1,585,900 francs pour ouvrages d’art,
20 190,000 francs pour dépendances du railway , loges de cantonniers, réservoirs d'eau
et ponts & peser, 3¢ 1,013,000 francs pour stations, 40 730,925 francs figurant aux
devis des ingénieurs pour dépenses imprévues.

En outre, les ingénieurs n’ayant pas indiqué les frais d’¢tude de leur projet, 'auteur
a évalué ces frais & 16,000 francs, et soustrait une somme égale & I’import pour frais
d’administration et de conduite qui ne figure 4 la case 17 que pour 444,482 francs , am
lieu de 460,482 fr. portés au devis.

Le tracé de MM. Vifquain , De Moor et Noél ayant été adopté par I'administration,
nous ne parlerons point du tracé de MM. Simons et De Ridder pour la inéme ligne;
on pourra se procurer des détails sur le tracé de ces deux ingénieurs, au Moniteur
du 29 septembre 1837 et suivans, ainsi qu’au tableau 33 du compte-rendu du 12 no~
vembre.

(1°) Le devis de MM. 'Inspecteur Vifquain et Groetaers ne porte que sur la simple
voie de ralls pour le cout de la double voie, stations, etc., tel qu'il figure case 22.
L’auteur a ajouté au produit de la case 21, la longueur de cette section, multipliée
par 41,000 francs, prix Simons et De Ridder, pour la voic de railway a 22 kilogr.
par metre.

Une opération analogue a celle indiquée note 2, plus haut , donne, case 8, 29 métres
-et une fraction pour Ja largeurdela voie au ras du terrain; preuve de la plus q’uample
suffisance de Pévaluation des terrains nécessaires pour l'assictte de cette route. Il est
aussi A observer que la donnée de la case 16, se compose de 83,315 francs directement
-affectés, d’aprés le devis, anx ouvrages d'art ; augmentés de 110,000 francs qui y
figurent pour stations et dépendances. En outre , MM. Vifquain et Groetaers n'ayant
pas indiqué les frais d’étude de leur projet, I’auteur les a évalués 4 2000 francs pour
qes 10,75 kilométres ; et ces 2000 francs, il les a déduits du chiffre représentant les
frais d’administration et de conduite des travaux sur cette section , frais portés pour
23,000 francs au lien de 25,000 qui les représentent sur les devis.

(1') Les devis de M. I'inspecteur Vifquain, pour la ligne de Namur, nc porte en
fout, c’est-a-dire pour les ouvrages d'art, travaux de terrassement, etc., que sur la
simple voie seulement. Pour arriver & une moyenne qui bien certainement devra se
trouver de beaucoup supérieure aux frais de construction effectifs , 'auteur du tableau
a pris le parti de doubler les frais pour acquisition de terrains, pour terrassemens
et ouvrages d'art, tels qu'ils figurent pour les deux sections formant la ligne de
Namur, d'apres le détall du Moniteur du 3 juin 1838.

Buivant cette base, il est porté a la section de Tubise & Vieu-ville le double de
590,000, soit 1,180,000 francs pour acquisition de terrain, le double de 933,000, soit
1,866,000 francs, pour travaux de terrassemens; enfin, le double de 380,500, soit
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761,000 francs , pour ouvrages d‘art, augmentés de 230,430 francs pour stations
ct dépendances, portant le chiffre total pour ouvrages d'art sur cette section A
991,430 francs.

Daprés la méme base, il est porté sur la section de Vien-ville 4 Namur le double
de 701,200 ou 1,402.400 francs pour frais d’acquisition de terrains; le double de
1.080.540, soit 2,161,080 francs pour travaux de terrassement ; enfin le double de
375,500, soit 751,000 francs pour ouvrages d'art, plus 252,000 francs pour slations
et dépendances, ce qui porte le chiffre total pour ouvrages d'art sur cette section a
1,003,000 francs.

(') Pour obtenir sur ces deux scctions les frais avec la double voie, l'auteur a ajouté
au chiffre de la case 21 le chiffre de la case 7, multiplié¢ par 41,000, prix Simons et
De Ridder pour la simple voie de railway.
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connus a l'exception 'une note de M. Guizot & 'ambassadcur turc,
Chekib-Effendi, en date du 21 juin, qui montre qne le gorerne-
ment frangais était encore disposé & unir ses efforts  ceux des puis-
sances pour régler la question d'Orient. ’
Celles que le ministére a Iintention de déposer aux agchives
de la chambre, conticnnent, dit-on, les instructions donnges )
M. Guizol, ainsi que ses principales dépéches sous le mxmstéredy
1° mars.

Or, outre les sept picces dont fait mention le Journal des Dé-
| bats, plusieurs autres documens trés importans ont passé sous les
yeux de la commission.

— Aujourd'hui, & une heure et demie. tout le corps diplomati-
| que, ayant i satéte M. le comte d’Appony, ambassadeur d’Autriche,
;] s’est présenté au Palais-Royal pour complimenter S. M. la reine
| d’Espagne. L'introducteur des ambassadcurs prés de notre cour et
'.’ M. le minisire des affaires étrangéres, en costume de cérémonie

accompsgnaicnt le corps diplomatique.

A deux heures, la reine d’Espagne a‘recu les Espagnols les plus
notables présens & Paris. S. M. paraissait vivement émue de se trou-
ver au milien de ses anciens sujels dans cette premiére réception
sur la terre hospitaliére de France. MM. Zea Bermudez et Martinez

de la Rosa, ses deux premiers chefs de cabinet, le premicr exilé der
puis 4834, le second récemment expatrié, élaient au nombre des
visiteurs. On a remarqué que, lorsque la reine a parlé de ses filles,
des larmes brillaient dans ses yeux. Les Espagnols ont élé admis
au baise- main, sclon I'usage du pays, ct se sont retirés vivement

touchés de Paccueil gracicux et bienveillant que leur a fait Marie-
Christine.

Vo wgina nnnnna 1y hatimont nanf di Daluic \Daval . avi.dtait b ae
regret qu’il éprouve de linquiétude qu'elle a produite en France,
il proteste de sa profonde estime pour M. Guizot et de son vif dé-
sir de conserver la bonne intelligence avec la France, mais il ne
veut traiter que sur les bases du traité du 15 juillet. En cas de ré-
sistance, 'Egyple méme ne sera pas garantie 3 Méhémet-Ali. S'il
céde,on exigera de la Porte 4 lui accorder I'hérédité de I'Ehypte et
rien de plus.

Lord Palmerston termine en annongant I'envoi d’un courrier i
Tamiral Stopford, qui serait chargé d'informer le vice-roi de "ulti-
matum de la confe’rence, et d'assurer 4 Méhéme!-Ali que,s'il tarde
un seul jour i se soumettre, les grandes puissances soutiendront
sa déchéance auprés de la Porte, et que de prompts moyens sc:ont
adoptés pour le déposséder de I'Egypte.

Quant au prétendu contenu de cette note, dit le €lode, il est non
seulement faux,mais encore absurde.La coaférence n'est jamais exi-
trée en relation avec Méhémet-Ali etn'a pu lui faire des. ouvertures.
Les qualre puissances, poursuit ce journal, se sont engagées 3 sou-
tenir le sultan contre son sujet rebel, dansle but de maintenir lin-
tégrité de I'empire ottoman, mise en danger par la situation des
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La commission administralive, 1
: Le vice-président,
DEwANDRE.
Le sécrétaire,
E.-V. GobEr.

CONSBI\VA'I'OIRB ROYAL DE MUSIQUE.

-Soignes.

Premser concert, dimanche 29 novembre 1810, a midi prdcw
dam la salle de la Loyauté.
PROGRAMME.
PREMIERE PARTIE.
1° Symphonie en ré (2°), a grand orchestre, exéculée pour la premidre
‘fois. — BEETHOVEN.
. 20 Fantaisie pour trompetle 2 cylindres, exéculée par M. Zelss. —

'Ll NDNER.

3e Air de Cenerentola ( Mie: Rampolz), chanté par M. Mathieu, ==

Rossing.
, DPEUXIEME PARTIE.

10 Ouverture d'Oberon, A grand orchestre. — C. M. D WEBz&R.
' 20 Air ajouté dans J. Capuleti, chanté par Melle Marin. — MaRrciani,
* 8o Concertino de clarinelte, exéculé par M. Blaes.— CH. Hanssgws. .

4° Invocation des nonnes, de Robert le Diable, chanté par M. Ma-
thieu. — MEYERBEER.

8o Ouverture de Coriolan, swivie du finale du Christ au Mont-des-
Olives, grand cheeur, chanté par les éléves du conservaloire. — Bnﬂoun

L'orchestre sera dirngé par M. Félis,

THEATRE ROYAL.
Aujourdhui, vendredi 27 novembre 1840, les bureaux seront
ouverts a § heureés et demie. On cqmmencera & 6 heures et demie.
Lea Huguenots, grand opera en 5 actes

RS

Annonrces.
No 211. SOCIETE GENERALE
POUR FAVORISER L'INDUSTRIE NATIONALE.'

ddministration des domaines et Foréts, — Foré{ de Soignes.

La direction de la société générale fera procéder, le mardi 8 dé- '
sembre ‘prochain, i la vente de plusieurs marchés de taillis, de fu-
.aie sur taillis et de beaux chénes mis en délivrance dansla forét de

La vente aura lieu  dix heures du matin, au local accupé par Jes
yireaux de la premitre direction de lasociété générale, Montagne .
les Douze-ApOtres, n. 1262—350, 4 Bruxelles, par-devant M. le no-
aire Morren,

S’adresser, pour l’aﬂiche-cahner et les’ copditions, ' audit’ I
‘hez M. Baesen, maitre particulier, 2 La lfu]pe chez M. Van Assc

"ilaert, gavde’général, 4 Boilsfort; chez. uit, Vanke\‘m garde a
' BoflsYorts Rowles, garde 4 chevdl, 4 Tervie l*en 2
rde & eheVél an'l?orl-neb sdﬂsla:clé et chef M/ ]Ilbrr
ux&lkbf

. 3 &l 13313388 ¢

UE DELTOMBE, RUE DE N.-D.-AUX-NEIGES, K°* 34,
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une affaire fort simple; elle ne sc compose que d’un seul fait spécial,
a raison duquel von‘xs aurez & vous prononcer, et dont vous a:&? a
apprécier la nature et la_portée. Cepe.[uhnt, 3uotque (\f.'dléled ire
soit fort simple, il est nécessaire que jentre dans des ‘v oplpgn
mens assez longs, et je commencerai par vous dengnd,el; de vpudon_r
bien me préter une bienveillante attention. Comme je l,gn dit, je dois
entrer dans des développemens assez longs, pavce quu} est mmpor-
tant que cet échafaudage d’impwtations.odieuses que I'on a si sou-
vent el si méchamment répétées; il est important, dis-je, que get
échafaudage s'écroule, et il s'écroulera devaat I'examen attentif.des
faits. Il ne restera rien de cette accusation ; je me lrompe, mes-

sicurs, il ep restera quelque chose g doit en rester, c'est une

honte ineffagable pour le calomnialeur que nous dénong¢ons.
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¥ LU me sera fournie avant Je 1° juillet, la se-
conde, avant le 1.7 septembre et la derniére avaat le 1> povem-
bre 1839. .
i « Les paiemens auront Licu successivement pour chaque machine
ivrée :

« 1° Unemoitié aux 2j5 de I'achévement de chaque locometive,
et le solde 3 mois aprés la feurniture 3 Malines, d’aprés-le résultat
salisfaisant du procés-verbal d'épreuve.

« Le soumissionnaire s’engage 2 payer une amende de 1,000 fr,
pour chaque semaine de retard, etc.

« Fait en triple 3 Liége, 13 juin 1838.
« RRGNIER-POXCELET.

les «Préposé par lingénieur des travaux,

« RAGHENoO.
« Présent 4 I'approbation,
« GROETARS,
« Vu et approuvé, le 12 juillet 1838.
« NoTHOMB, »
Voild donc la pidce sur laquelle Tack s’est fondé pour dire qu'il
y avait dans cette soumission de locomotives au prix de 36,000 fr.
des pots de vin cachés et & percevoir par MM, Nothomb et compa~
| gnie. A la suite de ce contrat,dont Tack a eu connaissance par les
les documens que M. Nothomb a produits relativement a sa gestion,
Tack a écril au Messager de Gand la letire suivante en réponse
a la lettre que M. Regnier-Poncelet adressait au mémec journal
our répondre & son premier article, et dont nous allons donner
ture.

Au rédacteur.

« Liége, le 28 mars 1840.
« Monsieur,votre numéro du 22 de ce mois me tombe sous la main;
il renferme un article dans lequel je suis cité nominalivement et
que je ne puis laisser passer sous silence.

« Vous pe craignez pes d'avancer que M. Regnier-Poncelet et
d’autres construcleurs que vous cilez €tablissent des priz fictifs
comprenaat les pots-de-vin qu'ils peuvent se trouver dans le cas de
devoir accerder; c'est 1a, mensieur, une imputation odicuse et ab-
surde. Directeur d’'une société anonyme , mes livres sopt controlés
par un conseil d’administration dont tous les membres devraient
étre mes complices et devraient I'étre sciemment. Je me borne a
vous donner un démenti formel et J'entends qu’il soil mis sous les
yeux de vos lecteurs par l'insertion de ces lignes dans un de vos
plus prochains numéros.

« Je vous préviens qu’au besoin j'userai envers vous des moyens
de contrainte que me donne la loi sur la presse.

« J'ai 'bonneur de vous saluer. Le directeur ge’rént,
RuGNIER POnGELIT, »°
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- A zmchines locomotives sont de trois classes différentes. et
CONSChy, i d'un vaisseau 3 N:w-York, Philadelphie ou Balti-
f""le’L‘prix suivans :

<

francs- Premiere classe.

La ©s cylindres, 12 1)2 pouces :

el|:s «iston, 16 po:wes. ’ Prix, 8’?,?,0 doftars

a8 T'eau et combustible, 26 000 Hv. 42,800 francs. §
:(0‘; eau et combustible, 20,000 livres. 4 )

p:h:;i Deuziéme classe. '

e ovles cylindres, 12 pouces, .

pasoai ston, 16 pouces,. Prix, 7,500 dollars

'eau et combustible, 23.000 liv., ou
une B cau et combustible, 19,000 Livres, ) 40:128 francs.
faites Troisieme classe.
tion.

> 1les cylindres, 10 1)2 pouces,
L€4iston, 16 pouces,

gl2is- T'eau et combustible, 20,000liv.,

"'me eau et eombustible, 17,000 livres,

t d

J'susg €8 Prix les tenders sont compris. 1l resterait donc pour
m:‘:ii‘i"e de douze pouces un prix d’au-dela 33,000 francs.
)a.hat les frais de transport el d'assurance ; elle aurait couté
férerpl @M€ dans ce pays-ci, et on n'aurail pas favorisé lindus-

vwale.

i en Angleteare, ni en France, ni en Amérique, on ne
rabledir des locomolives a des prix plus avantageux.

hénédiction du ciel, y avail-il donc exception pour notre
chosd -¢* qu'en Belgique ou I'industrie était naissante, ol il n'y
la seule maison Cockerill qui s’occupat de cette fabrica-
e qu'on pouvait espérer que la majoration du prix ne se
sentir ? Non, et nous le démontrerons par des piéces en
contrat, . -
2 1836, alors que la hausse commencait 4 se faire sentir,

« § des prix aussi €levés que celui donné par M. Nothomb.
com@ ges marchés ont élé passés, sous le ministére de M. de
Le-ans un contrat du 3 juin 1836, approuvé par M. de Theux,

il fout.stion de la fourniiure de 16 locomotives an prix de 36,000
« & D'cst donc pas seulement sous le ministére de M. No-

« Qe ce prix a élé payé ; mais on le payait avant I'entrée de
ils élemb aux affaires, alors que l'accroissement de prix se fal-
e Allemagne et en France. Qu'a-t-on fait aprés sa sortie

Prix, 6,500 dollars

ou
34,775 francs.

'?\‘lll\.l rl\l. lvlll’ FMYUO NVUMO VLIVIUN BV l\-"vll“l\v - eess W
detix divement & Regnier-Poncelet. Nous devons rencontrer
« Slon de ce témoin, parce qu'on I'a interpellé sur des fails,
le sertéponse contient des inexactitudes.
= Agti quenousinvoquerions leslivres de la société de Saint-
vrée set alors on a voulu insinuer que la gestion de cette so~
¢« 3it pas ce qu'elle devail étre ; qu'elle élait ceutumiére da
d’objenander plus qu'elle de ne devail ; qu'elle avait des livres
« Naclement, enfin qu'il y avait et erveur et fraude. il est fa-
de la tondre & ces allégations.
tenderrlé de la société de Péronne, qui avaitd se plaindre de ha
compi- Léonard. On a dit que les gérants de la soci¢lé de Pé-
fagonient venus, la menace 3 la bouche, dire & M. Regnier-,
comp que le tontrat n’était pas sincére et qu'ils veulaient un
«wjuel Begnier-Poncelet avait consenti. "

a - (Poir le dengiéme supplément.)
dead ) '




est proposé, et, avant le payement, on y fait faire les chaage-
ens nécessaires. Cette correspondance exclut toute idée de collu=
on entre 'administration du chemin de fer et U'établissement de
t-Léonard : .

Voici maintenant une correspondance sur les objets autres que

Janvier 1839. Société St- Léonard a Padministration du
chemin de fer.

« Ensuite de notre rencontre le 10 courant sur'le chemin, j'es-
12 $%1aiy avoir I'honneur de vous voir chez moi pour visiter mes
besq,liers, et vous fawre voir les diverses pidces qui sont en ouvrage
ur vous ; vos tiop nombreuses occupations m’ont privé de ce plai-
mMem, ot de vous entretenir de ce dont je prends la liberté par la pré-
tenhpe. On m'a assuré que le gouvernement allait ce jour-ei com-
ander encore 15 locomotives, nombre qui complétera ses besoins;
hsuite de cet avis, j'ai écrit & M. le ministre pour lui demander de

Mje commander 7 locomotives qui, avec les 3 qne j’si 4 fournir, me
rai ¢ettront d méme de récupérer les énormes frais que j'ai faits pour les
gocidtils nécessaires & la construction de ces machines. Je compte sur
fensitre appui, monsieur, pour m'aider 3 assurer a mes 500 ouvriers
que, I'ouvrage assuré pour quelque temps; si, comme on me l'a as-
nairiré. les commandes sont réparties en raison du nombre d'ouvriers
tionpployés dans les établissenens auxquels vous commandez, je

yius prie de voir par vous-méme, etc. »

Ll janvier 1839. Administration du chemin de fer a la sociétd
HNais St Léonard.

n'étt« M le ministre m'informe que, dans le but de venir en aide 4
Mndustrie du pays dans un moment de crise financiére, il s’est em-
quetessé d’approaver les contrats passés avec plusieurs industriels,
fivraur diverses fournitures nécessaires i la construction et 3 I'exploi-
vienjion du chemin de fer; mais (e si en raison des circonstances
. pWraordinaires, il s’est montré facile, quant a la passation des con-
PPacthls, son intention n’est nullement de se montrer tel dans ies_ré-
actiogders: » ’
pourfAinsi voild la correspondance de la société St-l.éonard avec
qu'el ministration du chemin de fer. Cette correspondance témoigne
siblegez de la rigueur que met P'adminisiration dans I'exécution des
T paptrats. Cerles clle n’y aurait pas mis une tele rigueur, sielle
StLdit €u besoin du silence de M. Regnier-Poneelet. '

.a premiére leltre que nous vous avons citée est du 28 mars
9. Dans cette lettre M. Regnier-Poncelet s’adressait 4 M. Masui,
M. Jui disait: « Sur la demande dc M.Cabri.j "ai apporié des perfee-

.ppnemens 3 une locomotive ; je demande pour ces perfectianoe-
livresjnt une majoration de prix. M. Masui répondit, ou ne répondit
quils} ; je n'en sais rien; la correspondance s'arréte 13, Il est probable
livre £ M. Masui dit 3 M.Regnier-Poncelet: « Adressez-vous au minis-

im Eun effet, le 4 avril 484, la société de St-Léonard adressea
Ici |le ministre des travaux publics la réclamation suivante :

mal; « M. le ministre,

de I'é

La premiére locomotive que j'ai fournie 3 I'Etat ayant été re-
sans donner lieu & aucune observation de la part des ingé-
rs, je dois vous faire observer que les six roues sont en fer
u, landis que celle qui m’avait été donnée pour modéle avait des
es & jantes de fonte. ’ ’

Jai également ajouté trois lirans dans la chaudiére, avec qua-
équertes et des renforts sur le fire-box. J'ai fait diverses autres

ilaé
d’'un
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fois | torat exclusif ; mais lorsqu’d Constantinople on lui proposa de se
a——— - 1€ kl‘él_]llAlL aux quatre pnissanqeg pour arréter le pacha, pour se
v N 3 + A _mr . T s PR

Le cabinet proposa, dans une note du 21 septembre, d’assurer
yen- | au vice-roi l'Egypte héréditaire et la Syrie héréditaire, plus la pos-
«que | session viagére de.I'tle de Candie; il voulait seulement que le vice-
gvilé roi sacrifiat le district d’Adana et les villes saintes.

Eu- Ces conditions étaient toutes naturelles si la question eat été ré-
ble- | glée acette époque. Selon les régles les plus communes de Péquité,
c'est ce que l'ou aurait donné au vice-roi. Car {l élait viclorieux,
sit 3 | victorieux sans avoir €Lé 'agresseur. Il ne s'était arrété qu’a la voix
leur | de PEurope , il était naturel qu’en dounant la province d’Adana, qui
wequ | @ une grande importance, qui est la véritable frontiére qui sépare la
wote | Syrie de U'Asie-Mineure, qu’en sacrifiant Adana el les villes saintes,
illet il conservat 'Egypte et la Syrie héréditaires, et peul-etre aussi la

s0l- | possession viagére de Candie.

1ent | Cette proposition fut annoncée, je le reconnais . non pas comme
rai- | un u/timatum dont on ne reviendrait pas, mais comme le dire de
la France. Ainsi la France voulait 'Egypte héréditaire et la Syrie
héréditaire, et la possession viagére de I'ile de Candie. :

: 1.’ Angleterre refusa péremptoirement cetle proposition, et, je le
rose | reconnais dés le début de la négociation ( écoutez! écoutez!)elle
une | ne voulait pour le pacha que 'Egypte héréditaire. ‘
* lal e debat fut trés vif, il fut long, et quelquefois méme, malgré .
ont | upe grande convenance dans les termes que les grands cabinets ne
méconnaissent jamais, il fut, je puisle dire, presque hostile. )

. du Les puissances, que la France avait mis tant de soin a réunir,
. la | avaient d’abord, remarquez-le bien, trouvé si maturelles les pro-
les | positions de la France, que M. de Fiquelmont, T‘i remplagait a
»ou | Vienne M. de Metternich adressait au , cabinet anglais un dépéche
ela | dans laquelle il acceptait pour le compte de son cabinet IKgypte
et la Syrie héréditaires ; il ne faisait d’objection qu'a ld possession
viagére de Candie. Eh Dien ! les puissances, qui trouvaient nos
propositions si naturelles, la Russie qui professait une grande
uve | indifférence sur la question lerritoriale, la Prusse ¢ ui semblait
1de | adhérer aux vues de IAutriche en apprenant le différend qui
dis | existait entre la France et I'Angleterre, se hitérent sur-le-champ
d’abandonner 'opinion que quelques-unes d’entre elles avaient fait
connaltre, P'Autriche notamment, pour déclarer que, dans la dis-
ent | cussion qui s’élevait entre les deux puissances maritimes, elles
son | adhéraient aux vues de I'Angleterre. Ainsi, & l'instant méme , le
¢ a | Fruit de tous les efforts que nous avions faits pour rapprocher les
ve- | puissances, ce fut que, méme aprés avoir adoplé I'Kgypte heré-
ditaire et la Syrie heéréditaire, on se hata de se rallier aux veeux de
sc- | VAngletcrre, qui ne voulait donner que IEgypte ‘héréditaire.

.de | Que se passa-t-il alors ? .la Russie envoya.un diplomate babile,
bes | M. de Brunow, a Londres ; c'élait, je crois, vers le mois d'cotobre.

::: M. JI. Passy : M. de Brunow arriva & Londresle 13 septembre.

us- | M. leministre des iravauz publics: Cette date est trés impor-
tante ; c'était avant les dépéches des 21 et 32 septembre.

sé- | M. Thiers : Soit. Je ne veux tirer aucune coaséquence de cette

ulu { date; j'accepte celle que vous voudrez, et j'avoue que je ne prévois

isie | pas les conséquences qu'on en veut tirer. ’

w- | M, de Brunow arriva & Londres ; qw'y apporta-t-il?

ol (oir le troieléme supplément.)
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Portugais 35 54
Fals, 75

Espagne. Ardoin, | 24 12

Passive, Brésiliens,
5p. c., 99 7,8
114 gg;;aequeps p. €., 98. : AMSTERDAM, 26 novembre.
C.y
e : 3 '; C., . | Dette active, .;g g|:o
' Banque, | 923 Dito 5 p. c. \
* e Billets de cl;auce, 22 14

60 LONDRES, 24 novembre. Syndic., 4 112 p. c., | 87 314
70 Soc. de commerce, 169 114
25 | 3 p.c.cons., 90 18 R. p. d'Esp. 5 p.c., | 21 1346
70 | Emprunt beige, 98 Niples. Cert. Falc., .
60 ( Dette active holl.. 51 34 Métall. de Vienne, 104
50 Espagne. Ardoin. 23 19 Russie. Hope.

. m e sTe————— l{uﬂ"

ques jours un journal, se serait enfin déterminé a faire des revéla-
tions. Nous ignorons ce qu'il y a de wrai dans cetle allégation; mais
nous apprenons que plusicurs arrestations nouvelles viennent d'¢
tre opérées sur mandats de.M. Zangiacomi,décernés par délégation
de laicour des pairs.

« Les individus arrétéssont : le sicur Considére (Xavier), dgé di

33 ans, gargon de recette, domivilé 3 Montmarire, condamaé déj

a cing ans ('emprisounement pour complot (affaire des tours No
tre-Damc), amnistie le 8 mai 1837 ; Juin (Hippolyte), ébéniste, 4gé
de 27 ans. , demeurant rue du faubourg Montmurtre ; Milon, co -
cher de cabriolet. 3gé de 36 ans, demeurant a la Chapelle, arr. te
précédemment en juin 4839, a Pocasion de I'atientat du 12 mui, et
mis en liberté par ordounance de noa lieu ; et enfin lafemme Pou-
trelle agée de 40 ans. » .

— lia reine J'Angleterre, en conformité des pouvoirs qui lui ot
€té conférés par I'acte passé dans la derniére session du parlement.
vient, par lettres patentes revétues du grand sceau «lu royauwre-uni,
d’ériger les 1les de la Nouvelle-Zelande en une colonie distincle séw
parée. John Hobson, capitaine de la marine royale, est nommé
gamverneur et eommandmt en chef de la colonie de la nouvelle Ze-

aa le,
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Sruxelles, le 8 octobre 1840,
: A R. bz Puypr.

'§. - 80CIETE DE COMMERCE DE BRUXELLES.
«Imin‘stration a I'honneur 'informer le public que le conseit
| comme suit le taux {intérél des bons de Pindustrie, pour
‘Iis de décem. re prochain :

' A 4 mois de date a3 p.c.

i A8 - a4 »
A9 —_ 4412 »
A 12et 18 ad34 »

} bons sont créés payables 4 Bruxelles, & Anvers, et cheg I'un
gens de la sociélé génerale. dans les provinces, au choix des
rurs, & 1,000 et 3,000 francs,
wlministration se réserve de les rendre également payables a
pger. . . -
Bruxelles, le 33 novembre 1840.

Le secrétaire de la société de commerce de Bruxelles,

(Signé) V. hrugmax.

B VERRERIES DE DAVMPREMY.

us avons 'honneur d'inviter MM les actionnaires de la socistd
réunir en asssemblée générale extraordinaire, le lundi 14 dé-
re prochain, a 10 heures du matin, au local de la sociéte, i
de délibérer sur la proposition (ui sera faite, d'apporter ii-
s modifications aux statuts primitifs de la sociéié, '
Verreries de Dampremy, 28 novembre 1340,

JULEs Frisox el compagnie.

6. SOCIETE DU CBARBONNAGE DE ST.-WOCH.

conseil d'administration’a I'hooneur d'inviter M¥. les action-
s de ladite sociélg a se réunir en assemblée geénérale extraor.
, le lundi 14 décembre prochain, 4 10 beures du matin, i la
du Waux-llall, & Bruxelles, a 'effet de délibérer sur diverses
ssitions de la plus grande importance pour l'avenir de la

€.
Anvelois, 27 novembre 1840,
Pour P'administration,
Le directeur-gérant,
‘Tn. GOFFINET.

7. S8OCIETE DE COMMERCE DE DRUGES.
Payement des inléréls. .

dministration a honuneur d'informer MM. les porteurs d'ac-
.que les intérets pour I'année 1850 sexont payés, 8 partir du
1 mois de décembre prochain, a Bruxelles, au trésor de la so-
genérale pour faroriser I'industrie nationale, ¢t @ Bruges, a la
+ de la sociélé de commerce. .

dministration rappelle en méme temps & MM. les actionnaires
x lermes de Part. 23 des statuts, pour étre admis a I'as-
lée générale du premier lundi du mois de mars, MM. les ac-
airess somt leyus de déposer leurs aclions rois mois i 'avance
la caisse de la société.

N e ——

IMERI. D& DELUOMBE, RUE DE N.-D.-AUX-NEIGES, N° 36,




