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Chambre des Représentants.

SEance ou 2 JuiLLer 4851.

EXECUTION DE DIVERS TRAVAUX D'UTILITE PUBLIQUE.

EXPOSE DES MOTIFS.

Messieuns,

Nous avons honneur de vous soumettre un projet de loi qui a pour objet
I'exécution de divers iravaux d’utilité publique.

Ce projet de loi embrasse trois catégories distinctes de travaux :

1° Les travaux & exéculer par les compagnies concessionnaires, sous la garantie
par I'Etat d’un minimum d’intérét ;

20 Les travaux & exécuter par voie de concession, sans garantie dintérét dela
part de PEtat ;

3¢ Les travaux 4 exéeuter directement par PEtat, aux frais du trésor ou avec
le concours des provinees, des communes et des particuliers.

Nous allons vous exposer, sommairement, les considérations ct les motifs sur
lesquels s’appuient nos propositions.

S 1er'

Travanx a exéculer par les Compagnies, soms la garantie, par I'Etat,
d'an minimum d'intérét.

Cette catégorie comprend :

A. Le chemin de fer de Entre-Sambre-et-Meuse ;

B. Le chemin de fer du Luxembourg ;

C. Le chemin de fer de la Flandre occidentale ;

D. Le canal de jonction de VEseaut 2 la Lys, entre Bossuyt el Ceurtray.
1
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A. — CHEMIR DE FER DE L'ENTRE-SAMBRE.ET-MEUSE.

Le chemin de fer de PEntre-Sambre-ci-Meuse, de Marchiennes & Vireux, avee
embranchements sur Laneffe, Morialmé, Froidmont, Philippeville et Couvin, a été
coneédé par arrété royal du 28 mars 1845, en exéeation de la loi du 6 du méme
mois.

Par un second arrété royal, daté du 1er mars 4846, les lignes accessoires de
Florenne a la Meuse et d’Oret & Ja Sambre ont ¢1é, a titre d’extension, annexées &
cette concession.

Les travaux devaient étre achevés, savoir : cenx de la ligne principale et de ses
embranchements, avant le 27 mars 1849, et ceux des lignes aceessoires, avant
le 27 mars 1831.

Un arrété royal du 8 juin 41848, pris en exécution de la loi du 6 du méme
mois, a prorogé ces délais respectivement jusquaux 31 décembre 1851 et
31 décembre 1853, a la condition, toutefois, que la Compagnie exécuterait, avant
la fin de mars 1830, au moins la moilié des travaux de la ligne de Walcourt i la
frontiére de France.

Mais la Compagnic, aprés avoir eu terminé, d la fin de décembre 41847, Ia
section du tronc principal, comprise entre Marchienne et Walcourt, ainsi que les
embranchements de Thy-le-Chatcau d Laneffe et de Walcourt 4 Morialmé, a
ralenti bientdt ses travaux, les a abandonnés A la fin de mars 1848, et, depuis
lors, ne les a plus repris, nonobstant les engagements formels quelle avait
contractés A cet égard, par la convention annexée A larrété royal précité du
8 juin 1848.

A diverses repriscs, le Dépariement des Travaux Publics a adressé a la
Compagnie les inslances les plus éncrgiques pour la délerminer

a exécuter ses
obligations; mais tous les efforts du Gouvernement nont pu faire sortir la Sociélé

de Y'inaction ou clle cst restée depuis plus de trois ans.

Celte inaction frouve, du reste, sinon sa justification, tout au moins son expli-
cation, dans des circonstances qui, a4 part la crise financiére, ont fait un lort consi-
dérable a la concession dont nous nous occupons. On sait, cn cffet, que, cntrc
autres, par suite dc modifications nofables apportées aux dispositions du projet
primitif, le capital de 13,500,000 francs, au moyen duquel on devait achever. Ia
ligne de Marchiennc & Vireux, ainsi que ses embranchements, a été presque
entiérement absorbé par les frais d’établissement et de mise en exploitation de la
partie qui est aujourd’hui livrée a la circulation.

Sans aucun doute, ct bien que les délais accordés en dermel lieu 4 Ja Compa-
guie, pour Fexéeution compléte de son entreprise, ne soient pas encore expirés, le
Gouvernement aurail pu, en présencc de la stagnation compléte des travaux

de PEntre-Sambre~ct-Meuse , procéder, envers Ja Compagnie , aux mesures de

déchéance qu’il était en droit de prendre contre clle : mais le Gouvernement , en

raison méme des circonstances rappelées ci-dessus , n’a pas eru, jusqu’ici, devoir
se décider & Pemploi de moyens de rigueur & P'égard d'une Compagnic qui a
dépensé , cn Belgique, une somme de 15,500,000 francs, provenant de capi-
taux de Pétranger. Le Gouvernemenl a cru, au contraire , que Ftat agirait d’une
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maniére plus conforme aux véritables intéréts da pays, et méme 4 ceux dn trésor.
si, au moyen d’unc certaine intervention de sa part, il pouvait rendre la confiance

aux actionnaires de ’Entre-Sambre-ct-Meuse, et les amener A exécuter leur entre-
prise dans son ensemble.

Le Gouvernement s’est donc montré disposé a entrer, a cet effet, en arrange-
ment avee Ja Compagnie; mais les premiéres ouvertures de Pespéee qui lui ont été
soumises, ne lui ont pas semblé suseeptibles d’acceptation.

Les concessionnaires, en effet , proposaient d’exéculer sculement la partie res-
tante du trone principal , entre Waleour! et Vireux, moyennant une garantie, par
YEtat, dun minimum &intérét de 3 p. /., pendant dix ans, sor le capital de
5.000,000 de francs ., jugé nécessaire a Pachévement de celte ligne ; de plus, Ia
Société demandait 4 étre déchargée de Pobligation d’é1ablir les embranchements qui
restent encore 4 construoire parmi ceux indiqués dans le eahier des charges de la
concession octroyée par Varrété royal du 28 mars 1845.

Le Gouvernemenl ayant signifié & la Corapagnie son refus d’aceéder a de pareilles
conditions , celle-ci a présenté d’autres propositions beancoup plus favorables , &
tous égards, que les précédentes : aussi ces derniéres propositions, le Gouverne-
ment a cru pouvoir, pour son compte, y donner son adhésion.

D’aprés les bases nouvelles, formulées dans la convention provisoire , annexée
sous la lettre A, au projel de loi ci-aprés, la Compagnie s’engagerait & exécuter
toutes les parties du sysiéme stipulé dans la convention jointe a l'arrété royal du
28 mars 1843 . et serait déchargée seulement de Pobligation de construire les

lignes accessoires qui, A litre d’extension 4 Pentreprise, ont fait 'objet de Parrété
royal du 1¢r mars 1846.

Les conditions principales auxquelles cette exéeution avrait lien sont les
suivantes :

1o L'ftat garantirait, pendarit cinquanlte ans, un minimum de4 p. o/, d'intérdt,
sur le capital nécessaire & I'élablisseincnt des embranchements, et ce, jusqua
concurrence d'une somme de 3,000,000 de franes au maximum.

20 Les frais d’exploitation des cmbranchements seraient caleulés par rapport a
la dépense totale faite de ce chef, pour le trouc principal el lesdits embranche-
ments en raison des recettes brutes fournies par ces dernicrs, comparées aux
recettes brutes de la totalité du réseau de la Compagnie ().

B¢ Enfin, siles revenus nets des embranchements dépassaient 7 p. ¢/, du capilal
alfecté a leur construction, Pexcédant en serait abandonné & I'Etat, jusqua ce
quil fat remboursé cemplélement de toutes les sommes qu’il aurait di paver
dans les exercices antérieurs, du chef de la garantie d’intérét susmentionnée.

Draprés ces conditions, on’voil que IElat naurait jamais a intervenir, éven-
tuellement, que pour une fraction du taux garanti, puisque la dépense d’exploi-

() Si, par exemple, sur la totalité du réseau de la Compagnie, la dépense d'exploitation
représentait 60 p, ¢/, de la recette brute, la partie de cette dépense applicable aux embranche-

ments i construire, serait également comptée pour 60 p. °f, de la recelte brute fournic par
lesdits erubranchements.
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tation des embranchements ne sera caleulée que dans la proportion des recettes
hrutes qu’ils auront produites. En admettant que la différence & parfaire, du chel
de la garantie, s’élevil moyennement a2 3 p. °/,, ce ne serait encore ]3 qu'une

somme de 100,000 francs qu’il y aurait & porler annuellement, pour cet objet,
au budget des dépenses de I'Etat.

Or, cette imputation au budget d’une somme de 100,000 francs par année, ne
saurait étre comptée comine un sacrifice réel pour le trésor, allendu que la réac-
tion que détermineront, sur les lignes de I'Etat, Pouverture du trone principal
jusqua la Meuse et celle des embranchements qu’il sagit de consiruire, s'élévera;
sans aucun doute, & une somme bien plus considérable.

On peut donc étre certain que exploitation de la partie restant 3 exécuter du
résean de TEntre-Sambre-et-Meuse, fournira & I'Etat, par réaction, une recelte
qui excédera assez notablement la somme qu’il aura, éventueliement, & payer, du

chef de la garantie d’intérét accordée 4 la Compagnie, sur le capital affecté aux
embranchements.

On dira peut-étre que cette réaction sur les lignes de 'Etal, due principalement
4 des transports de marchandises, occasionnera des dépenses nouvelles d’exploi-
tation dont il y a Jieu de tenir compte. Mais il est & observer que les dépenses de
celte nature, lorsqu’il s'agit d’un trafie additionnel, sont trés-peu considérables,
par rapport & la recette que ce trafic additionnel produit.

Les conséquences de ce fait du peu d’élévation des frais particuliers que néces-
sitent des transports additionnels sur les lignes exploitées, sont d’une application
trop générale el trop importante pour que nous nentrions pas & cet égard dans
quelques détails.

Remarquons d’abord que des transporis de Pespéce n’affectent qu'un seul
chapitre des dépenses d’exploitation, celui qui est relalif aux frais de locomotion
et d’entretien du matériel. Cela est vrai au fond, bien que les chiflres poriés de
ce chef, dans les budgets successifs, ne fassenl point reconnaitre comment se

modifient ces frais, selon les divers mouvements auxquels ils se sont appliqués.
On peut en juger par le tableau suivant :

ey e e O R v

e ————
DEPRASES RFFRCYUKES OG PORTEES AT BUDGET,
EXERCICES. FOUN LOCOMOTION E7 ENTAETIEN DU MAYERiEL. RBCETTES BRUTES.
_ ALLAIRES, TRAVAUL B7 FOCAKLTORES. TOTAUX.,

1845 fr 1,227,018 | fr. 1,715,325 | fr. 2,942,341 | fr. 12,403,205
1846 1,287,199 2,150,857 8,408,036 13,655,909
1847 1,434,085 2,305,980 8,740,045 |, 15,838,122
1848 1,893,618 2,345,631 3,789,249 12,107,745
1849 1,456,974 1,979,974 8,436,143 12,985,921
1850 1,494,004 2,045,700 3,580,764 14,847,540
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Quoi qu’il en soit de la disparale qu'offrent ces données, on peut admettre que,
dans P’état acluel des choses, les dépenses de locomotion et d’entreticn du matériel

s'élévent & une somme de 3,539,764 francs, qui cst celle allouée pour l'exercice
courant, savoir : '

Salaires . . . . . . . .fr. 1,494,064
Travaux et fournitures, . . - . 2,045,700

Remarquons, e¢n second lieu, que, pour un trafic additionnel, le chiffre des
salaires ne varie point, de sorte que, pour un parcil trafic, le seul article qui
doive ¢tre pris en considération, est celui des dépenses concernant les travaux et
fournitures, montant, comme il vient d’étre dit, & 2,045,700 franes.

Cette somme est celle qui se rapporte & la tfotalité des transporis de toute
nalure.

Il scrail impossible de déterminer exactement pour quelle part le service des
marchandises intervient dans cette somme; mais on peut l'apprécier jusqud
certain point en répartissant la dépensc lotale en raison du nombre de locomo-~
tives-lienes qui sont employdes pour faire face, d’unc part., au scrvice des convois
de voyageurs, et de Pautre, au service des convois de marchandises.

Or on trouve, & la page 49 de appendice au dernier compte rendu du chemin
de fer, que, pendant 'exercice 1849, les locomotives ont Parcouru, en tolalite,
705,461 lieues de 5 kilométres, dont 406,635 pour les convois de voyageurs et
298.826 pour les convois de marchandises; d’ol il suit que la locometion, pour
le service des marchandises, comporte les /3 de la tolalité.

Nous pouvons donc admelire que les frais de locomotion et d’enlretien du
matériel, qui se rapporlent au service des marchandises, représentent aussi
42 p.°/o de la dépense tolale susindiquée, et s'élévent ainsi & fr.2,045,700 X 0,42,
soit 4 839,194 francs.

Meltons maintenant, en regard de cetle somme, la quantité de mouvement des
marchandises a laguelle clle s'applique :

Du méme appendice au dernier compte rendu, il résulte (page 26, tableau C)
que les grosses marcliandises, transportées en 1849, aux tarifs n's 2 et 3, ont
comporté 41,832,481 tonnes-licues.

En 1850, les mouvements de marchandises ont pris une extension de plus
d'un cinquitme en sus de ceux de Pannée précédente, et pourtant la dépense
tolale de locomotion ¢t d’entretien du matériel p’a pas subil d’augmentalion
notable.

Pendant Dexercice 1850, les transports effcctués aux tarifs nos 2 et 5, ont
comporté 14,430,000 tonnes-licues de grosses marchandises. Si, & celle quantité,
on ajoute tous les autres transports effectués par les convois de marchandiscs et
notamment les transporls gratuits et de service, on trouve que lesdils convois de
marchandises ont fait face, en 1850, & un mouvement total de 154 16 millions
de tonnes-lienes.

Or les frais de locomotion et d'entretien du matériel, relatifs aux grosses mar-
chandises , s’étant élevés, comme nous 'avons établi plus haut, & la somme de
859,194 franes, oh voit que chaque tonne-licue n’a cotité, de ce chef, quenviron
5 /. eentimes.

2
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Ay

Ce chiffre de 3 /> centimes par tonne-licue représente le quotient d’'une dépense
tolale par Ie trafic effectué., de sorte qu'il ne peut étre envisagé que comme un
maximum de cout, dans les circonstances les plus défavorables de transport.
Mais ce chiffrc se compose nécessairement d’un élément variable et d’un élément
fixe, lequel comprend au moins un tiers de la totalité.

Sur un trafic additionnel, Pélément fixe n’a point d’action, el méme 1'élément
variable n'augmente pas, loin s'en faut, dans la proportion exacte du mouvement
nouvean. On peut done étre certain que, pour un pareil trafic additionnel, le cout
de la tonne-lieue ne doit revenir qua 3 centimes au plus.

Encore doit-on remarquer que cette dépense n’a lieu que lorsqu’il faut employer
du matériel sui)plémenlaire pour le transport du trafic additionnel, car dans le eas
contraire, la dépense spéciale d’cxploitation est presque nulle et ne doit pas éire
comptée, moyenncment, pour plus de 1 centime par tonne-licue.

Or lc produit brut que donnent aujourd’hui les grosses marchandises , étant
moyennement de 44 centimes par tonne-liene, on voit que les frais d’exploitation
supplémentaire que néeessiterait un trafic additionnel de I'espéee , sur nos lignes ,
ne reviendrail guére que de 24 7 p. ¢/, de la recelte brute que ce trafic aurait
produite.

11 serait facile de démontrer que, de méme, sur toutes les autres catégories de
transport , les dépenses d’exploitation d’un trafic addilionnel, ne dépassent pas les
limites que nous venons d’indiquer.

Nous terminerons la digression & laquclle nous venons de nous livrer, en reve-
nant & I'objet spécial qui nous occupe, Yachévement du chemin de fer de ’'Entre-~
Sambre-et-Meuse, et en faisant remarquer, a ce sujet, que I'on ne doit pas se
préoccuper séricusement de Paceroissement des frais d’exploitation qu’oceasionne-
rait, sur les lignes de IEtat, le mouvement nouveau que le chemin de fer de
PEnirc-Sambre-et-Mcuse et ses embranchements nous fourniraient, puisque
chaque centaine de mille franes de recette provenant de la réaction des lignes
concédées ne correspondrait qu’d une dépense minime de 2,000 a 7.000 francs.

Ainsi en résumé, Fadoption des propositions de la Compagnie devant amener
Pentiére exécution du chemin de fer de 'Entre-Sambre-et-Meuse ainsi que de tous
les embranchements désignés dans la convention annexée & Varrété royal du
28 mars 41845, non-seulement constituerait un immense bienfait pour toute la
contrée & desservir, développerait & un trés-baut degré la prospérité des établisse-
ments métallurgiques qui &’y rencontrent en si grand nombre, fournirait au bassin
houiller de Charleroy de nouveaux et importants débouchés en deca et surtout au
dela de la frontiére, mais encore accroitrait, en réalité, les ressources directes de
PEtat, a part I'augmcnlation des revenus indirects, comséquence naturelle de
Pétablissement du chemin de fer dans les parties du pays qu’il traverserait.

Tels sont les motifs qui ont porié le Gouvernement & soumeitre a la Législature
les propositions contenues dans la convention ci-annexée sous la lettre 4.
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B. — CHEMIK DE FER DU LUXEMBOURG.

De nombreux et imporfants documents, au premier rang desquels figure le
rapport de la dépulation permanente dun conseil provineial, ont él¢ publiés récem-
ment sur le projet du chemin de fer du Luxembourg el ont élabli, & Pévidence ,
la haute utilité de cc rail-way. Aussi, eette question du chemin de fer du Luxem-
bourg, d'abord mal comprise parce qu'elle n'élait envisagée quau point de vue
restreint de Vintérét loeal, est-elle anjourd’hui assez généralement bien appréciée,
sous le double rapport de son imporlance nationale ct internationale.

En cffet, comme but national , le chemin de fer du Luxembourg doit réaliser
le bienfait de soustraire Yunc de nos provinces & I'état d’isolement ou elle se
trouve avjourd’hui, de Ja vivifier ¢t d’aceroitre considérablement tous ses éléments
de prospérité, en la rattachant aux aunires parties dn royaume par un chemin
ide fer, scul mode de communication qui puisse porler reméde 4 Ja lenteur et aux
difficultés des moyens de transport qui cxistent actuellement entre le Luxembourg
et les autres points de la Belgique.

D’auntre part, comme ligne inlernalionale , le chemin de fer du Luxembourg,
établissant une voie directe de la Belgique vers Strashourg, sinon par Longwy,
Metz et Naney, du moins par Sarrelonis, Sarrchruck et Manheim, doit avoir
pour résultat d’assurer au port d’Anvers le moyen de soutenir avantageusement
la lutte avee celui du Havre pour le trafic qui s’effectue de I’Angleterre et des
conirées transatlantiques vers le haut Rhin, la Suisse ¢t I'ltalie, lutte qui, en
Vabsence du chemin de fer du Luxembourg, deviendrait absolument impossible
du jour ol sera ferminée Ia ligne en construction du Havre & Strasbourg.

Ces considérations de transit n’avaicnt certainement point échappé 4 la Société
qui sollicita et obtint, aux termes de la loi du 418 juin 1846, Ia concession du
chemin de fer de Bruxelles & Arlon avee ses exlensions; mais on sait quelles
graves difficuliés vinrent mettre obstacle & Pexécution du projet.

Les crises financiére ct politique qui frappérent 'Europe, paralysérent, pour
ainsi dire, toutes les entreprises de Vespéce, el un grand nombre de cclles-ci
s'écroulérent par le refus formel, de la part de leurs actionnaires, de verser les
fonds nécessaires, soit pour continucr les travaux, soit méme pour les com-
mencer.

En ce qui la concerne, la Compagnie du Luxembourg, qui devait, pour la
partie située entre Wavre ct Namur, se servir du chemin de fer de Louvain dla
Sambre , concédé & une autre Sociélé, exécuta d’importants travaux entre
Bruxelles et Wavre ; mais la Société de Louvain 4 la Sambre ne commenca pas
méme les siens entre Wavre ¢f Namur.

Cette derniére Société, aprés de nouveaux délais qui lui furent accordés par
la Législature, et des mises en demcure sans suceds, ful enfin déclarée déchue de
sa concession, et les deux tentalives d’adjudication publique auxquelles il fat
procédé a égard de celte coneession ne produjsirent aueun résultat.

De ces circonstances diverses surgil, entre I'litat et Ja Compagnie du ehemin de
fer du Luxembourg, un procés jugé d’abord en premiére instanee el ensuile en
appel.
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Bien que la Cour d’appel de Bruxelles ait, dans e procés, donné gain de cause
st Gouvernement, on ne peot se dissimuler qu'en opérant par voie judiciaire, on
ne parviendrail probablement point 2 obtenir de la Compagnie Vexéeution de la
ligne dont I'établissement, sous les divers rapporis signalés plus haut, est si émi-
nemuent utile au pays. '

Pour atteindre ce but, le Gouvernement, mi par des considérations d’intérét
général, qui sont en dehors des produits direets que peut donner sur elle-méme
la ligne du Luxembourg, a pensé que intervention de PEtat était nécessaire, et
c'est pourquoi il a accueilli avee faveor les propositions d’arrangement amiable
«ui lui ont é1¢ soumises, dans ces derniers temps, par la Compagnie, propositions
gui ont condoil 4 la convention provisoire annexée, sous la leltre B, aun projet
de loi.

Ces propositions ont, cn premier licu, pour objet, I'établissement, mais & simple
voie seulement, du chemin de fer de Namur & Avlon et de ses embranchements,
conformément au tracé que détermine Parrété de concession du 18 juin 1846,
sous réserve toulefois des modifications & introduire, de commup aceord, entre le
Gouvernement et la Compagnic.

Le Gouvernement garantirait, pour un terme de cinguanle années, nn mingmumn
d'intérét de 4 p. °fo, portant exclusivernent sur le capital dépensé pour la con-~
struclion, capital qui, au point de vue de Ja garantic d’iniérét, ne pourrait dépasser
Ja somme de 22,500,000 francs.

Les dépenses diexploitation seraient arréiées a la fin de chague exercice, de
concert entre le Gouvernement el Ja Soeiélé.

Dans le eas ou ces dépenses cxcéderaient les receties brules faites par Ja Compa-
ghic, VEtat ne scrait tenu de payer 4 la Compagnic qu'une somme représentant
A p.°/o du capital dépensé dans la construction, au minimum de 22,500,000 francs ;
mais si; au contraire, les receltes dépassaient les dépenses d’exploilalion, Pexeé-
dant en scrait nécessairement porté en déduction du montan} de la somme garantic
par UEtat a titre de minimum d'intérét.

Moyennant Padoption de ces stipulations pour la ligne de Namur aux fronticres
francaise ¢t grand-ducale, Ia Société exécuterait, en second lieu, la ligne entitre
de Bruxelles a Naniur, dont elle obticndrait la eoncession pure et simple, ¢'est-a-

dire sans aucune espéce d’intervention de la part de IElat dans les résultals
financiers que produirait cetle ligne.

Entroisiéme lieu, la Société s’engagerail a terminer, avant la fin de Pannée 1836,
le canal de Liége & la Roche, et ce, & ses frais, risques et périls exclusifs.

Ces avantages qui résulteront de la eonstruction du chemin de fer de Bruxelles
a Namur et dc Ja canalisation de I'Ourthe ne peuvent pas étre considérés comme
Ia seule compensation de la garantic que YEtat accordera a la Sociélé du Luxem-
bourg. Dautres avantages cncore peuvent élre regardés comnie assurés dés a
présent : en effet, indépendamment des recetles que produiront les Lransports
pour les besoins et les relations de Ja provinee, tant a Pintérieur qua Vextéricur,
et plus tard , par suile du transit. il faut tenir comple de I'aceroissement de mou-
vement que lc chemin de fer du Luxembourg provoquera sur les chemins de
fer de V'Elat, accroissement qui réagira d'une maniére égale sur nos recettcs.
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Enfin la plus-value qu'acquerront nécessairement les propriétés dans les deux
provinces de Namur et de Luxembourg se traduira en nouvelles sources de
revenus pour le trésor public.

Ainsi, A quelque point de vue quon se place, soit qu'on Venvisage sous le
rapport des intéréls nationaux et internationaux, soit quon ne considére que
Vintérét du trésor public, tout concourt 4 démonirer que le chemin de fer dun
Luxembourg est a la fois un travail nécessaire et utile.

C. — CHEMIN DE FER DE LA FLANDBE OCCIDENTALE.

Le chemin de fer que Parrété royal du 24 mai 1845, rendu en exéeution de la
loi du 418 du méme nois, a concédé a la Compagnic dite de la Flandre occiden-
tale, devait, aux termes de I'art. 1¢* de cette loi, comprendre une ligne de Bruges
a Courtrai, Menin, Ypres et Poperinghe, avec embranchement sur Thielt et sur
Dixmude, et de Thielt sur Aeltre ou sur Deynze.

Ce réseau devail éire achevé, dans toutes ses parties, avantle 21 mai 1848:
mais la Compagnie consacra cxclusivement ses efforts a exécution de Ja section
de Bruges a Courtrai, qui fut terminée au mois d’aout 1847. Aussi cette ligne
est-elle la seule qui fut constroite : sur aucun des autres points de la eoncession,
les travaux ne furent méme commencés.

La Législature, prenant en considération les effets de la crisc financiére et des
événements politiques qui avaient enrayé toutes les entreprises de 'espéce,
accorda & la Compagnie, pour l'achévement de son réscau, une prorogation de
délai jusqu’au 18 mai 1851 ; mais la Compagnie ne satisfit en rien que ce soit
aux engagements qu'elle avait pris, lorsqu’elle avait réclamé cette prorogation.

Il est vrai que I'inaction de Ja Société, due d’abérd aux circonstances critiqnes
qui sévissaient d’une maniére générale, trouva bientdt un motif nouveaw de per-
sistance, dans les résultats financiers produits par Pexploilation de la ligne de
Bruges & Courtrai.

Ces résultats furent, en effet, fort peu satisfaisants pour les conces-
sionnaires, ainsi qu'on peut en juger en voyant que, pendant le dernier
exercice, le plus favorable de tous depuis Vouverture de la ligne, la

receite brote ne s'est élevée.qu'a la somme de . . . . fr. 401,812
tandis que la dépense d’exploitation et d’entrefien a aiteint le chiffre

de . . . . . . L ..o ... o .. 256,897
de sortc que Pexcédant, qui n'estquede . . . . . . . . . 144,915,

ne représenle pas 2 p. °/, du capilal d’exécution montant & une somme de
7 4 8 millions de francs.

Or, en présence de revenus aussi peu favorables, les concessionnaires redoutant
d’ailleurs, a juste titre, les effels ruineux que déierminerait pour eux Pétablisse-
ment des embmnchemems de Thielt et surtout de Furnes, se sont refusés obstiné~
ment A exécuter, aux condilions de leur contral, Ia partie restante du réseau dit
de la Flandre occidentale.

3
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De son cété, le Gouvernement n’a pu se dissimuler que §'il faisait déclarer la
déchéance compléte de la Compagnie, il ne trouverait pas de Société nouvelle
qui, méme moyennani Yabandon gratuit de Ia ligne de Bruges & Courtrai, con-
sentit & accomplir, dans leur intégralité, les obligations imposées aux concession-
naires actuels. Le Gouvernement a, dés lofs, pensé qu'au lieu d’exercer envers la
Compagnie unc inutile rigueur, ou au lieu de la déposséder des faibles revenus
quelle retire des capitaux qu’elle a dépensés dans le pays, il serait infiniment
préférable, sous tous les rapports, que PEtat parvint, 4 Paide d’une certaine inter-
vention de sa part, 4 obtenir de la Compagnie exécution, sinen du résean primitif
en entier, du moins des sections lcs plus importanles de ce réseau. sections qui
doivent d’ailleurs avoir sur nos propres lignes une réaclion considérable.

Dans ce but, lc Gouvernement a ouvert, avee la Société, des négociations qui
ont, en derniére analyse, abouti & la convention provisoire annexée au projet de
loi, sous la letire €, convention que le Gouvernement propose a la Législature de
ratifier.

Aux termes de cette convention, la Compagnic s'cngage & achever jusqu'a
Poperinghe la ligne principale, et a exéeuter, de plus, Pembranchement de
Thielt.

Les conditions essentielles de cette exécution seraient les suivantes :

{° L’Etat garantirait pendant cinquanic ans un minimum de revenu net de
400,000 francs pour les deux lignes & construire, somme qui représente 4 p 9/,
d’intérét d’un capital de 410 millions de franes A affecter a Pérablissement et & la
mise cn exploitation de ces deux lignes.

2° Les dépenses d’exploitation ct d’entretien faites annucllement par fa Compa-
gnie pour le téscau entier seraient réparties sur ses diverses lignes en raison des
recetles brutes-résaltant des parcours effectués sur chacune d’elles respectivement,

3° Enfin, si le revenu net des deux lignes & construire dépassait la somme de
600,000 francs, excédant en serait abandonné & VEtat, jusqua ce quit ft rem-
boursé complétement de toutes les sonimes qu’il aurait din payer dans les exercices
antéricurs du chef de la garantic susmentionnée.

On voit, par lIa deuxiéine de ces conditions que, puisque la dépense totale du
réseau de la Soci¢lé se Tépartit sur les ‘lighes diverses, en raison des recettes
brutes qu'elles ont ‘produites , il est certain que I'Etal n’aura jamais & intervenir
éventuellemsent que pour une fraction de la somine garantie i titre de revenu
net. En admetiant que cetic fraction s’élevat & la moitié, ce ne serait encore
quune somme de 200,000 'franes que I'Etat aurait & payer annuellement 2 Ia
Compagnie.

Mais cette somme de 200,000 francs ne représenie pas un saerifiee réel pour
le trésor, puisque, en rattachant aux rail-ways de PEtat les villes de Menin, Ypres,
Poperinghe et Thielt, ainsi que plusicurs grandes communes, on déterminera
nécessairement sur nos rail-ways, en départs et en retours, une réaction bien
supéricure, sans aucun doutc, & Jadite somme, et qui waggravera que d'une
maniére toul 4 fait insensible nos propres frais d’exploitation.

Ces considéralions ont décidé le Gouvernement & soumettre aux Chambres la
sanction de la convention provisoire ci-annexée sous la lettre 'C, convention dont
Lexécution aarait pour effet , lout en assurant les intéréis du trésor, de doter la
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Flandre occidentale des sections les plus importantes des chemins de fer qui
restent & construire pour desservir cette province.

7. — CANAL DE JONCTION DE L'ESCAUT A LA LYS, DE BOSSUYT A COURTRAY

Dés 41819, les chambres de commerce de Courtrai et d’Ypres, appuyées dans
leurs démarches par celles de Mons et de Tournay, s’adressérent au Gouverne-
ment, pour gw’il fit ‘faire les études d’un canal de jonetion de I'Escaul & la Lys.
Plusieurs projets farent successivement étudiés : celui du canal de Bossuyt a
Courtrai fut présenté en 1827,

Le 3 mai 4838, e sieur Verrue-Lafrancq demanda la concession de ce canal:
sa demande fut soumise & une enquéte, dont Ie résultat fut favorable.

Le 30 juillet 1848 intervint entre le Département des Travaux Publies et e
sienr Verrue-Lafrancq une convention provisoire, dans laquelle ce dernier
s'engageail & exécuter le canal de Bossuyt & ‘Courtrai. moyennant concession de
péages.

Le 24 aout suivant, la Société corcessionnaire des chemins de fer de la Flandre
occidentale demanda, & titre d’extension, la concession d’un embranchement de
Courtrai & Bossuyt. Une commission d’enquéte, ayant été instituée pour examiner
cette demande, déclara qu’il élait désirable. sous tous les rapports, que la commu-
nication entre 'Escaut et la Lys , de Bossuyt & Courtrai, fit établie par une voie
navigable. En conséqucnce, aucune suite ne fut donnée a la demande de la Société
concessionnaire des chemins de fer de la Flandre occidentale.

Le 24 octobre 1846. une nouvelle convention fut signée entre le Département
des Travaux Publics et le sieur Verrue-Lafraneq. Ce dernier s’y engageait &4 exé-
cuter Je canal de Bossuyt & Courtrai aux clauses et conditions d’un cahier des
charges arrété le méme jour par le Ministre des Travaux Publics.

La convention devait étre soumise & la sangkion législative , aprés que les trois
cinguiémes du capital d'exéeution du canal auraient été souscrils, et qu’un cin-
quitme des souscriptions aurait été versé en Belgique dans une caisse & convenir
avee le Gouvernement,

La crise financiére de {846 et les événements politiques de 1848 mirent le
steur Verrue-Lafrancq dans Viowpossibilité de réunir les sommes nécessaires &
Yexécution de Ventreprise qu'il avait soumissionnée. Aujourd’hui encore il serait
difficile de réaliser ces sommes, si ce n’est moyennant la garantie d’'un minimuin
d'intérét.

Dans cet état de choses, lc sieur Verruc-Lafraneq s'est adressé, le 31 mai
dernier, au Gouvernement. & leffet d’obtenir que la concession du canal de
Bossuyta Courtrai lui soit accordée aux clwses et conditions du cahier des charges
prémentionné , sous Ja garantic, de la part de UEtat, dun minimum dintérét
de 4 p. °/,. sur un capital de 3,000,000 de francs , et ce, pendant trente années.

Cette demande a fait, dela part du Gouvernement, l'objet d’un mur examen.
gui a fait reconnailre qu’elle était susceptible d'étre accueillic.

Aujourd’huile canal de Monsa Condé, celui de Pommerceul & Anloing et Escaut
Jusqu’a son confluent avee Ja Lys. établissent une communication navigable entre



| N° 250. ] (12)

le Hainaut et Ja vallée dc la Lys. Les produits expédiés par cette voic, et qui con-
sistent généralement en charbons provenant du bassin honiller de Mons, n’arrivent
i Courtrai quaprés avoir descendu I'Escaut jusqua Gand et remonté la Lys. lls
sont asireints ainsi & une navigation Nuviale longue de 37 lieues, dont 144 la
remonte.

Aprés 'nchévement du canal de Bossuyt & Courtrai, les produits dont il sagit
ne suivraient plus IEiscaut que sur une longueur de sept lieues, distance d’Antoing
a Bossuyt, et entreraient ensnite dans le canal de Bossuyt & Courtrai, dont la
longueur n'est que d’environ trois lieues. 1ls éviteraient done, moyennant une
navigation de trois lieues par canal, une navigation par riviére de trente lieues,
dont quatorze cn remonte sur la Lys.

Les charbons, en destination de la pariie supérieure de la Lys, en amont de
Menin, empruntent, & partir du canal de Mons & Condé, le territoire francais et
suivent la Scarpe, la baute Deule et Ja basse Deule, pour descendre ensuite la
Lys : Iétablissement du canal de Bossuyt & Courtrai aurait pour résultat de
détourner ces transporls des voies navigables francaises, en leur offrant, sur le
lerritoire belge, une ligue de navigation plus promple et plus économique.

Les charbons, expédiés du Hainaut vers les rives de la Lys, en aval de Courtrai,
jusque prés de Gand, trouveraient également un avantage plus ou moins considé-
rable 4 sc servir du canal de Bossuyt pour descendre ensuile Ja Lys, ce qui leur
permettrait d’éviter les difficullés d’'une navigalion en remeonte, en méme temps
que les entraves et les faux frais résullant d’'un long parcours dans la traverse de
Gand, au confluent de la Lys et de ’Escaut.

Depois Pétablissement du chemin de fer concédé de Courtrai 4 Bruges, les
charbons destinés aux localilés desservies par ce chemin de fer sont généralement
débarqués & Tournay el transportés de 1a, par les soins et avec le matériel de la
Société concessionnaire dudit chemin de fer, jusquaux lieux de destination :
apreés I'ouverlure du canal de Bossuyt & Courlrai, ces produits continueraient a
descendre PEscaut jusqu’d Bossuyt ct suivraient ensuile le nouveau canal jusqu'a
Courtrai, ol ils Sembarqueraicnt sur le chemin de fer de la Flandre occidentale.

Une partic des charbons destinés 3 Ja consommation de la ville de Courtrai ct
des communes environnantes esl débarquée aujourd’hui aux rivages de I'Escaut,
4 Pecq ou 4 Bossuyt, pour éire transportée ensuile & destination par axe : ces
charbons seraient également acquis au eanal de Bossuyt.

Il résulte de ce qui précéde que le canal de Bossuyt & Courtrai est destiné &
s’emparer du transport de tous les charbons nécessaires a la consommation des
villes de Courtrai, Menin, Wervieq, Commines, Warneton, Ypres, Poperinghe,
Roulers, Iseghem, Ingelmunster, Thourout, Thiclt, Deynze, Haerlebcke et des
nombreuses communes que ces localités approvisionnent.

Les chaux, picrres el autres matiéres pondéreuses, gue Parrondissement de
Tournay expédie vers la vallée de la Lys, sc transportent généralement par la
voie de terrc; V'élablissement, entre Tournay et la Lys, d'une ligne de navigation
directe et économique ferail adopler de préférence cetle derniére voie, et aurait,
en outre, pour résultat d’aceroiire la eonsommation des produits dont il s’agit, et
notamment de la chaux, dont P'usage, si utile poar Vamendement des terres, est
encore restreint dans les localités que le nouveau canal est appelé & desservir.
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Aujourd’hui, les bateaux venant du Hainaul, en destination des rives dela Lys,
retournent presque tous a vide, soit en remontant I'iscaut, soil en passant par les
canaux francais : cette circonstance doil &ire attribuée aux frais considérables
qu'occasionne Ja remonte & eharge, soil de I'Escaut, soit de Ja Lys, de la Haute-
Beule et de la Basse-Deule. L'exécution du canal de Bossuyl, jointe 4 Pétablisse~
nient du barrage en construction sur PEscant, e¢n aval de PEspierrc, aurail pour
résultat d’ouvrir aux transporls, tanl & charge qu'd vide, a diriger de la vallée
de fa Lys vers lc Hainaut, une voic de eommunicalion beaucoup plus facile et
plus directe que les deux voics précitées. Dés lors, non-seulement tous les
bateaux, qui auraient amené des produits du Hainaut dans la vallée de la Lys,
retourneraient par la nouvelle voie, mais un certain nombre de ces bateaux, au
lien de retourner & vide, emporteraient. sans aucun doute, un chargement plus
on moins considérable.

Il résulte des considérations qui préctdent. que des transports nombreux
auraient lieu sur le canal de Bossuyt & Courlrai, tant en deslination qu’en prove-
nance des rives de la Lys. On peut donc espérer que ce canal donnerait des
résultats financiers tels que la mesure proposée par Je Gouvernement, et ¢n 'ab-
sence de laguelle cet ouvrage d’'unc si haute utilité ne recevrait probablement
pas son exécution, ne serail pas de nature A entrainer PEtat dans des sacrifices

considérables, ct qu’elle ne constituerait, peut-éire, pour le trésor, qu'une garantie
purement nominale.

Dans les développements qui précédent, nous vous avons indiqué, Messiears,
par quel moyen nous nous proposons dassurer lexécution, de la part des

compagnies, de grands travaux d’utilité publique ; ce moyen est la garantie d'un
nunimum d'intérét.

Ainsi que vous Pavez vu, celte garantie s'appliquera :

1 Pour le chemin de fer de I'Entre-Sambre-et-Meusc, & un

capitalde . . . . . . . . . . . . . . . .fr. 35,000,000
20 Pour le chemin de fer du Luxembourg, & . . ... 22,500,000
30 Pour le chemin de fer de la Flandre oceidentale, 8 . . . 40,000,000
4° Pour le canal de jonction de 'Escaut a la Lys, entre Bossuyt

etCourtrai, & . . . . . . . . . . . . . . . . 5000000

Ensemble . . .Ir. 42,500,000

Ce capital de 42,500,000 francs procurera, en réalité, le moyen d’exécuter des
travaux d’une valeur de plus de 72 millions de franes. En effet, moyennant la
garantie d’intérét sur e capilal nécessaire pour Ia partie comprise enfre Namur et
Arlon, avee ses embranchements et exiensions, la Compagnie du Luxembourg
s’engage 4 exéeuter, non-sculemment celle partie du chemin de fer, mais encore la
section de Bruxelles & Namur et la canalisation de P'Ourthe depuis Liége jusqu’a
la Roche ; la Compagnic de V'Entre-Sambre-et-Mcuse, de son ¢61é, s'oblige, indé-
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pendamment de Pexéeution des embranchements, sur la dépense desquels portera
la garantie, d’achever le trone principal de son chemin de fer jusqu’d Vireux.

I1'y a done des avantages trés-importants el immédiats 3 altendre de Vinterven-
tion de VEtat.

A cette oceasion, on peut se demander si VEtat doit intervenir, et de quelle
manicre il peut le faire.

La question d’intervention ne peut pas étre résolue d priori; il est impossible
de tracer, dans cette matiére, des régles absolues. 11 faut évidemment se diriger
sclon les temps, selon les circonstances.

Or, dans la situation actuelle des choses, peut-on espérer d’obtenir des quatre
compagnics mentionnées ci-dessus, les travanx réclamés par le pays, sans qtic
PEtat leur assure un concours quelcongue? Cela west guére admissible : dans
Pétat du crédit ct en présence du découragement et de Pimpuissance conslatée des
compagnies, abstention de la part de PEtat équivaudrait, sans aucun doute, a
I'ajournement indéfini des travaunx.

De quelle maniére PEtat peut-i) intervenir ?

Dc tous les modes d’intervention, le concours, par la garantie d'un mimimun
d’'intérét, est considéré comme le plos facile ct e moins onéreux pour le irésor.
Dans la plupart des cas, il constitue plutot un appui moral qu’un appui matéricl ;
il appelle les capitaux, non en leur assurant Ic profit, mais en limitant éventucl-
lement la perle; dans toute circonstance, ce mode d’intervention est le plus
équitable, car il ¢chelonne les charges en nc les imposant pas tout entiéres au
présent, mais cn les faisant supporter aussi a avenir ¢t au temps ot le pays et le
irésor pourront profiter des travaux.

Ce recours 1modéré, éventuel, 4 Pintervention de IEtat, que Mithel Chevalier
considére comme un des plus grands élémenis de la richesse productive des
nations, a re¢u, dans presque tous les pays du continent, la conséeration des faits.

Le principe s’en irouve dans le projet de loi déposé & la Chambre des Repré-
sentants, dans la séance du 10 déccmbre 1844, par MM. Dechamps et Mercier.
Les auteurs de ce projet estimaient qud cclie époque la garanlic avait fail
répandre un milliard sur toule la surface du continent; jamais el nulle part,
ajoutaient-ils, elle n’a été invoquée.

Nous ne rappellerons pas ici lous les grands travaux exécutés i I'étranger,
pour lesquels les gouverncments ont concourn par la garantie d’un minimum
d’intérét ; qu’il nous suffise de dire que ec mode a été appliqué dans les derniers
temps :

En Allemagne, aux chemins de fer d’Aix-la~Chapelle a Dusseldorf, de Cologne
a Minden, de Stuitgardt & Posen, de la basse et de Ja baute Silésic;

En France, au chemin de fer d’Orléans, et tout réeemment i Pachévement du
chemin de fer de 'Ouest et au chemin de fer de Lyon a Avignon. Pour le chemin

“de fer de Lyon & Marseille, les conditions premiéres consistaient en une garantie
d’intérét ou une subvention de 47,500,000 francs. Pour le chemin de fer de
Lyon 4 Avignon, Etat est intervenu par une subvention de 60,000,000 de

francs et par la garantie d’un intérét de 5 p. °/, pendanl cinquante ans sur un
capital de 30,000,000 dc francs.
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Ainsi partout les gouvernentents interviennent efficacement, 13 ot ils ne pren-
nent pas a leur comple les grands travaux qui fécondent la richesse publique et
peuvent, & bon droit, étre considérés comme une des plus puissantes garanties de
la conscrvation du bon ordre. La ot I'Etat ne fait pas lui-méme, il offre son
concours financier; il vient en aide au crédit défaillant des compaguies ; il associe
son action a celle de Vindustrie privée.

Dans les circonstances ou nous nous trouvons, la Belgique ne peut pas rester
en arriére ; elle doit suivre la voie que lui indiquent Pexpérience et 'exemple des
autres pays. '

§ 2.

Travaux a excéculer par voic de coucession, sans garantic de la part
de VEtat, d'un mininuun dintérdt.

CHEMIN DE FER D'ATH A LOKEREK PABR LA VALLEE DE LA DENDRE,
ET DE BRUXELLES VERS GAND PAR ALOST.

Les art. 3 et 4 du projet de loi, ont pour objet I'établissement, par voie de
eoncession, du chemin de fer d’Ath & Lokeren et de Bruxelles vers Gand pav
Alost, comprenant tout a la fois la ligne de la vallée de la Dendre, prolongée au
deli de PEscaut jusqu’an chemin de fer du pays de Waes, ct le redressement, par
Alost, de la ligne de Bruxelles vers Gand.

Six années se sont écoulées depuis que les deux tiers déja du réseau dont il
s’agit, firent 'objet d’une concession spéciale.

L’arrété royal qui octroya cette concession, fut rendu, en cffet, le 21 juin 1845,
en exécation de Ia loi du 12 du méme mois, laquelle autorisait le Gouvernement
a concéder 4 une Société particuliére un chemin de fer partant d’Ath, et dirigé,
par Lessines, Grammont, Ninove et Alost, sur Termonde et sur Gand.

Mais une autre voie de communication, celle du canal de Jemmapes & Alost et
qui devait, dans la vallée de la Dendre, marcher parallélement au chemin de
fer , avait é¢, dés le 18 juin 1842, concédée provisoircment au sicur Dubois-
Nihoul. ,

Bien que la concession provisoire du canal ne put devenir définitive que par
Je versement d’'un cautionnement de 500,000 francs et la justification de la réu~
nion de Ja moitié des capitaox nécessaires, conditions qui, jusque-la, navaicnt
pu recevoir leur exéeution, la Sociélé qui avait demandé la concession du rail-
way de la vallée de la Dendre, crut utile & ses intéréls de comprendre, dans une
seule et méme entreprise, les deux lignes concurrentes, cest-d-dire la voie ferrée
et le canal. En conséquence cetle Compagnie, 4 la suite d’'un contrat gqu’elle
passa avee le concessionnaire provisoire du canal, fit au Gouvernement la propo-
sition de se charger, toul a la fois, de 'une et de Pautre de ces deux voies de com-
munication. '

Celle proposilion, acceptée par le Gouvernement, domna lieu 4 une convention
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datée dv 46-20 juin 1843, laguclic fut approuvée par Farrélé royal précité, qui
accordait définilivement la concession du chemin de fer d’Ath vers Termonde et
(iand. En suite de ceite convention, la Compagnie anonyme de la Dendre versa,
¢n valeurs nominales d’emprunts belges, un double cautionnement de 2 millions
de franes, moilié pour le chemnin de fer et moitié pour le canal.

Par suile aussi, intervint un arrété roval en date du 22 juin 1845, qui,
considérant Vaccomplissement obtenu des conditions voulues & cet effet, vendit
définitive Ia coneession provisoire accordée en 1842 au sieur Dubois-Nihoul.

‘Toutefois, nonobhstant le titre dévolu au sicur Dubois-Nihoul de concession-
naire définitif du canal, la Société concessionnaire du chemin de fer prit la déno-~
mination de Compagnie anonyme du chemin de fer el du canal de la vallée de
la Dendre, le but que les fondatears de cetle Compagnie se proposaicnt, se trou-
vant ainsi clairement défini (*).

Mais, pour atteindre un pareil but, ln Compagnic avait besoin d’un capital consi-
dérable de premier ésabl‘issemem, capilal qui, sans aucun doute, parut aux
spéculateurs sc trouver en dehors de toute proportion avee les revenas que
devaient fournir, dans leur ensemble, les deux voies de communication dont il
s’agit, donl Pune surtout, le canal. avait donné lieu, de la part du conseil des ponts
¢t chaussées, & des rapports militant contre 'opportunité de son exécution.

La concession du chemin de fer se trouvait, d’un aatre cdlé, placée dans des
conditions défavorables, d’une part, parce que la Société avait & exploiter, outre le
tronc prineipal d’Ath 4 Termonde, une branche spéciale vers Gand, d’oi devaient
résulter, pour Je service, desfrais considérables, et que, d’autre part, les parcours
sur la ligne concédée, en cas d’exécution par ITtat, du chemin de fer direct de
Bruxelles vers Gand, ne devant avoir, généralement, que pee d’étendue, ne pou-
vaient procurer 4 la Compagnie que des recettes pea productives, quel que futl le
mouvement qu’on put espérer.

Quoi qu’il en soit, celte entreprise fut bientdt regardée comme n’élant nulle~
ment susccplible d’élre menée & fin dans les termes ol elle se trouvait engagée ;
aussi, par suite du refus des actionnaires primitifs de répondre aux appels de
fonds qui leur élaicnt fails , les travaux ne recurent-ils aucun commencement
d’exécution.

Pendant la erise de 1848, la Compagnie des chemins de fer de Tournai & Jur-
bise el de Landen & Hasselt obtint, du consentement de la Compagnie de la
Dendre, la faculté de pouvoir appliquer aux travaux de la ligne de Jurbise le
double cautionnement de cetle derniére Compagnie, sous la condition, ou bien de
le rembourser en juin 41850, ou bien de se eharger, pour son propre compte, de
Iexécution du chemin de fer de la vallée de la Dendre. Mais la Société concession-
naire des chemins de fer de Jurbise et de Hasselt a préféré réintégrer dans les
caisses de VEtat le cautionnement dont il gagit , de sorle que cette chance
d’exécution du chemin de fer de la vallée de Ia Dendre s’est, a4 son tour,
évanouic.

Aprés quelques mois d’atlente, le Gouvernement a cru devoir assigner devant

(*} Les statuts de la Société anonyme unt ét6 approuvés par acrété royal du 26 juillet 1848,
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les tribunaux la Compagnic anonyme du chemin de fer et du canal de la Dendre
i Yeffet de se voir condamnée a exéeuter les obligations qu’elle a contractées envers
I'Etat, par la convention annexée & Iarrété royal de concession da 21 juin 1845.

Clest dans cel éiat que se {rouvaient les choses, lorsqu’une Société nouvelle |
aprés avoir obtenu de la Compagnie anonyme de la vallée de la Dendre, la eession
de tous les droils de cette derniére 3 la concession de chemin de fer qui lui avait
é1é accordée par l'arrété royal do 21 juin 41845, soumit au Département des
Travaux Puoblics la demande qui a conduit le Gouvernement & conelure avee la
Société nouvelle la convention provisoire annexée sous la lettre £ au projet de loi.

Par cctie demande, la Sociélé sollicitait I'adoption d’on nouveau mode de con-
cession de Ja ligne d’Ath vers Termonde, proposant d’exéculer, en méme temps ,
aulicu du canal de la Dendre, les scctions complémentaires qui doivent, avee Ja
ligne primilive . composer les deux chemins de fer de Dendre-ct-Waes ou d’Ath a
Lokeren, et de Broxelles vers Gand par Alost.

Ainsi, & un sysléme de coneession comprenant uniquement le chemin de fer et
le canal de la Dendre et qui devait exiger un capital d’environ 28 millions de fr.,
il s’agissait de substituer un autre systéme qui, moyennant une dépense montant
aux lrois quarts seulcment de ladite somme, comportait toul a la fois, d’une part,
le chemin de fer de la vallée de la Dendre prolongé jusqu’a Lokeren ct rattachant
ainsi au réseau général I'imporiant pays de Waes, et de 'autre , le chemin de fer
dircet de Bruxelles vers les Flandres par Alost. ~

Entre ces deux sysiémes, la question de préférence ne pouvait étre douteuse un
seul inslant; aussi le Gouvernement comprit-il gu'au lica de conlinuer a pour-
suivre devant les tribunaux Fancicnne Compagnie de la Dendre , a Peffet de la
contraindre & remplir les obligations gu’clle avait contractées par la convention
du 46-20 juin 1843, ct de donner ainsi tout son cours & un procés qui ne pouvait
guére aboutir qu'd une déchéance des concessionnaires primitifs, il serait infini-
ment plus avantageus pour le pays dassurer la construction immédiate du réseau
proposé par la nouvelle Compagnie, alors surtout que la navigation entre Jemappes
et le bas Escaut pourrait toujours , comme par le passé , s’effectuer trés-ulilement
par le canal d’Anloing, propriété de Pfitat, et sur lequel , par conséquent, les
péages, tout comme ceux de I'Escaut, peuvent, en tout temps‘, étre fixés par la
Législature.

Mais si Pintérét du (résor se trouve en opposition avec I'établissement d’un
canal qui aurait pour effet d’enlever aux voies navigables de IEtat une partie
considérable de leur traflic, ce méme intérét exige, d’un autre cdté, qu’on n’aban-
donne pas 4 une sociélé privée la concession d’'un chemin de fer direct de
Bruxelles vers Gand, donl Pexploitation dat détourner, au profit dela Société, une
parlie plus ou moins nolable des recetles que VEtat percoit aujourd’hui du chef
des relations qui s’effectuent entre la capitale et les Flandres par Malines.

Cest, préoccupé de I'idée que PEtat ne pouvait rien abandonner de ses receties
actuelles entre Bruxelles et la ligne de 1'0Quest, que le Gonvernement avait
repoussé, jusqu’a présent, les diverses demandes qui lui avaient été ‘adressées 4 ce
sujet par des compagnies.

Mais il n’en est plus du tout de méme en ce qui concerne le systéme formulé
par la Compagnie nouvelle, puisque, dans ce sysiéme, le principe de conserver i

5
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PLtat les produits qu'il obtient des relatious existantes est sauvegardé, non-seule-
menlt & Pégard de la ligne dircete de Bruxelles vers les Flandres, pour tout ce qui
ne passerail plus désormais par Malines, mais encore & Végard de la ligne de Ja
Dendre, pour tous les transporis qui ne cirealeraient plus, comme avjourd’hui,
du Midi vers I'Ouest, par Tournai et Courtrai.

Yoici, en effet, quelles sont les clauses principales, auxquelles la Compagnie
s'engage 4 exéculer, non-seulement le chemin de fer de Dendre-el-Wacs, mais
eneore celui de Bruxelles vers Gand par Alost :

1o Le Gouvernement exploiterait ees denx lignes absolument comme si elles
faisaient partie du réseau pational exécuté aux frais du trésor.

20 La Compagnie deviendrail concessionnairc de toutes les stalions indistine-
tement sjtuées sur le chemin de fer de Dendre-et-Waes, depuis celle d’Ath exclu-
sivement, jusques et y compris celle de Lokeren. Quant aux stations situdes sur
le chemin de fer direct de Bruxelles vers Gand, entre Bruxelles et Denderleeuw
¢l entre Alost et Wetteren, clles seraient considérées comme faisant partie de celles
construites par I'Etat.

3° L’Etat abandonnerail & la Compagnic, sous Ia réserve qui va étre formu-
Iée pour les produits dus & Termonde, les trois quarts des recettes quil per-
cevrait du chel des transports ayant, soit pour licu de départ, soit pour lien de
destination, Yune ou Tautre des stalions du chemin de fer de Dendre-el-Waces,
concédées a la Comnpagnie.

Toutefois, dans Yappréciation des recetles dues a la station de Termonde, on
porterail d'abord en déduction, au profit exclusil de PEtat, une somme égale a
celle des produils auxquels cetle stalion aura donné lieu tant au départ qui
Farrivée, pendant Pexercice 1854, de sorte qu'on ne tiendrait compte a la Compa-
gnie que des trois quarts de Yaccroissement de la recette de Terinonde.

4° Le guart restant des reeettes dues aux stations concédées appartiendrail 4
PEtat, ainsi que lintégralité des produits obtenus du chef de tous les transports,
qui, bien que circulant sur les lignes de Bruxclles & Wellercn par Alost, et d’Ath
a Lokeren, n’auraient pas pour licu d’expédition ou pour lieu de destination Pune
ou l'autre des stations concédées & la Compagnie.

La troisitme de ces conditions, qui indique Je mode de participation de la
Compagnic dans les recettes , fait voir que le revenu des actionnaires ne consisle
que dans une fraction des receltes produites, au départ ¢t a Iarrivée , par les
stalions nouvelles desservies par la ligne d’Ath 4 Lokeren. Or, rien ne saurait
démontrer plus formellement Putilité publique du chemin de fer de Dendre-et-
Waes que, ce fait que les Joenlités que va toucher celte voie de communication,
sont, & elles seules, indépendamment du transit et indépendamment aussi du
produit de Termonde, capables de créer, en receltes, une somme dont les trois
quarts suflisent & payer lintérét et Pamortissement du capital & dépenser pour
Clablir, non-seulement cette Jigne d’Ath & Lokeren, mais encore celle de Bruxelles
vers Gand.

Le systéme proposé par ja Compagnie peut se résumer en peu de mols, car il
revient & dire que les concessionnaires livrent gratuitement 4 UElat les deux lignes
de Bruxclles vers Gand et d’Ath & Lokeren, avee 1a condition que les stations
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nouvelles, sur la dernicre de ces lignes, celle de Dendre-ct-Waes, ne produiront
que le quart sealement de leur valeur réelle.

Un objet bien digne de remarque cncore, e'est que, dans ce sysiéme, non-seale-
ment la Compagnie n’enléve rien aux receties de 'Etat, du chef des relations entre
les stations existanies , mais bien plus, ¢’est que Pétablissement des lignes nou-
velles aura pour effet de ramencr sur le rail-way national, exclusivement, des
transports qui. anjourd’hui, s'opérent en partic par des lignes concédées.

Ainsi, tous les transports de Bruxelles vers Mouscron, Tourcoing, Roubaix,
Lille, Dunkerque, Calais, ete., ct réciproquement, se font aujourd’hui par Jurbise
¢t Tournai, atlendu que la distance de Bruxelles & Mouscron par la ligne du Midi
n’est que de 117 kilomdtres, tandis que, par Malines et Gand, clle est de 132 kilo-
métres. Or, aprés I'exéeution du résean projeté, ces transports s'elfectueront par
Alost et Gand puisqualors le trajet ne sera plus, de Bruxelles & Mouseron, que
de 115 kilométres seulement. Conséquemment, sur tous ces transporls, Etat
percevra pour 23 lienes de longueur, tandis qulavjourd’hui, obligé quiil est
('abandonner & la Compagnic de Tournai & Jurbise la moitié du produit donné
par le parcours sur ceite derniére ligne, Elat ne recoit, en réalilé, que pour
18 licues sculement. De ce chef, it y aura done, sur les revenus du mouvemen
dont il s’agit, une augmentalion de 28 p °/,.

De méme la distance d’Ath & Bruxclles élant de deux kilométres plus courte
par la nouvelle ligne que par Jurbise, tous les transporis d’Ath, de Leuze et de
Tournai en destination de la capitale el réciproquement, ne se serviront plus de
la scetion coneédée d’Ath & Jurbise.

De méme encore on trouve que, pour les relations des villes d’Ath, Leuze et
Tournai avee Malines , Anvers et la ligne de I'Est, on ne se servira plus, comme
cela a lieu aujourd’hui d’aprés le principe des plus courtes distances, de ladite
scction coneédée d’Ath & Jurbisc.

Enfin il est 4 remarquer que les transports du Midi pour Gand, Bruges et
Ostende, qui s’cffectucnt maintenant par Ath ct Tournai, vont prendre désormais
la ligne d’Alost, ce qui affranchira PEtat du tribut qu’il payc aujourd’hui pour les
trajets sur les sections concédées d’Ath a Tournai et de Courtrai & Broges.

Résumant ce qui préeéde, nous dirons que, dans le systéme de concession
proposé, I’Etat n’a que des augmentations de recettes A attendre :

1o E'n conservant Uintégralité des produits que lui fournissent les relations
entre les stations existantes, majorés de lout Laccroissement que doivent donner
ces relations, du chef des réductions de parcours que procureront les deux che-
mins d construire, d'une part, entre Bruxelles et les lignes de I'Ouest, par une
réduction de 4 lieues, el, d’autre part, entre Gand et les lignes du Midi,
par une diminution de 7 lieves, dans les distances actuelles;

20 En ajoutant aux stations du réseau national celles situées sur la ligne de
Bruaxelles vers Gand, entre Bruxelles et Denderieewiw et entre Alost et W elleren ;

3o En rentrant en jouissance d’une partie des recettes dévolues aujourd hui d
des sociélés privées, du chef du passage sur des sections concédées, que U'on
évitera par la construction du réseau nouveau ;

4° Enfin, en participant dans les recettes produites par les stations concédées
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@ la Compagnie, ¢ concurrence dun tiers du revenu que louchera cette
Compagnie.

Pour obtenir ces divers avantages, tous indépendants de laceroissement de
prospérité de la contrée A desservir, PEtat n°aura dautre charge & supporter, que
les frais d’cxploitation supplémentaire que nécessitera Vadjonclion 4 son réseau
des deux lignes nouvelles. Or il nous scra facile de faire reconnaitre que ces frais
supplémentaires ne g'éléveront gucre au chiffre des revenus nouveaux que IEiat
réalisera dans le systéme dont jl s'agit.

Pour cela, nous examinerons les résultats probables gue doit donner chacune
des deux lignes & construire, en commencant par le chemin de fer direet de
Bruxelles vers Gand.

Le principal avantage qu'ofirira cctie ligne nouvelle, ce sera d'introduire une
réduction de quatre lieues dans toutes les distances qui exist: nt aujourd’hui entre
la capitale et les stations des deux Flandres, & partir de Wetleren. Nous n'avons pas
Fintention de traiter ici la question de la décroissance rapide quéprouve la circu-
lation, & mesurc de lallongement des parcours, ct réciproquement. Cet objet a
é1¢ diseuté d’'une maniére toute spéciale par ingénieur que le Gonvernement avail
chargé de Pétude du projet, ¢t a donné lieu, dela part de ce fonctionnaire, & la
publication de divers doeuments, dans lesquels il est établi, au moyen de tous
les fails qu'ofire la statistique des mouvements sur les chemins de fer, qu'une
réduction de parcours, qui comprend tout & la fois une diminution dans la durée
du voyage ¢t sur le prix de transporl, correspond & un aceroissement de revenus
dautant plus considérable que cette réduction est plus grande.

Nous nous dispenscrons donc d’entrer ici dans des délails qui démontrent ce
principe, mais nous rappellerons seulement que Uingénieur, auteur des études
du projet, se fondant sur Panalogie, a caleulé que laccroissement de circulation,
résultant &’unc diminution de49 kilométres on de quatre licues dans les parcours
entre Broxelles et les lignes de 'Ouest , fournirait une augmentation de recettes
montant a environ 520,000 francs.

Or, ¢n ne complant que sur la moili¢ seulement de celle augmentation, on
aurait encore, de ce chef, une recetie supplémentaire de 260,000 francs, somme qui,
représentant 53,000 francs par lieue de longueur de la ligne nouvelle, est bien
assez ¢levée pour couvrir a elle seule les frais d’exploitation et d’entrelien de
celte ligne, alors qu’on doil faire ici abstraction compléle des frais généraux, et
que d’ailleurs le mouvement de Bruxelles sur Gand, qui s'effectuerait par Alost,
viendrait nécessairement, pour une partie, en déduction de celui qui Sopére
actuellement par Malines.

On peut d’aillears juger de la spflisance de la somme indiguée pour couvrir les
dépenses spéeiales dexploitation du chemin de fer direct de Bruxellesd Gand, en
remarquant quce sur les lignes concédées de Gand a Anvers par Saint-Nicolas, de
Bruges & Courtrai par Roulers, et de PEntre-Sambre-ct-Meuse, les dépenses d’ex-
ploitation, bicn que sur ces lignes les frais fixes ou généraux soient considéra-
bles , ne s'élévent cependant, par année, que de 22 4 28mille franes par lieue
de 5 kilomélres. On peut mémce reconnaitre, par notre propre résean, que Yad-
jonetion d’'une scclion nouvelle n’aggrave pas, d’unc mani¢re marquée, les frais
annuels , car depuis 1847 | notre exploilation s'est étenduce aux lignes de Tournai
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a Jurbise et de Saint-Trond & Hasselt, ayant enscinble 13 lieues de longuecur, et
ce, sans qwon se soil trouvé cntrainé & une dépense que fut sensiblement plus
élevée quavant Pouvertnre de ces deux lignes. '

Aprés avoir posé en fait que, a lui seul, P'accroissement de la circulation qui
doit résulter, entre Bruxelles et POuest, dc la réduction dans les distances de
parcours, payera largement les frais d’exploitation suppiémentaire de la ligne
direcle, nous avons a rappeler que cette méme ligne procurera au trésor d’autres
sources de bénéfices, provenant, les unes de ce que les stations situées sar cette
ligne entre Bruxelles ¢t Denderlecuw et entre Alost et Welteren appartiendront &
I'Etat, et les auires de ce queles transports qui s'effectuent dans I'un et Pautre sens
pour les relations de Bruxelles avec Mouscron, Tourcoing, Roubaix, Lille, Calais
Dunkerque, et qui circulent aujourd’hui sur la ligne concédée de Jurbise &
‘Tournai, ne passeront plus désormais que par Alost et Gand et augmenteront ainsi
de 28 p. ¢/, 1a recette que PEtat fait pour ces transporis. De ces divers chefs, le
trésor retirera un revenu nouveau gqui, déduction faite de la perte que 'on éprou-
vera sur la station d’Audeghem, présentera encore un chiffre considérable.

Aussi pensons-nous qu’en présence de ce chiffre il n’y a pas licu de se préoc-
cuper de 'augmentation de dépenses que néeessitera, sur les lignes ancicnnes, le
trafic additionoel résultant de Pouverture du chemin de fer direct : nous avons
fait voir en effet, dans Fexposé des motifs relalif au chemin de fer de I'Entre-
Sambre-et-Meuse, que le trafic additionnel n'occasionne qu’une dépense s’élevant
de 2,000 4 7,000 francs au plus, pour chaque centaine de mille franes d’augmen-
tation de recettes fournic par ees mouvements additionnels.

Il nous reste maintenant a mettre les dépenses d’exploitation de la ligne de
Dendre-et-Waes en regard des ressources financiéres que, dans le systéme de
concession dont nous nous occupons, cette ligne doil procurer au trésor.

La plus importante de ces ressources cst nécessairement la participation de
P’Etat dans les recettes dues aux localités louchées par ladite ligne, recetles qui
doivent, avons-nous dit. appartenir pour les trois quarts 4 la Compagnie et pour
le quart restant a 'Elat

Dans ces trois quarts qui lui sont dévolus, la Seciété, qui exécute son réseau,
sans garantie d’'un minimum d’intérét, doit trouver un revenu qui, pour payer
Pintérét et Pamortissement du capital 4 dépenser, doit s’élever au moins a
1,300,000 franes. ’

Si, comme la Compagnie le prévoit, ce revenu minimum est obtenu, la part de
recetles altribuée a PEtat dans le chemin de fer de Dendre-el-Waes, étant égale au
tiers de cclic de Ja Compagnic, s'élévera, aussi, an minimum , a 433,000 francs.
sommg qui, pour les treize licnes de longucur que comprennent les scctions d’Ath
a Denderlecuw et d’Alost & Lokeren, doit, dapres les considérations exposées plus
haut, couvrir les dépenses d'exploitation, puisqu’elle représente un chiffre de
33,000 francs par licue.

Mais ees dépenses d’exploitation payées, I'Etat aura le bénéfice exelusif de tout
Paceroissement de produits qu'on obtiendra pour les relations de Gand avee les
lignes du Midi, accroissement qui sera double, d’un edté, parce que l'on évitera
le passage par la section concédée d’Ath & Tournai, et, de I'autre, parce que les
distances de Gand aux slations du Midi seront diminuées de sept lieues. De ce
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double chef le trésor retircra une somme qui, sans accun doute, dépassera le
revenu actuel de plus de 100,000 francs.

Enfin 'Etat jouira de toute I'augmeniation de recetles provenant de ce que,
comme nous l'avons établi plus haut, aprés Pexécution du chemin de fer de la
Dendre, une grande quantité de transports, qui s’effectuent aujourd’hui par les
lignes concédées de Tournai a Jurbise et de Courtrai 4 Bruges, cesseront, les uns
en totalité, les autres en parlie, de passer par lesdites lignes coneédées.

Ainsi, en résumé, pour le chemin de fer de Dendre-et-Waes, eomme pour celui
de Bruxelles vers Gand par Alost, il est avéré .que le systtme de concession
proposé procurera a I'Elat des recettes nouvelles, qui, indépendainment des
revenns indirects, non-seulement couvriront les dépenses d’exploitation supplé-
mentaire nécessilées par 'adjonction de ces deux lignes au réseau national, mais
encore assureront au trésor des bénéfices assez considérables.

Ces motifs étant péremptoires, bien que ne conslituant pas, a beaucoup prés,
les seuls que I'on puisse invoquer, le Gouvernement a cru devoir soumelttre a la
Législature T'adoption des propositions que renferme la convention provisoire
ci-annexée sous Ja lettre . -

Travaux i cxécuter par I'Etat, soit directement, soit avee le concours
des provinces., des communes ou des particalicrs.

A. Prolongement jusqu’a Anvers, du canal de jonction de la Meuse
dVBseaut. . . . . . . . . . . . . . .fr. 4,500,000

Le canal destiné & former unc jonction navigable entre la Meuse et IEscaut, par
les bruyéres de Ja Campine, prend naissance au canal de Maestricht & Bois-le-Duc
immédiatement en amont de Pécluse n* 18 a Bocholt; il a été divisé en trois sec-
tions d’exécution.

La premiére section formant, d’aprés un méme plan de flottaison, le prolonge-
ment du 19¢ bief du canal de Maestricht a Bois-le-Due, sur une longueur déve-
loppée de 27,000 métres, prend fin & la Pierre-Bleue : clle a été livrée a la
pavigation le 22 aout 1844.

La deuxiéme section se termine & P'écluse ne 6 de la Petite-Néthe canalisée &
2,000 métres, environ, en aval de la ville d’Herenthals : elle a été livrée a la navi-
gation le 24 septembre 1846. Sa longueur développée est de 34,000 métres.

A compter de ce moment donc, la jonction de la Meuse & I'Escaut est opérée,
puisque la Petite-Néthe est eanalisée & parlir d’Herenthals jusqu’a Lierre, ou elle
tombe dans la Néthe inféricure qui se jettc dans le Rupel, aflfluent de PEscaut.

Il reste seulement & examiner si la navigation par celle voie est aussi prempte,
aussi réguliére et aussi économique (que Je réclament les intéréts qu’elle est appelée
a desservir.

Dans le cas contraire, il y aurait lieu de rechercher s'il serait possible de 'amé-
liorer d’une maniére satisfaisante, ou bien s'il faudrait se résoudre a Pabandonner,
soit en partie, soit complétement, et & ouvrir une voie nouvelle.

Le canal de la Campine devait d’abord étre simplement agricole el propre &
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donner des moyens d’irrigation aux terrains riverains, et de transport i des bar-
ques de 25 4 30 tonneaux de chargement; depuis, les idées se sont beaucoup
agrandies.
Le tirant d’eau, fixé, dans le principe, de 1 4 12,10, a é1é porté a 1,63, ct on
s'est réservé, pendant I'exécution, la possibilité de Pangmenter jusqua 2=,40.
Les écluses, au lieu d’offrir un passage de 3 métres seulement, ¢n présentent
un de 5,20.

D’un autre coté, le canal latéral a la Meuse de Liége & Maestricht a été exécuté
avec un tirant d’eau de 2,410, et Ja Chambre est saisic en ce moment d’une pro-
position du Gouvernement tendant 4 faire exécuter les ouvrages nécessaires pour
donner l¢ méme tirant d’eau a la Meuse depuis 'embouchure de ce canal jusqu’a
Ja limite du bassin houiller & Chokier. Aprés I'exécution de ees derniers ouvrages,
il existera donc une ligne navigable continue, ayant la profondeur mentionnée
ci-dessus, depuis les charbonnages de Liége et les usines qui avoisinent celle cité,
Pun des principaux centres de notre industrie, jusqu’a Herenthals ; et il est itnpos-
sible que cette considération ne doive élre prise en {rés-sérieuse attention dans lu
recherche des moyens & employer pour prolonger jusqu’a Anvers unc communi-
cation appelée & développer de si hauts intéréls.

La jonction de la Meuse a I'Escant par les voies navigables qui existent mainte-
nant est-clle convenable ?

Dansson état actuel, la Petite-Néthe présente un développement de 23,450 métres ;
on y rencontre des sinnosilés et des coudes brusques qui embarrassent la remonte
des bateaux en la rendent par suite trés-cotitcuse.

Les difficultés, qui existent en tous temps, deviennent beaucoup plus grandes
encore & Pépoque des crues; alors le vallon est inondé sur une grande partie de
son étendue, les chemins de halage disparaissent, et la navigation est entravée
d’ebstacles difficiles a vaincre.

Septécluses sont élablies sur cette riviére : celle portant le ne 44 de la 2¢section
du canal de la Campine, et celles n 6, 5, 4, 3, 2et 1, construites sur fa Néthe
lors de la canalisatior. 1

Les eaux étant & hauteur de flottaison, s'élévent a 1m™,63 au-dessus des buses
des deux premiéres écluses mentionnées ci-dessus, et 8 12,50 seulement en eontre-
haut des buscs des autres.

Il résulte de cet état de choses que les bateaux entrés dans le canal avec un
chargement répondant & un tirant d’cau de 1™.65 devraient élre allégés A leur
arrivée dans la Néthe.

On répondra peut-étre a cetle objection qu'on obtiendrait un mouillage de
4m. 65 aussi, en relevant de 0,415 seulement la hauteur de flowtaison ; mais cette
surélévation des eaux aurait pour résultat inévitable de causer des inondations
fréquentes et préjudiciables, surtout dans la saison pluvieuse, et d’empécher le
libre écoulement des affluents qui versent leurs eaux dans la Néthe. D'ailleurs, ce
west pas de 0,15 qu’il faudrait relever la flottaison, afin de satisfaire aux besoins
de la navigation, mais bien de 0™,60.

L’inconvénient bien grave qui vient d’étre signalé, le devient davantage encore
araison de deux circonstances.

La premiére consiste en ce que la riviére mayant pas ¢éi¢é convenablement



[ N° 250. ] (2 )

recreusée, ce n'est pas 1™,50 de tirant d’cau que Pon rencontre sur tout son par-
cours, mais seulement 12,10 ou méme 1 métre.

La deuxiéme consiste en ce que, en exéeutant les travaux de construction du
canal de la Campine, on s’est réservé le moyen de porter le tirant d’eau de 1,65
a 2m,40. Le premier pouvait suffire dans le principe, puisque la navigation sur la
Meuse ne comportail pas une plus grande profondeor ; mais Ie deuxiéme est
devenu indispensable, aujourd’hui qu’un canal ayant ce lirant d’eau existe entre
Macstricht el Liége, et qu’on va exéeculer dans la traverse et 4 Famont de cette
ville, des ouvrages destinés & obtenir un résultat semblable sur toute I'élendue du
bassin houiller.

La longueur des sas des écluses existantes sur la Pelile-Neéthe est de 20 métres,
celle des sas des écluses du canal aboulissant & celte riviére est de 45 mélres; il
y aurait donc impossibilité absolue aux baleaux venus de Liége et autres points
d’entrer dans la Néthe, et par suite transbordement obligé & Herenthals

La Néthe, cn plusicurs parties de son cours, ne présente point une largeur
suffisante pour permetire le croisement de deux bateaux; c’est ainsi que dans le
bief compris entre les écluses n° 4 et 3, la Jargeur moyenne du plafond ne dépasse
pas 4 mélres. On n’y rencontre nulle part de gares & I'aide desquelles les bateaux
puissent changer de direction.

Enfin la partie de la Petite-Néthe , comprise entre P'écluse ne 4 et Licrre . ainsi
que la traverse navigable de celte ville, est soumise, d'une part , A la nécessité de
procurer un écoulement aux eanx du Bollack, ¢t, d’autre part. a 'influence des
marées. La navigalion ne peut s’y faire que lorsque la marée est hante, d’otr résul-
tent de nouvelles entraves ¢t de nouvelles lenteurs dans la marche des bateaux.

Arrivée a Lierre, la Petite-Néthe tombe dans la Néthe inféricure qui se jette
dans le Ropel, puis dans I'Escaut. 11 devient done indispensable de rechercher si
Jes obstacles & une navigation réguliére qu’on rencontre sur la Petite-Néthe n’exis-
tent pas ¢galement sur la Néthe inférieure et méme sur le Rupel.

La navigation sur ces deux riviéres, d’'undéveloppement total de 43,550 métres,
est fluviale. Les bateaux qui les fréquentent habituellement ont une longueur de
20 métres et une largeur de 4™,75. lls portent, lors de la marée haute, moyenne-
ment 70 tonneaux (de 1,000 kilogrammes) , avec un tirant d’eau de 4™,80, 11 est
de loute impossibilité de naviguer 4 marée basse dans la Néthe inféricure en éié :
en hiver, la chose est praticable, mais avee des bateaux vides.

Dans le Rupel, la navigation sc fait & toute mer. avee un chargement au moins
égal @ celui mentionné plus haut.

Dans la Ncthe inférieare comme dans le Rupel, les bateanx marchent A Paide
du vent ; mais quand ce moleur vient & manquer ou qulil est défavorable , ils

sont halés par des hommes, la créte des digues étant trop élroite pour permetire
lc passage des chevaux,

D’Anvers & Lierre, le trajet ne peut se faire en moins d'un jour et demi, dans
les circonstances les plus favorables; dans les mauvais temps, on est souvent
obligé de mettre en panne pendant sept & huit jours.

Outre les obstacles qui viennent d'étre signalés, la navigation en rencontre

d’autres, trés-graves, provenant de’la présence des atlerrisscments qui existent
a partir de Waelhem jusqu’a Saint-Bernard.
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[1 suffit, au reste, pour se rendre un compte bien exact des difficultés de toul
genre qu’éprouve la navigation sur les rivitres précitées, de dire que le fret du
tonnean de marchandise, rendu d’Anvers 4 Lierre, cotite fr. 1-63, et de cetle
ville & Herenthals fr. 1-76, ensemble fr. 3-39 ; c’est plus cher que par un chemin

de fer direct d’Anvers & Herenthals. Ce chiffre en dit plus que tout ce que Von
pourrait ajouter & cet égard.

Ainsi, en résumé, il est de toute impossibilité d’obtenir, entre la Meuse et
I'Escaut, une jonction convenable et propre 4 satisfaire aux besoins qu’elle aurait
mission de desservir, au moyen de la ligne navigable qui existe aujourd’hui entre
Herenthals et Anvers, par Pensemble de la Petite-Néthe, dela Néthe inférieure, du
Rupel et de PEscaut.

Pourrait-on arriver aux résultats que Pon a en vue, en améliorant la situation
des voies existantes ?

Ces améliorations devraient étre effectuées a la Petite-Nethe canalisée, A la
Néthe inférieure et au Rupel.

Examinons successivement ce qu’il y aurait & faire sur chacune de ces riviéres.

En ce qui concerne la Petite-Néthe , les travaux a effectuer, d’aprés le projet
rédigé par M. lingénienr Spaak , sont les suivants :

a. Démolition presque compléte (une partie des fondations pourrait scule étre
conservée) et reconstruction des six écluses existantes ;

b. Construction : i

{® D’une écluse de garde, & I'endroit olt la Pelite-Néthe se jetterait dans la Néthe
inférieure ; '

2 D'un barrage avec portes de flot, au point ou la partie des fossés de la ville
de Lierre, qui s'étend de la porte de Lispe 4 eelle de Malines, fomberait dans Ia
Neéthe inférieure;

3° De murs de quai dans la traverse de Lierre, afin d’avoir un halage continu ;

4° De six siphons destinés a faire passer sous le canal, les affluents venant de
la gauche;

5e De onze ponts tournants ou levis ;

60 De trois ponts de halage;

7° De sept maisons éclusiéres ;

8° De quatre maions de pontonniers;

9v De onze aqueducs, sous les rampes d’arrivée aux ponts;

¢. Redressement des courbes trop brusques ;

d. Dérivation du Bollack, depuis Pécluse n° 1 jusqu'en un point pris a
75 métres 2 Paval de Pécluse de garde, a Lierre ;

e. Elargissement et recreusement du lit de la riviére, pour lui donner la section
adoptée pour le canal de la Campine ;

f. Surhaussement des digues, de maniére & les rendre insubmersibles ;

¢. Etablissement de gares.

L’ensemble de ces constructions, y compris les indemnités de terrain, est évalué
a 1,800,000 francs.

La nécessité des travaux désignés dans l'art. a, dans les §§3, 4, 5, 6,7, 8 et 9
de Part. b, dans les art. ¢, ¢, [ ¢t ¢, Wa, en quelque sorte, pas besoin d’étre
démontrée; elle résulte, & I'évidence, du but que 'on a en vue, celui de mettre
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la navigation sur la Petite-Néthe, dans les conditions o elle existe sur le canal de
la Campine.

Lécluse de garde, dont il est parlé au § 1¢r de I’art. b, est indispensable, afin
gue le mouvement de la marée ne se fasse plus sentir & travers la ville de Lierre
jusqu’a 'aval de la premiére écluse élablie sur la Petite-Néthe, ce qui mettra fin &
un état de choses présentant les inconvénients mentionnés plas haut.

Les ouvrages citésau § 2 de Part. b et dans I'art. d sont également nécessaires;
en voici les motifs :

Ainsi qu'on I'a vu ei-dessus , dans la situation actuelle de la Petite-Néthe, le
ruisseau le Bollack vient y tomber a l'aval de Pécluse n° 1, et ses caux, comme
aussi celles de la Néthe, se jettent dans la Néthe inféricure en dessous de I'écluse
de Moll; le seul moyen de parer & ce donble inconvénient est d’ouvrir au Bollack
une dérivation latérale 4 la Petite-Néthe, & partir de ’écluse n° 1 ; de conduire les
eaux dérivées ainsi dans la partie nord-ouest des fossés dec Lierre, et de 1 dans
la Néthe inférieure, & 'aval de cette ville. On a cru convenable d’établir, en cct
endroit, un barrage muni de portes de flot, afin d’empéeher les marées extraordi-
naires d’exercer leur influence sur les caux du Bollack.

Enfin les siphons mentionnés dans le§ 4 de I'art. & ont pour objet : 1° de ne pas
recevoir d'caux élrangéres dans le lit de la riviére, et 2° de les conduire toutes
dans la dérivation ouverte au Bollack . dont le¢s dimensions ont été calcuiées en
conséguence.

Il résulte de ces détails, qu’aprés exécution des travaux projetés par M. Pingé-
nieur Spaak , la navigation sur la Petite-Néthe serait presque aussi bonne que sur
le canal de la Campine; Von dit presque aussi bonne, parce que cette navigation,
quoique déja trés-perfectionnée, n'en resterait pas moins entachée de l'incon-
vénient résultant des crises de la Néthe, inconvénient grave , surtout pour Ja
remonte.

Aprés avoir reconnu la possibilité d’améliorer la Petite-Nothe et indiqué les
moyens d’arriver a ec but, il y a lieu de soccuper de la Néthe inféricure et du
Rupel.

On S'est livré & rechercher des moyens de faire disparaitre les atlerrissements
qui escombrent le lit de ces rivicres et rendent la navigation & marée basse im-
possible sur la premiére, et diflicile sur la scconde, pour les bateaux de soixante
et dix tonncaux seulement.

On a méme déja exécuté, a cetle fin, des lravaux sur le Rupel. Jusqua présent
il a été impossible de reconnailre si on réussira a obtenir le résultat désiré, soit en
tout, soit en partic; mais la dépense a fairc scra probablement assez élevée, et
dans tous les cas, on n’échappera pas aux entraves résullant du mouvement de la
marée, des caprices du vent et de I'impossibilité de faire le halage avec des
chevaux. Enfin il restera tonjours vrai que Von aurait & parcourir huit lieues et
demie pour franchir une distance qui, en ligne dircete, n’en comple gue trois.

Ainsi, en définitive, lc seul résultat que l'on obtiendrait de la dépense de
1,800,000 francs, serait d’avoir une mavigation tout a fait imparfaite encore,
puisque, entre Herenthals et Lierre, elle serait moins honne que celle existante i
Iamont de la premiére de ces villes, et que, 4 partir de la seconde, on tomberait
dans les inconvénients signalés plus haut, pour le cas, au moins, ot 'on Warriverait
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pas au moyen daméliorer fa Néthe inférieure et Ie Rupel; pour le eas contraire,
il y aurait encore bien des dépenses & faire, la navigation ne serait pas affranchie
d’obstacles de plus d'un genre, el enfin le trajet serait démesurément long.

Reste & rechercher s, arrivé a4 Lierre, on ne pourrail pas abandonner la voie
existante et marcher directement sur Anvers, en creusant un canal entre ces deux
villes.

11 résulle, en effet, des nivellements effectués, que la eote de la flottaison de la
Petite-Néthe est, & Lierre, 48m,11, et celle de demi-marée & Anvers, 54=,60.

On sait, d’autre part, que la créte qui régne vers Edeghem, Moorsel et Bors-
beek, créte qu’il faudrait nécessairement franchir, s'éléve de 17 & 18 métres au
moins au-dessus de la mer moyenne, & Anvers; d’ol1 il suit que la cote en cet
endroit est d’environ 34=,60.

La conséquence 4 tirer de ces rapprochements est que le canal  ouvrir devrait
étre & point de partage, et qu'il y aurait & construire cing écluses sur chaque
versant. La dépensc & faire serait donc trés-élevée, et, comme aucun affluent de
quelque importance ne se rencontre aux abords de la créte de partage, il faudrait
alimenter le canal par des moyens artificiels, autre cause de frais considérables;
celte idée ne mérite donc pas qu'on s’y arréte plus longlemps.

En résumé, les considérations qui préeédent démontrent les points suivants :

1= Qu'il est impossible d’opérer la jonction de la Meuse & I'Escaut par les voies
navigables qu'on rencontre 4 I'aval d’Herenthals, si 'en veut avoir, entre ces deux
riviéres, une communication offrant la régularité et Péconomic indispensables
pour obtenir le résultat désiré ;

20 Que c’est en vain qu'on chercherait & profiter de cette ligne navigable en
am¢liorant la Betite-Néthe, puisqu’on n’obtiendrait encorc qu’une navigation
imparfaite entre Herenthals el Lierre, ct tout a fait défectucuse au deld de cette
ville;

3¢ Enfin qu'on ne peut songer a remédicr a ce dernier inconvénient, en creusant
un canal de Lierrc & Anvers. '

L’on est donc forcément amené a conclure qu’il faut, & partir d’Herenthals,
abandonner les voies existanies et en ouvrir unc nouvelle entre ceite ville et
Anvers.

Deux projels ont été éludiés dans cette direction.

Le projet auquel, dans l'opinion du conseil des ponts et chaussées, il y a lieu
de donner la préférence, a son origine & 743 mélres a Paval de Vécluse n° 11 de
la deuxi¢me section du eanal de la Campine, ou & 1,083 métres en amont de
T'écluse n° 6 de Ja Petite-Neéthe; il se dirige sur la rive gauche de ceite riviére, se
confond avee la dérivation ouverte entre les écluses n° 3 et 4 sur 2,800 métres
environ, s’en sépare & I'amont de ce dernier ouvrage, traverse la branche non
navigable de la Néthe un peu plus loin, passe & Grobbendonck, Vierseldyk.
Massenhoven, Veleghem, Wyneghem, Schooten ct Dambrugge, et vient aboutir
a PEscaut, & 'aval de la ville d’Anvers, & Pendroil dit le Kattendyk.

Le tracé du canal projeté a une longueur de 32,005 métres.

La chule totale & racheter est de 14m,70; elle sera rachetée par six écluses,
toutes & construire & neuf, dont Jes chutes varient depuis 1 métre jusqua 2m,65.

L'estimation de Ia dépense s'éléve 4 4,500,000 de francs.
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Les motifs pour lesquels le conscil des ponts et ehaussées pense qu'il v a licu
de donner la préférence au projet qui mous occupe, peuvent se résumer de la
maniére snivante :

Il ne se confond en aucun point avee la Petite-Nélhe; la navigation y serait
donc & Yabri des inconvénients causés par les crues, inconvénients auxquels
'autre projet scrait assujetli.

Ce projet demande quelques explications.

On a vu, dans la description du tracé, quilemprunte une dérivation ouverte
& la Néthe entre les écluses nies 8 et 4; I'on poui'rait peut-éire en conclure que
sur cette partie au moins, on rencontrerait les mémes obstacles que sur Ia rividre
clle-méme ; mais il suffit de remarquer, pour faire disparaitre toute crainte i cet
égard, quaprés 'exécution du canal toutes les eaux de la Néthe et des affluents
de celte riviére, qui coulent a la droite, seront dirigées latéralement & la dériva-
tion mentionnée plus haut, ct viendront passer en dessous du canal, au moyen
d’un pont-canal établi prés de Grobbendonck.

D’un aulre colé, le projet admis par le conseil des ponts et chaussées ne traverse
la Néthe que sur une longueur de 41,900 métres seulement, tandis que le second
projet barre ceite vallée sur une élendue de 4,200 méires environ, difficulté &
laquelle on ne peut remédicr qu'au moyen de nombreux ouvrages d’art.

Cest ce projet donl le Gouvernement vient proposer aujourd’hui I'exécution
a la Chambre.

B. Travaux a la Meuse ayant pour objet : 1° de metire le bassin
houiller de Chokier en communication directe avec le canal
de Bois-le-Duc et UEscaut, et 2° d’améliorer Uécoulement des
eausx de celte rivitre dans la traverse de la ville de Liége, fr. 8,000,000

Les difficultés et les dangers que rencontre la navigatlion dans la traverse de
Liége et & ses abords, les inondations désastreuses qui aflligent périodiquement
cette ville ct ses environs, ont altiré lattention des dilférents gouverncments qui
sc sont succédé en Belgique depuis le commencement de ce siéele.

Divers projets ont él¢ congus et éludiés, a Peflet de remédier 4 cel élat de
choses.

Le dernier de ces projets a ¢ét¢ présenté, sous la date du 31 aout 1846, par
M. Pingéniedr en chef Kiimmer. 11 différe principalement des projets antérieurs,
en ce qu’il tend A faire de la Meuse, depuis la fonderic de canons, 4 'aval de Liége,
jusqua la limite supérieurc du bassin houiller, & Chokier, la continuation du
canal latéral & la Meuse, de Liége & Maestricht, de inaniére & mettre tout le bassin
houiller de Liége en communication directe, tant avec la Hollande, par le canal
de Maestricht & Bois-le-Duc, qu'avee les provinces de Limbourg et d’Anvers et
avec I'Escaut, par les canaux de la Campine.

Le projel de M. Kiimmer a donc une portée bien plus grande que ne semble
rindiquer la dénomination de dérivation de la Veuse, qu'on lui applique trés-
improprement.—11 est destiné & desservir les intéréts commereiaux, industriels et
agricoles de plusicurs provinees ; il est surtout appelé & venir en aide & Pindustrie
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houillére du bassin de Liége, dont Ia sitnation préeaire réclame un reméde qui
s'est fait attendre depuis trop longtcmps.

Avant les événements politiques de 48350, des droits prohibitifs protégeaient,
sur le marché de la Hollande , les houilles liégeoises contre toute concurrence
étrangére, Depuis que ces droits ont été supprimés, la concurrence des chiarbons
de Liége avec les produits similaires étrangers est devenue impossible.

En effet, aujourd’hui, et bien que I'état des communications entre Liége
et 1a Hollandc ait été considérablement amélioré par suite de la construe-
tion du canal latéral, la houille de Liége rendue & Rotterdam, principal

ct véritable marché de la Hollande, couterait, par tonneas . . . fr. 15 19
La houille de Ruhrort (Prusse) ne coute, sur le méme marché, que . 13 37

Il y a done, en faveur de celte dernicre, une différence en moins de fr. 1 62

Cette différence est trop considérable pour que les charbons de Liége puissent
trouver un placement sur le marché de Rotierdam. Aussi ces produits ne peavent-
ils soutenir la concurrence des produits similaires étrangers que jusqu'a Bois-le-
Duc, et sont-ils complélement exclus des anires marchés de Ja Hollande.

Indépendamment du débouché si important de la Hollande, le bassin de Liége
a été privé, parsuile de la canalisation de la Sambre, du débouché vers la France,
par la Meuse supéricure, débouché, dont il avait en quelque sorte le monopole
avant cette canalisation.

Pendant que lindustric houillére liégeoise perdait ainsi les débouchés quelle
possédait pour Pexportation de nos produits, les industries similaires du pays
voyaient, au contraire, leurs moyens d’exportation s’accroitre ¢t s'améliorer.

La Sambre a été canalisée; on a construil le canal de Charleroy & Bruxelles;
on a établi des lignes de cheinins de fer vers la Meuse francaise, le tout au profit
du bassin de Charleroy.

Au eanal de Mons a Condé on a adjoint celui de Pommerceul & Antoing; on a
amélioré ¢t 'on amdliore encore la navigation du haut Escaut; on a construit le
canal de I'Espierre, tous ouvrages destinés & favoriser les bassins de Mons.

Avant Yeséeution du canal Jatéral & la Meuse, rien n’a été fait dans intérét de
Pindustrie houillére de Liége. — Combien de fois, néanmoins, n'a-t-on pas repro-
ché a cette industrie les sommes dépensées pour ce commencement de justice
distributive, si longlemps réclamé en vain.

En <abandonnant & ces récriminations, on oublie que déja P'administration
hollandaise avait projeté I'établisscment du canal latéral. Et ccpendant. alors, on
n’était pas en présence d’intéréts aussi imporiants quavjourd’bui, puisque le
marché de la Hollande élait assuré au bassin de Liége et qu’il ne s‘agissait que de
favoriser le consommateur des provinces scptentrionales.

L’adminisiration hollandaise ne complait méme pas se bofner a conlinuer jus-
quéa Liége, par canal Jatéral, lIa communication navigable entrc Rolierdam ct Ja
Meuse : cclle communicalion devait, non-seulement étre prolongée jusquiat
limites du bassin houiller a Chokier, mais encore jusqu'a la fronti¢re frangaisc,
afin d’aboutir au canal des Ardennes, par la Meuse supérieure, dont le Gouver-
nement frangais projelait également la capalisation, et de paralyser ainsi Veflel
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compromettant qu'avait produit, pour Iindustric liégeoise, la canalisation de la
Stunbre ¢t son prolongement jusqu'd Paris.

Le Gouvernement actuel se trouve en présence d’intéréts bien autreinent impor-
tants et bien autrement compromis (u’ils ne Iétaient sous le Gouvernement pré-
cédent; car alors, grice & ces tarifs exceptionnels qui repoussaient les charbons
étrangers, le bassin de Lidge possédait encore le marché de la Hollande; il s'agit
de Tui rendre aujourd’hui ec débonché quil a perdu a la svite des événements
de 1830,

Or, le seu] moyen d’atlcindre ce résultat consiste a rendre la Meuse{navig&ble
avee le tirant d'cau du canal latéral sur la partie de cetle rivicre comprise entre
Fembouchure du canal ¢t la limite du bassin houiller & Chokier, de manitre &
diminuer les frais de transport sur cette partic de Ia rivitre et & éviter le transbor-
dement qui a lieu aujourd'hui & Pentrée du canal, opération doublement préju-
diciable par la dépense qu'elle oceasionnc et par la détérioration que subit la
marchandise. De cette maniére, cn effet, la houille de¢ Liége pourra étre livrée a
Rotlerdam au prix de fr. 153-37 par tonneau, prix qui permetira de soutenir avee
sucees Ia coneurrenee des produits similaires de PAngleterre et de PAllemagne.

Aussi longtemps que les travaux projetés dans la vallée de la Meuse ne seront
pas exéeutés jusqu’d la limite du bassin houiller, le canal latéral ne présentera pas
d'utilité réclic pour Yexportation des charbons. Il waura fait que déplacer les
inconvénients ct les cntraves qui exislaient préecédemment. Au lieu dopérer le
transbordement & Maestricht, on doit le faire 4 Pembouchure du canal latéral dans
la Meuse. Or, les transporis par ce canal latéral n'aaront pas d’importance, si les
houilles belges continuent d’¢ire grevées du désavantage énonne d’un transhorde-
went. opération deublement préjudiciable par la dépense quelle oceasionne ct
par la détérioration de la marchandise qui en est la conséquence inévitable.

L'industrie eharbonniére n'est, du reste, pas la scule qui soit intéressée i ce
que la Meuse soit rendue navigable, avee le tirant d’cau du canal latéral, depuis
Pembouchure de celni-ei jusqu’a Chokier : toutes les autres industries si nom-
breuses, si importantes, de cetle partie de la vallée de la Mcuse, le sont également.

Les industries de la vallée de Ourthe sont appelées aussi & profiter de celie
amélioration, surtout aprés que cette riviére aura ét¢ canalisée.

Aprés l'achévement des travaux projetés par M. Iingénicur cn chef Kimmer,
toutes ces industries expédieront & meilleur marché, ct par suile en plus grandes
quantités gqu’aujourd’hui, leurs produils par le canal latéral vers la Hollande, vers
la Campine, et, lorsque le canal dc¢ jonclion de la Meuse & I'Escaul sera terminé,
par le port d’Anvers.

11 cn sera de méme des produits qui arriveront par le canal Jatéral & Liége et en
amont de cette ville.

A ce point de vue, les travaux projelés auront pour résultat d’aceroitre les
revenus du canal latéral et de celut de la Campine, en méme temps que de salis-
faire aux besoins indusiriels, commerciaux et agricoles de plusicurs provinces du
royaume.

Au point de vue de Pécoulement des caux, ces travaux auront pour cffet d’atté-
nuer les désastres des inondations, auxquelles la ville de Liége et ses environs sont
exposés périodiquement, ct de préserver ces localités des calamités qui les {rappe-
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raient, si une réunion fatale de circonslances identiques & celles qui ont provoqué
Jes inondations extraordinaires de 1371, 1645 et 1740, venail 4 se reproduire.

Mais, bien que les travaux proposés par M. Pingénieur en chel Kimmer
sappliquent & deux ordres de faits différents, il y a, entre les ouvrages relatifs ¢
éconlement des eaux ¢t ceux concernant la navigalion, une liaison lelle, que
Pexéeution des uns est inséparable de celle des aulres. Lcs détails fonrnis par
M. Pingénicur en chef Kiimmer. dans le mémoire qui a été distribué aux Cham-
hres, en 1848, et les considérations exposées par le conseil des ponts ct chaussées,
dans le rapport annexé & cc mémoire, ne laissent aucun doule & cet égard.

L’ensemble des travaux projetés est évalué 9,500,000 francs. Cette estimation
a été faile avee beancoup de soin el ne semble pas devoir ¢tre dépassée dans Pexé-
culion.

La description générale des travaux, les plans, I'estimation des terrains & expro-
prier et des ouvrages & exéenter, onl été déposés le 23 février 1848 et distribués
4 tous les membres de la Chambre. (Session de 4847-1848, annexes au ne 132.)

Le Gouvernement a déjd expliqué plusienrs fois les causes qui ont amené un
aceroissement nolable de la dépensc de la partie du canal latéral exécuté sur le
territoire étranger. Les mémes circonstances n’existant pas, des mécomptes de ce
genre ne sont plus a redouter. :

Ce qu'il importe de remarquer, €est quc, en ce qui concerne les travaux
du canal latéral, exécutés sur notre territoire, le montant des devis n’a pas été
dépassé. Seulement les indemnités allonées par les tribunaux pour les emprises
de terrain ont éié supérieurcs aux prévisions de I'administration.

Or, pour éviler & cet égard la possibilité d'un accroissement de la dépense des
travaux que on propose entreprendre, le Gouvernement a décidé que Padjudica-
tion comprendrait, a forfail, tant les travaux a exécuter que le prix des terrains &
exproprier, et plusieurs compagnies, présentant toules Ies garanties de solvabilité,
sc sont engagées a porter Ia mise & prix d'une adjudication publique, élablic sur
les bases qui vicnnent d’étre indiguées, & une somme qui n'excéderait pas le nion-
fant des devis.

La dépense est estimée 4 9,300,000 francs, mais la dépense réelle, qui doit
rester & charge de VEtat, ne s'élévera qu'a une somme moindre de 6,000,000 de
franes.

En effet, dans sa séance du 19 juillet 1847, lc eonseil provincial de
Liége a porté le subside a alloucr par la province, pour Pexécution

du projet, a la sommede . . . . fr. 370,000

Laville de Liége, par délibération du 19 novembre 4847 a offert
de concourirpour . . . . . . . . . . . . . . . 1,000,000
Ensemble . . . fr. 4,370,000

Si, & cette somme, on ajoule Ja valeur des lerrains qui devien-
dront la propriété de PEtat par suite du redresscment du lit actuel
de la Meuse en Avroy et au droit de Coronmeuse, e qui sont estimés

a une valeurde. . . . . . . . . . . . . . . . 2000000
onawram total de. . . . . . . . . . . . . . . 3,370,000

De sorte que la dépense a charge de PElat ne s'éléverait pas a 6,000,000 de
francs.
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Mais il est & remarquer, d'une part, que le subside provincial ne sera pas
inmédiatement disponible, puisqu’il consiste dans la perceplion, pendant dix
ans, 4 partir dc 1848, d'un centime additionnel sur toutes les contributions
directes, ei, d’antre part, que ce ne sera qu’a partir de Pachévement des travaux
(ue YEtat pourra rentrer dansunc partie de la dépense qu'il aura & supporter, par
suite de la vente des terrains qui deviendront disponibles en redressant le lit actuel
du fleuve.

C'est en tenant comple de ces diverses considérations que le Gouvernemént »
cru devoir porter a 8 millions Je crédit dont il demande & pouvoir disposer, pour
amélioration du régime de la Meuse depuis Chokier jusqu'a Pembouchure du
anal latéral 4 la Meuse.

Les subsides et le produit de Ia vente des terrains seront ulféricurement portés
en reeetle an profit de PEial,

C. Construction d'un canal destiné i metire la ville de Hasselt et le
Demer en communication evec la ligne de jonction de lo
Meusea Uhscant. . . . . . . . . . . . .fr. 2,650,000

La haute utilité de la canalisation de la Campine a éié unanimement reconnue
dans les deux Chambres lors des discussions qui ont précédé le vote des lois
décrétant la construction des deux premidres sections dn canal de jonetion de la
Mcuse a PEscaut ¢t Fewbranchement sur Turnhout.

Ces deux premiéres sections du trone principal des canaux de la Campine,
ainsi que Pembranchement sur Turnhout, sont avjourd’bui ouvertes a la navi-
gation.

Pour compléler lc systéme de canalisalion de Ja Campine, se présente, entre
autres projets, cclui d’y rattacher lc Demer ctla ville de Hasselt.

Ce projet, en élablissanl, par unc communication navigable. des relations
directes et faciles entre Je chef-licu de la province de Limbourg, d’une part,
Liége, Anvers et les caux intéricures de la Hollande, d’autre part, est destiné &
satisfaire, i la fois, aux iniéréls commercianx, agricoles et industriels de plusieurs
provinces du reyaume, et plus particuliérement des provinces de Limbourg, Liége
¢l Anvers.

La construetion d’un canal d’embranchement sur Hasselt a été soumise a de
nombreuses études : deux projels principaux ont élé formés et présentés &
Fapprobation du Gouvernement.

Chacun de ees projets a ¢1¢ éludi¢ suivant un systéme qui lui est propre.

Le premier, que nous appellerons le projet n° 4, consiste en une ligne unique,
servant en méme lemps & Ja navigation et & Virrigation.

{! prend naissance & Vextrémilé de la 47 section du erpal de jonelion de fa
Meuse & PEscaul, a proximilé et en amonl de la 4% écluse; il laisse Lemmel,
Heppen, le camp de Beverloo, Coursel, Heusden, Zolder, Vogeizang et Zonhoven
sur Ja gauche; Baelen, Olmen., Qostham, Beverloo, Beringen, Myland, Bolder-
berg et Curange sur la droite ; il aboutit au Demer & Hassell, prés de la porie de
la Campine. Son développement est de 37 Kilométres. Qualre éeluses, dont denx
a sns accolés, rachétent une chute totale de 12,50,
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Le premier bief, qui sétend jusque prés de Coursel, sur une longueur de
20 kilométres, maintient, dans Vintérét de I'agriculture, Je plan de flottaison le
plus élevé des canaux de la Campine, aussi loin que le permet Ya déclivité géncé-
rale, vers le Demer, du versani occidenlal du bassin de VEscaut, afin que la
distribution des eaux puissc embrasser, a V'aval, la plus grande superficie possible
de bruyére.

Dans le projet n° 2. on a traité, séparément, Ja question de navigation et celle
de Firrigation, notamment en ce qui concernc les plateaux ¢levés de Lommel et
de Hechtel.

Le canmal proprement dit servira isolément et en méme temps, comme les
sections déja exécutées, 4 la navigation ef A Virrigation des terrains traversés.
lorsque le niveau du sol se trouve au-dessous du plan de flottaison.

1l prend son origine dans la 2¢ section, vis-i-vis du point de départ de
I’embranchement vers Turnhout ; de I3, laissant Baelen, Olmen, Quaed-Mechelen.
Beringen et Bolderberg sur Ja gaache; Sluis. Moll, Meerhout, Tessenderloo.
Pael, Lummen, la majeure partie de Stockroye ¢t Curange sur la droite; il prend
enfin & la route vers Bois le-Duc et au Demer 4 Hasselt, 4 proximité de la porte
de la Campine.

Mesurant 39 kilométres, ce canal formera un senl bief, sans adjonction
d’écluses; il aura, ainsi que le projet n° {, la seclion moyenne et le tirant d'¢cau
adopté pour embranchement de Turnhout.

Indépendamment da canal, le projet n° 2 comprend un systéme de canaux
d’irrigation destiné exclusivement a la fertilisation des terrains élevés.

Le tronc principal des canaux d’irrigation, de 16 kilométres de longueur.
partira d’'un point pris & proximité et en amont de la premiére écluse de la pre-
miére section des canaux de la Campine ; il se développera horizontalement sur Ja
créle de partage de 'Escaut ¢t de la Meuse, en suivant les mouvements du sol,
jusque prés d’Qostham ; trois voies secondaires, qui s'y embranchent, seront éta-
blies au méme niveau, sur dix kilomélres d’étendue.

Le canal d’irrigation n'aura que 2™,50 de largeur au plafond, 0m.50 4 O~.80
de tirant d’eau; il sera navigable pour des batelets d'un faible tonnage.

Les deux projets dont la description précéde ayant éi¢ soumis a Pexamen du
conseil des ponts et chaussées, cette assemblée a accordé la préférence a celui
n° 2, dont la deseription vient d’¢tre donnée en dernier lieu.

La dépense pour Vexéeution du projet n° 4 s'élévera a la somme

de. . . . . . . . . . L. L ... I 3:200,000

Celle pour le projet auquel le conseil des ponts el chaussées a
donné la préférence, portant le n° 2, séléved . . . . .. 2,650,000
Différenceenmoins. . . . .fr. 530,000

L’adoption du projetn® 2 donne lieu & une notable économie dans les frais de
premier établissement. : : :

Formant un seul bief sans 'adjonction d’aucune-écluse, il occasionnera une
moindre dépense d’eau. -
Le parcours présentera plus d’avantages pour la navigation, dégagé qu’il sera
des entraves qu'occasionne, en tout état de choscs, le passage aux écluses.
9
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Les frais d’entretien et d’exploitation seront moins considérables.

Placé au pied du versant occidental de la créte de partage de la Meuse et de
| Kscaut, 'ce canal recueillera le trop-plein des eaux gue fourniront les diverses
branches de la Grande-Néthe, qu’il est destiné & traverser ; il recueillera aussi les
eaux des irrigations 4 former sur le platean de Lommel et de Hechtel. Ces caux
seront utilisées pour alimenter la navigation, et pour effectuer de nouvelles irri-
yations, soit vers Hasselt, soit vers Turnhout et St-Job-in-V'Goor, lorsqu’il aurs
été donné suite & Pexécution de la section de canal, projetée entre ces deux
derniéres localités.

Le systéme de eanaux d’irrigation, appartcnant au projet n° 2, se préte a la ferti-
lisation des terrains les plus arides de Ja Campine.

Le canal rencontre les beaux et populeux villages de Baelen, Olmen, Quaed-
Mechelen, Paal, Beringen, Stockroye et Curange.

En se rapprochant de la place de Diest, il rendra beaucoup moins dispendieux
le projet destiné a ratlacher cette localilé anx canaux de la Campine.

Il diminuera considérablement la dépense, qu'un avenir, plus ou moins éloigné,
cominandera, pour la canalisation a petile section de la Mell-Néthe, de Ja Laak
jusqua Lommel, et celle, & section moyenne, de la Grande-Néthe josqu’a Lierre.

Mi par les considérations qui précédent , le Gouvernement croit devoir
demander aux Chambres un crédit de 2,650,000 francs pour 'exéeution du canal
destiné & relicr la ville de Hasselt et le Demer au trone principal des canauy de la
Campine.

D. Travaux destinés a compléter les moyens d’écoulement des eaux
d'inondation de la Lys, soit en prolongeant le canal de Deynze
@ Schipdonck jusqud la mer du Nord, soit en modifiant le
régime du canal de Gand ¢ Bruges . . . . . . . fr. 3,500,000

La commission instituéc en 4844, a 'effet de rechercher les mesures 4 prendre
pour remédier aux inondations extraordinaires de I'Escaut et de ses affluents, avait
propos¢ d’ouvrir un canal partant de la Lys & Deynze, rcnecontrant & Schipdonck
le canal de Gand & Bruges et se prolongeant au dela de ce canal jusqu’a la mer. Le
canal dont il s’agit é(ait destiné, dans Popinion de la commission , & recevoir &
Deynze les eaux surabondantes de la Lys et & les conduire 4 Schipdonck, pour
¢tre dirigées ensuite vers la mer, en partie par le canal de Gand & Bruges, en
partie par le prolongement du canal de Deynze a Schipdonek.

La commission avait proposé également de reereuser le Moervaert de Rooden-
huyzen a Spletterspul.

Le conseil des ponts et chaussées , consulté sur ces propositions, émit avis
dans un rapport qu'il adressa au Département le 15 janvier 1846 , qu’il y avait
lieu d’exéeuter immédiatement le canal de Deynze i Schipdonck, ainsi que le
recrcusement du Moervaert, mais qu’il conviendrait d’attendre que I'on conniit les
effets & résulter de I'exécution de ees lravaux, avant de prendre une décision
relativement aux ouvrages destinés & former le complément du canal de Deynze &
Schipdonek.

En conséquence, le Gouvernement soumit aux Chambres. dans la session
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de 1845 4 1846, un projet de loi ayant pour objel d’autoriser la construction de
ce dernier canal.

Le projet de loi dont il s'agit fut adopté par les Chambres, et la construction du
canal fut décrétée par une loi du 18 juin 1846 : les travaux urent commencés peu
de temps apyeés, ct le canal pourra probablement étre ouvert 4 la fin de la présente
année ou dans l¢ courant de la suivante.

Quant du récreusement du Moervaert, la premiére moitié des sommes néces-
saires 4 Pexécution de ce travail a é1é votée au budget de 1851, et la deuxiéme
moitié figure & celui de Pexercice prochain : le travail dont il s'agit pourra donc
étre terminé dans le courant de Pannée prochaine.

On sera, par conséquent, en situation, dans un temps peua éloigné. d’apprécier
Jes résultats dc ces différents ouvrages.

Le Gouvernement a pensé, dés lors, qu’au moment ol il venait demander aux
Chambres des crédits pour 'exécution de grands travaux d’utilité publique, il con-
viendrait d’y faire fign rer unesornme pour ouvrages 4 exécuter, en' vue de com-
pléter le systéme d’écoulement, dont le canal de Deynze & Schipdonck constitue
la premiére partie.

Leconseil des ponts et chaussées ayant, en conséquence, été consulté récemment
sur la matare des ouvrages qu’il y aurait lieu d’exécuter dans ce but, a fait con-
naitre qu'il était possible de prévoir dés & présent qu ‘il serait nécessaire, soit de
prolonger le canal de Deynze & Schipdonck jusqua la mer, soit d’approfondir et
d’élargir le canal de Gand a Bruges ; de maniére i pcrmeure, si cela était possible,
d’évacuer pour ce canal toutes les eanx qui seraient amencées par celui de Deynzea
Schipdonck. Mais le conseil a pensé qu’avant de faire un choix entre ces deux
systémes, il serait prudent d’attendre que Ies travaux actuellement en exéeution
fussent terminés et que l'on edt constaté, par I'expérience d’au moins un hlver
les effets que produiraient ces travaux. .

La dépense 4 faire pour le prolongement jusqu’d la mer du canal de Deynze &
Schipdonck ne peut pas éire exactement évaluée aujourd’hui, attendu que ce n’est
quaprés Pouverture du canal de Deynze a Schipdonck qu’on pourrait éventuelle-
ment fixer les dimensions qui devraient étre données au prolongeinent de ce canal.

En effet, il est incontestable que le canal de Gand & Bruges, dans son élat
actuel , pourra servir & évacuer uile quantité plus ou moins grande des eaux de
Ja Lys qui seronl dérivées par le canal de Deynze & Schipdonek : la section du
prolongement de ce canal pourrait donc étre d’autant moindre, que le volume
d’can qu’il serait possible d’éecouler par le canal de Gand a Bruges serait plus
grand. -

Or, si cetfe section ne devait pas dépasser la section moyenne du canal de
Zelzaete, ce qui n’est pas impossible, les frais d’établissemnent du prolongement
du canal de Deynze a Schipdonck ne séléveraient probablement pas 4 plus
de 4 millions. '

Quant aux travaux d’approfondissement du canal de Gand & Bruges, ils ne
semblent pas pouvoir étre évalués a moins de 3 a 3'/, millions.

Le Gouvernecment a done cru devoir faire figurer, parmi les crédits dont il
demande & pouvoir disposer, une somme de 5 millions et demi pour travaux

destinés & compléter les moyens d’écoulement des eaux d’inondations de la Lys.



[ Ne 250. ) (56 )

En votant celte somme, la Législature ne déciderait pas la question du choix a
faire entre les deux systémes en préscnce. question qui ne recevrait une solution
quaprés que lexpérience aurait permis de constater les résultats de Pexécnfion
du canal de Deynze a Sehipdonck.

E. Continuation des travaux destinés a améliorer U'écoulement des
eaux de UEseant (" . . . . . . . . . . . .fr. 1,000,000

It est noloire avjourd’hui que, par suite des grands travaux de rectification et
d’amcélioration exécutés & VEscaut et a ses affluents en France ; la vallée de cette
riviere se trouve surchargée, en Belgique, d’'une masse d’eau trés-considérable,
qui, 4 des époques rapprochées. y produit des inondations désastreuses, non-
seulement pour Pagriculture, mais encore pour le commerce et Findustrie.

Cet état de choses devait nécessairement éveiller Ja sollicitude du Gouverne-
ment. Aussi, n'elit-il pas plus tdt recu le rapport de la commission instituée a
Yeifet de rechercher les mesures qu’il conviendrait de prendre pour remédier
aux inondations de FEscaut. qu’il présenta & la Législature un projet de loi, ayant
pour but d’autoriser la construction du canal de dérivation des eaux de la Lys,
de Deynze & Schipdonck, qui fait partic du premicr systéme des travaux proposés
pour atteindre le but qu'on avait en vue.

Une loi du 18 juin 1846 a décrété 'exécution de ce canal de dérivation, et les
travaux en sont aujourd’hui en pleine activité.

En délournant du bassin de Gand la plus grande partic des caux de la Lys.
on y produira infailliblement un vide ou abaissement de niveau qui permettra
d'y faire arriver, avec plus de célérité, les caux du haut Escaut, et d’empécher.
par 1a les débordements nuisibles auxquels il est assujetti

Cette opéralion préliminaire . ¢’est-a-dire I'abaissement des eaux d’inondation.
4 Gand , est indispensable avant de toucher a IEscaut supérienr, car, dans I'état
actuel , toute la vallée, depuis la frontiere de France jusquwau-dessous de Wel-
teren, s¢ trouve, pendant les grandes crues de la riviére, dans une situation
également calamiteuse ; Yinondalion exerce partout ses ravages, et 'on ne peut,
nulle part, soulager une localité sans aggraver la position d’une autre.

Quoiqu'il paraisse ainsi évident qu’on ne peut songer a metlre séricusement la
main aux travaux sur le baut Escaul, qu'aprés que le canal de dérivation de la
Lys aura produit son effet sur le bassin de Gand, le Gouvernement nen a pas
moins jugé convenable de faire éiudicr entre-temps la nature et U'cspéce des modi-
fications qu'’il pourrait éire utile et convenable de faire subir 4 'Escant.

Les études qui ont été failes embrassent toute la partie de I'Escautl comprise
entre 'éclusc de Meir & Tournai et le passage d’ean & Melle; plus loin le régime
du fleuve éiant dominé par Ja marée, il a paru méire pas nécessaire de s’en
occuper, aujourd’hui qu’il s’agit de traiter la question du haut Escaut.

Le développement total de VEscaut, entre I'écluse de Meir et Melle est de
119,200 métres. '

]

(1) Nous reproduisons se1 VExposé des molifs déja fourni par le Gouvernement, Jorsqu’il a présenté une pro-

position scmblnbh.:, dons le projet de los sourus i Ja Chambre le 23 février 1848, (Annexe aune 132 des docu-
ments de la Chambre.) s
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Des observations faites sur le régime de I’Escant, ont é1é déduites les pentes du -
fond, celle des rives ct celle de Ia surface des eanx, Jorsque celles-ci sont basses,
ou en tempsde crue moyenne et lors de trés-grandes erues, Le jaugeage des eaux,
dans chacune de ces trois circonstances, a élabli que PEscaut produit par seconde,
pendant les eaux basses, 14™,68: lors des eaux moyennes 640 58. Des remarques
ont aussi é1é faites sur les crues et décrues du fleuve, et 'on a noté que pendant
la retraile des eaux, lear pente, entre Andenarde et Gand , acquicrt un acerois-
sement successif qui atteint méme le chiffre de 4,33, tandis que, dans les mémes
circonstances, elle ne change presque pas entre Tournai et Audenaerde.

L’on conclut, avec raison, de ce fait, que I'obstacle au prompt écoulement des
caux de PEscant n'est peint 4 Gand, mais dans la pariie supéricure du fleave.

Des modifieations notables sont donc devenues nécessaires au. régime du haut
Eseaut, principalement afin d’accélérer Ie cours des eaux de Famont vers Paval.

Les moyens & meltre iminédiatement en ceuvre pour aticindre ce but, consistent,
dans P'opinion du conseil des ponls et ehaussées :

fo A rectifier et a curer les dérivations i Audenaerde ;

2+ A perfectionner les quatre canaux de dérivation qui existent entre Audenaerde
et Gand; _ '

3¢ A élablir un barrage 4 Warcoing.

Dans I'opinion du conseil des ponts ¢t chaussées, la dépense a résulter de I'exé-
cution de ces irois catégories de travaux pourra étre couverte au moyen du crédit
de 300,000 francs , ouvert au Département des Travaux Publics par lart. 2, § 2
de la loi du 48 juin 1846.

D’on bout A P'antre de Escaut, en amont de Gand, les rives de la riviére sont,
sans exception, hors de I'can.

Les terrains submergés sont done moins ¢élevés quc Ies rives de 'Escaut, et I'eau
qui les couvre ne peut rentrer dans le lit de la rivitre que par les maitresses-
rigoles et les canaux de décharge a ce destings.

Si I’on se rend bien compte de cet état de choses, on doit comprendre que,
pour que l'eau qui couvre les lerrains encore inondés puisse rentrer par ces
rigoles dans la riviére, il faul que 'eau soit trés-basse dans la riviére, puisque
le niveau des eaux débordées est déja d’au moins soixante centimétres plus bas
que les rives de celle-ci.

Or, on ne peut abaisser artificicllement le nivean de l'ean dans une riviére
sur laquelle il y a des barrages, qu'en reicnant successivement 'eau en avant des
écluses; et 'on deit comprendre que cela n'est possible que dans de certaines
limites, car can ne peut éire retenuc en amont des écluses que jusqu’a ce quelle
soil sur le point d'atteindre le niveau, passé lequel elle déborderait.

Il est bien entendu que les canaux de décharge, par lesquels les eaux débordées
doivent rentrer dans Ja riviére, sont munis, a leur débouché dans celle-~ci, de
vannes qu’'on léve ou gu’on abaisse selon que l'eau est plus ou moins élevée dans
ces rigoles que dans la riviére.

11 est bien entendu également qu'on attend pour commencer & fermer les écluses
que Peau soit naturellement descendue jusqu’a un certain niveau en dessous des
rives de la riviére , puisque. s'il en était autrement , on ne pourrait pas laisser les

10
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écluses fermées pendant assez longtemps pour faire descendre I'eau en aval , 8 un
niveau inféricur a celui des rigoles de décharge des prairics.

D’aprés ce qui précéde, on doit avoir compris qu'une riviére sur laquelle il y a
des barrages se compose d’un certain nombre de biefs et que la maneceuvre indi-
quée ci-dessus consiste 4 faire successivement descendre Feau dans chaque bief en
la retenant dans les biefs supérieurs.

Or, il est évidenl d’une part que, moins les biefs sont longs, surtout si la pente
de Ja riviére est faible, ce qui est le cas de I'Escaut, moins il faut de temps pour
y faire descendre Pcau au niveau voulu; et d'autre part, que 'on peat d’autant
plus t6t commeneer & retenir Peau aux éeluses, quil fant U'y retenir pendant moins
longtemps.

On peut done commencer d’autant plus tot & faire la manceuvre donl il sagit et
cssayer ainsi de dégager les prairies que les biefs sont moins longs et par consé-
quent qu’il y a plus de barrages , puisque plus ceux-ci sont nombrenx , plus les
biefs sont courts.

Par conséquent, non-seulement te barrage construit & Autrive est ulile et peut
contribuer & accélérer Pécoulement des eaus débordées, mais en ouire il serait
ulile et désirable au pointde vuedu promptasséchement des prairies entre Tournai
cl Audenaerde, que d’autres barrages encorc fusseni élablis sur cctle partie de
PEscaut. _

Et cependant, ¢’est en invoquant lintérét des prairies gétendant de Tournai &
Audenacrde, que Fon s'est le plus vivement opposé naguére & 'établissement du
barrage d’Autrive.

Quoi qu’il ¢n soil des observalions qui précédent et bien que, dans opinion du
conseil des ponts ¢t chaussées , établissement d’un barrage nouvean sur 'Escant
4 Warcoing doive indubitablement excrcer une influence avantageuse toul a fa
fois sur la navigation et sur I'écoulement des eaux d’inondalion, le Gouvernc-
ment aura soin , avant d’entamer la construction de cet ouvrage d’art, d’entendre
les administrations communales de Tournai et d’Audenaerde, ainsi que I'y oblige
le § 5 de Yart. 4°r de la loi du 18 juin 1846, concu dans les termes suivants :

« Le Gouvernement ne pourra élablir de nouvelles écluses sur PEscaut
» quaprés avoir entendu les administrations communales de Tournai el d’Ande-
» narde. »

Des observalions faites sur le régime de 'Escaut , observations dont il a é1€ fail
mention plus haut, Ia conséquence évidente, aux yeux du conseil des ponts et
chaussées, est qu'il y a néeessité d’accélérer le cours des eanx, principalement dans
la partic supérieure du fleuve.

Le conseil des ponts et chaussées n’a pas cru pouvoir émettre une opinion défi-
nitive surles moyens indiqués pour atteindre ce but, et qui consistent & pratiquer
des coupures, & former des endiguements, & ouvrir des eangux duxiliaires , afin
d’obtenir une plus prompte évacuation des caux débordées de Vamont d’Aunde-
naerde vers Paval, dans les grandes crucs, & dériver 1'Eseaut depuis Swynaerde
jusqu’a Melle.

Ce conseil esl, ce nonobstant, convaincu quau moyen du crédit de 1,000,000 de
francs demand¢ aujourd’hui, le Gouverncment aura les moyens de parachever,
quelle gu’en soit la nature, les travaux destinés 4 améliorer 'écoulement des eaux
de I'Escaut.
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F. Amélioration des poris et coles . . . . . . . . . .fr. 400,000

Depuis de nombreuses années, il ¢st reconnu que Pentrée du port d’'Ostende
laisse beaucoup & désirer, sous le rapport de la profondeur, et que les navires
d’un fort tonnage ne peuvent pénétrer dans ¢e port ni en sorliv, qu’aux marées
hautes des vives caux.

Les navires d’'un moindre tirant d’cau doivent souvent perdre un lemps pré-
cicux A attendre que la marée soit assez haute pour qu’ils puissent tenter entrée
ou la sortie du port. Mais c’est en ce qui concernc les bateaux & vapeur, chargés
du service des dépéches et du transport des passagers, lesquels doivent partir &
heure fixe, que cet élat de choses présente le plus d’inconvénients. Lorsque
Fheure de la maréc bassc ne différe pas, de deux heures au moins, de celle &
laquelle le paquebot doit partir, celui-ci est obligé de se meltre en rade, avant
que la mer wait trop baissé pour lui permettre encore la sortic du port. 1l faut
alors transporter & bord les passagers et les dépéches, au moyen de légeres embar-
cations non poniées, ce qui nen-sculcment occasionne aux voyageurs de graves
désagréments, mais cncore, en cas de gros temps, les expose it des dangers réels.
Ces dangers sont méme parfois si grands que Pon se trouve dans Ja nécessité de
différer le départ du baleau pour pouvoir prendrc & quai les passagers ct les
dépéches. Enfin le manque de profondeur & Pentrée du port est encore cause,
gu’au moindre gros temps, il se produit, par suile de Pélévation de la barre, des
brisants irés-violents, qui metteni souvent les navires dans Yimpossibilité de
gouverncer, et les exposent ainsi & de grands dangers, soit qu’ils aillent se jeter
sur les estacades, soit qu’ils s’échouent & I’est ou & I'ouest du port.

Le Gouvernement, pénétré de lanécessité d’apporter & un semblable état de choses
un reméde efficace, a institu¢, & cet effct; une commission composée d’ingénieurs
civils et militaires, d’un officicr de la marine, d'un membre de la Chambre de
commerce d’Ostende, de Pinspectenr de, pilotage en eette ville et d’un capitaine de
paquebots & vapeur, et a confié & cctle commission, la mission de rechercher fes
moyens d’améliorer le port d’Ostende el de donner 4 son acces toute la séeurité
désirable.

Cetle commission n’a pas lardé a reconnaitre que les difficullés signalées ci-
dessus sont dues évidemment & cc que les moyens de chasse dont on dispose
actuellement, ne sufliscnt pas pour entrainer le sable, amené soit par Je vent, soit
par les eaux, qui vient se déposer a P'entrée du port.

Un premier moyen se présente a cet effet ; il estreconnu aujourd’hui que I'éeluse
de chasse francaise a un débouché beaucoup trop petit relativement & la capacité
de son bassin de retenue. Ce bassin met au deld de deux heuores & se vider. D’autre
parl Pécluse de chasse militaire & une ouverlure trés-grande eu égard & I'étenduc
de son bassin de relenue, qui s¢ borne & Parriére-port, ct qui se vide en meins
de 40 minutes; ¢n étabiissant une communication suflisante entre les deux bas-
sins, 'eau, qui ne trouverail pas d'issuc par Iécluse de chasse francaise, passerait
par Péeluse militaire, ct une plus grande masse d’eau serail ainsi jelée 4 la fois
dans lc chenal, ce qui donnerait aux chasses plus d’efficacité.

Mais il est & remarquer que Péeluse de chasse frangaise est d’'un effet presque
nul, lorsqu'elle fonctionne seule. D'autre part, I'éeluse mililaire est soumise 4 la
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servitude de 'écoulement des caux des wateringues de Blankenberghe ¢t de Camer-
lynckx, ainsi que du canal de Bruges & Ostende. Aussi se trouve-1-on souvent
dans Pimpossibiliié de pratiquer des chasses, alors que la chose serail le plus
nécessaire. D’ailleurs il arrive fréqunemment que des navires en reliche, ou qui
n'ont pas encore pu pénétrer dans les bassins, restent dans 'avant-port, et cest
encore une cause qu'il faut ajouter & celles qui sopposent a ce que les ehasses se
fassent régulicrement. Enfin les écluses actuelles sont placées & nne trop grande
distancc de lentrée du port, pour pouvoir jamais ¢cn augmenter nolablement la
profondear au dela‘de la limite que Pon peut atieindre aujourd’hui, lorsque les
chasses se font réguliérement. Aussi la commission n’a-t-elle présenté l¢ moyen
qui vient d’étre proposé, que comme pouvant éire employé immédiatement, sans
trop grands frais, ct comme constituant, dans tous les cas, une amélioration
réelle ; mais clle est convaincuc que, pour pouvoir augmenter la profondear de
Pentrée du port, d’'unc maniére bicn marquée, il faut recourir 4 des moyens plus
énergiques et plus directs. Elle croit, en conséquence, devoir proposer la con-
struction d'une troisiéme écluse de chasse avee bassin de retenue. Ce bassin serait
crensé au nord de Fouvrage & couronne, et l'écluse établie vers le eoude de
Festacade d’est appelée le Grand flam, de maniére quc son axe se trouve dans
le prolongement de celui de Ventrée du chenal, ’

Cette écluse étant ainsi placée & peu de distance de la barre, P'cau qu’elle lance-
rait y parviendrait avec une grande impétuosité et sans devoir changer de diree-
tion. En en combinant la maneeuvre avec celle des deux autres écluses de chasse,
leurs effets ajouteraient, ct Yon a le droit d’cn attendre les meilleurs résultats.

De plus, cette écluse n’élant soumise & auenne servitude, par rapport 4 I'écou-
Jement des eaux, et aueun navire ne pouvant jamais séjourner devant clle, il
pourrait, au besoin, en étre fait usage tous les jours. En la manceavrant scule de
temps en iemps, clle serait employée 3 maintenir, pendant les morles eaux, la
profondeur qui aurait été obtenuc pendant les vives eaux. au moyen des grandes
chasses avee les trois €cluses.

La confiance de la commission dans le succés qui couronnerait la construction
de cet ouvrage est telle, qu’elle croit pouvoir en attendre un abaissement dans la
barre de 1 metre & 1™.,50 en dessous du zéro de Véchelle des pilotes, ¢’est-a-dire
de 20,50 & 3 métres en dessous de la basse mer de vives eaux ordinaires, méme
profondeur que celle qui exisie dans les passes a travers les bancs de sable,
vis-a-vis d’Ostende, et qui est par conséquent la plus grande qu’il soit désirable
d’atteindre.

Dautres propositions onl éié agitées au sein de la commission; mais celle-ci,
aprés mur examen, a estimé qu’il y avait lieu d’attendre que P'on connut les résul-
tals obtenus par I'établissement des ouvrages dont il vient d’étre fait mention,
attendu que, dans son opinion, il y avait lieu de¢ considérer ces résultats comme
assez importants pour rendre la plupart de ces propositions sans objet, sinon en
totalité, du moins en majeure partie.

La_commission a encore fixé son attention sur divers points d’'unc importance
moindre, ¢t elle a cru devoir proposer au Gouvernement de prolonger le quai des
bateaux a vapeur, et de crcuscr un bassin d’échouage, entouré de quais, sur
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PFemplacement du Marché-au-Bois et du chantier qui se trouve au droit de Pécluse
du bassin. '

Un erédit de 400,000 francs est porté au projet de loi, en vue de donner
un commeneement d’exéeution & ces onvrages.

G. Travaux destinés a améliover Uécoulement des caux de la Sambre,
dans les provinces de Hainaut et de Namuwr . . . . . fr. 650,000

Les désastres oceasionnés dans la vallée de la Sambre, par les inondations du
mois d’aout 1830, ont di néeessairement éveiller la sollicitude du Gouvernement.
" Aussi sest-il haté, a la suite de ces événements calamiteux, d’ordonner des éiudes
sur les moyens qu’il y aurait 4 employer, pour faciliter Iécoulement des eaux de
Ia Sambre, dans ses crues, el diminuer, autant que possible, Uintensité des débor-
dements de celte riviére.

Les études auxquelles on s'est livré ont fait reconnailve que, pour atteindre le
but qu'on se propose, il serait nécessaire d’approfondir le lit de celte riviére en un
grand nombre de points, d’agrandir les débouchés de plusieurs ouvrages d’art, ct
de procurer des moyens d’¢coulement supplémentaires aux caux de celle riviére,
4 son embouchure dans la Meuse.

C’est dans cetlc prévision que le Gouvernement a fait figurer une somme de
650,000 francs parmi les erédits dont il demande & pouvoir disposer, pour l'exé-
cution de travaux dutilité publique.

H. Elargissement de la pariie du canal de Bruxelles ¢ Charlevoy,
comprise entre la 9° écluse et la Sambre ('Y . . . . . fr. 1,000,000

Le bassin houiller de la valiée du Piéton s'élend depuis la 9¢ éeluse du canal
de Charleroy jusqu’a la Sambre.

Les charbons qui en proviennent, sont, en grande partic, d’une qualité conve-
nable pour Pexportation ; étant généralement de espéee connue sous la dénomina-
tion de charbon maigre, ils réunissent, & un degré remarquable, les conditions
qu’on recherche pour la eonsommation de Paris el des environs; il 0y a donc pas
de doute qu'ils ne participassent, dans une large proportion, i Falimentation de cet
immense marché , si les inconvénients du transhordement n’y mejtaient obstacle.

En effet, les bateaux du canal de Charleroy ne naviguent sur ia Sambre qua
des conditions relativement onéreuscs. Le tirant d’cau de cetle riviére ne leur
permetiant pas de porter plus de 50 4 60 tonnes, ils ne peuvent naviguer en con-
currence avec des bateaux jaugeant en moyenne 200 tonneaux. Il faut donc,
pour les tran$poris un peu longs, recourir au transbordement; opération 4 laquelle
on est obligé de renoncer, non pas a cause des frais qui en résullent, mais surtout
par le dommage qu’ellc cause en raison de la dépréciation de la marchandise, la
majeure partie des charbons de la vallée du Piélon étant d’'une nature trés-friable.

1l ne manque donc & ces charbonnages, pour prendre un développement consi-
dérable, que le moyen de participer aux avantages de la pavigation directe,

{) Méme observation que celle consignée-i Ia page 36, quant A Particle E.

11
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c’est-d-dire de pouvoir faire fcurs expéditions sans transbordement et sans frais
exceptionnels.

Tel est le principal but de Pélargissement projeté de la partie du canal de
Charleroy comprise entre la 9¢ écluse et la Sambre.

Afin de permettre Yaccés du canal de Charleroy aux plus grands bateaux de la
Sambre et de Ja Meuse, il convient de porter les écluses & 50 métres de longueur
entre les buses et & 5m.20 de largeur entre les bajoyers.

Les points isolés, e'est-a-dire ceux qui ne sont pas accolés aux écluses, seraient
exéeutés & la largeur de 8,80, ct & 6,80 lorsqu’ils doivent donner passage anx
chevaux de halage.

Ces dimensions sont eelles géneralement adoplées pour les canaux & section
nioyenne, et enire autres sur une pariie de Ja Sambre et dans la Campine.

La profondeur d’cau du canal de Charleroy étant toujours supérieure & 2 métres
ct le tirant d’cau des bateaux de la Sambre n’étant ordinairement, en pleine
charge, que de 1= .80, ii soffira, pour permettre le croisement de deux balecaux
de B métres de largeur, chargés a leur maximum, que la cunette du canal soit
portée & une largeur de 10 métres en plafond; ce qui, par Pinclinaison des talus
4 7[,. donne une largeur de 11,75 A la hauteur du fond des bateaux a pleine
charge: il reste ainsi un intervalle suffisant au croisement.

L.a navigaiion avee les bateanx aciuels, dont le tirant d’ecau est de 1™,80, devant
étre maintenue, Yon ne peut songer 4 relever ce plafond dans les parties nouvelles
ou & élargir.

Le canal aura done, d'aprés le projel, une largeur en piafond de 10 métres, sauf
les rétrécissements obligés anx abords des ponts et ¢cluses, ainsi que sur trois
points dans les 8¢, 7¢ et 5¢ biefs, oi1, pour conserver des aqueducs-siphons qui sc
trouvent dans des parties droites du canal, I'on a maintenu la largeur actuelle.
cclle-ci élant suffisante pour le passage d’un seul batean de grande dimension.

Le calcul des travaux ct dépenscs a effectuer, esi élabli dans I'hypothése de
Fexécution en dérivation des écluses nos 8, 7, 6, B et 4, ¢t dans Phypothése d'un
redressement de Ja partie du canal comprise enire la courbe située immédiale
ment en amont de I'écluse n° 3, et la Sambre.

Les considérations suivantes ont engagé & proposer des dérivations :

e Les difficultés tout & fait imprévues qui peuvent surgir de la nature du sol;

20 Les interruptions plus ou moins prolongées que peut occasionner un temps
plavieux ;

3~ Le peu dlimportance des parties des anciennes écluses qui‘ pourraient élre
utilisées, et surtout le peu de sécurité qu’il y aurait & relier la nouvelle macon-
nerie & Pancienne ; N

4 L’avantage de pouvoir conserver la voic du canal pour les transports des
malériaux et noiamment de la chaux, qu’il est impossible d’approvisionner en
totalité quatre mois avant Pemploi ;

5° La crainte de ne pouvoir terminer tous les travaux d’art pendant-un chomage
de quatre mois, qui est un délai excessivement restreint pour I'entreprise, et qui,
au contraire, n’est déja que beaucoup trop long pour le commerce ;

6° Enfin 'avantage d’interrompre la navigation le moins possible.

Par les dispositions indigquées les travaux restant a effectuer dans le canal
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n'exigeraient qu'un chomage de six semaines environ au licu de quatre mois. —
On éviterail ainsi une perte, pour le trésor public, de prés de 400,000 francs.

En ce qui eoncerne la partie du canal de 2,340 métres, comprise entre la
courbe qui précéde la 3¢ éeluse et la Sambre, & Dampremy, on a é1é amené
A lui substituer une partie enticrement nouvelle ne présentant qu'une longueur de
1.006 métres, par les molifs suivants :

i» La rectification dn tracé, puisqu’il ferme, 4 peun prés, le prolongement du
dernicer alignement droit qui précéde la 3¢ écluse ;

20 Le rapprochement de la Sambre de 4,304 méires qui, joints aux 1,700 métres
que les baleaux, en destination pour la France auront & parcourir en moins sur
celte rivicre, raccourcit le trajet de 3.000 méires;

3° La suppression d’une écluse, sans devoir donner plus de 2,73 de chute &
chacune des deunx écluses & construire, d’ol résultera une nouvelle économie de
temps.

Nonobstant ce redressement, I'on conserverait, jusquia disposition ultérieure,
le canal actuel poar Ja navigation des pelils batcaux.

Pour la coupure & pratiquer dans le chemin de halage, 4 Yorigine du redresse-
ment, on sera obligé de reporter le halage des petits bateaux sur la rive opposée a
a celle ou il se fait actuellement, et ce, depuis lc pont des Piétlons, & Roux, jusqui
la 3e écluse, distante de 2,400 métres.

Les écluses actuelles n* 8, 7, 6, 3 et 4 seraient supprimées, dans le but de ne
pas augmenler le personncl, d'éviter les frais d’entreticn et de réduire la perte
d’cau, qui a toujours lien par les portes, el qui, & ces écluses, est considérable.

Les petits bateaux passeraient donc par les nouvelles éeluses.

En vue d'une économie de temps et d’cau, on y placerait des portes intermé-
diaires de manicre 4 avoir un sas de 25 métres de longueur, et & réduire ainsi de
moili¢ 'écluse d’un grand bateau.

Quant aux ponls, il n'y aurait que celui de Ja Ferté et les deux de Roux qui
seraient reconstruits dans Pemplacement du canal actuel, la disposition des loca-
lités ne permettant pas qu’il en soit autrement. Les autres, qui sont accolés aux
écluses, seraient construits avec celles-ci en dérivation ct seraient du systéme dit
pont-levis, les dimensions plus grandes des bateaux de Sambre ou de Meuse exi-
geant un trop grand exhaussement pour permetire de faire ces ponts en magonnerie.

Depuis la ¢ écluse, jusqu'a Torigine de la partie neuve, sur un parcours de
8.986 métres, il n’y a, en dehors des dérivations projetées, qu’une longueur
curnulée de 4,700 métres, sur laquelle le canal actuel soit & grande seclion.

Les élargissements auraient lien d’un seul coté et généralement sur la rive
opposée & celle ou se fait le halage. On évite ainsi de devoir abattre deux rangées
d’arbres de la plantation du eanal, qui est de belle venue, ct on a, en outre, J¢
double avantage de conserver le chemin de halage, qui cst en grande partie pavé,
et de ne pas s'exposer faire & des réparations continuelles & fa berge y attenante.

Dans le projet d’élargissement, 'on s’est imposé Pobligation de nc pas toucher
aux nombreux rivages quilongent le canal ; ¢’est pour cela que, dans le 4¢ bief, le
canal se trouve élargi du cdté du chemin de halage, et ce, sur une longueur
d’environ 500 méires.

La majeure partie du canal dans le versant de la Sambre est ereusée dans un
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terrain qui rectle un grand nombre de sources, notamment le biel compris entre
fa 9¢ ct 40¢ écluse qui, en une nuit, acquiert une surélévation telle que le produit
par 24 heures, est de 2,500 métres cubes.

Les éclusées journaliéres 4 Pécluse ne 14, située a extrémité, vers Charleroy,
du bief de partage, peuvent produire en moyenne 4,900 métres.

De sorte que le volume d’eau regue en hmont de la partie du canal & élargir,
s'¢leve, par jour, & 4,400 mélres cubes.

Cette quantité peut encore étre considérablement angmentée par Posage de la
prise d’eau qui existe cn aval de la 40¢ écluse, au ruissean dit la Sommielle,
venant de Liberchies.

Cette prise d’cau & laquelle on n’a jamais recours qu'aprés les chomages, lors-
qw’il y a eu baisse d’eau, produil journellement un volnme de 3,800 méires cubes,
ce qui porterait les moyens d'alimentation situés en amont de la 9¢ écluse
a 8,200 métres cubes , indépendamment du bief de partage, auquel on pourrait
encore recourir, la plupart du temnps, sans nuire & Valimentation du capal dans le
versant de la Senne.

Dans la partie comprise entre la 9¢ écluse ¢t la Sambre, Fon a eneore Veau pro-
duite par les sources, et, en outre, la prise d’eau établic en aval de la B¢ écluse, ct
dont le volume est évalué a 1.400 métres.

Dans P'état actuel des choses, olt 'on ne fait pas usage de la prise d’eau élablic
en aval de la 10° écluse et dont le produit cst évalug & 3,800 métres cubes, il y a
grande surabondance d’eau, méme par les plus grandes sécheresses.

1l s’agit maintenant d'examiner quelic dépense d’eau sera exigée par I’élargisse-
ment du canal et I'accroissement des transports qui en st la conséquence,

L’on verra plus Join que les expéditions vers la Sambre, & cffectuer par les grands
batcaux, sont ¢valuées annucllement 4 100,000 tonneaux, au lien de 56,000,
qui est lec chiffre actuel, el qu’en outre les transporls par petils bateaux sont
comptés & 125,000 tonnes. -

Les 100,000 tonnes représentent un nombre de B00 bateaux jaugeant 200 ton-
neaux, qui passeront une premiére fois a charge ct une seconde fois 4 vide, ce qui
donne un passage de 41,000 batcaux par an (300 jours de navigation, soit
3 '/; bateaux par jour).

[éclusée pour un grand bateau étant de 520 métrcs, il y aura par jour

une dépense de3 'f; X B20 métres . . . . . . mét. cubes 1.755
Les autres 125,000 tounnes exigeront le passage a chaque écluse de

5.846 petits bateaux, dont lc tonnage moyen est complé a 63 tonncaux,

soit par jour 12.82 bateaux, dont léclusée n'est que de 260, ce qui

donne 12.82 x260. . . . . . . . . . . . . . . . 5333
Dépense totale d’cau aprés Pélargissement du canal . . mét. cubes.  X.066

Ul est & remarquer que le caleul est établi dans I'hypothése Ia plus défavorable,
c’est-a-dire celle ot une éclusée ne servirait qu'au passage d’un seul bateau,

Il résulte done de ce qui précéde que toute crainfe relative au manque dcau
peut étre écarlée avec assurance.

Ce ne serait qu’en cas d'un aceroissement considérable de trawsports, au dela
des prévisions, qu’il pourrait y avoir insuffisance d'eau. il sera possible aloys de
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disposer d'une partie des eaux du bief de partage, ou bien de pratiquer une nou-
velle prise d’eaun au ruisseau de Yiesville, qui se jette dans le Piéton en amont de
la 9¢ ¢écluse. Ces caux, d’un volume de plus de 10,000 métres, en 24 heures
seraient déversées dans le canal en aval de cette écluse.

L’évaluation des travaux et dépenses de toute nature comporte un chiffre de
980,000 francs, en admettant Pexéention en dérivation de cing écluses et le
redressement des deux derniers biefs vers Ja Sambre.

La production générale des divers charbonnages de la vallée du Piéton, qui s¢
servent du canal, s’éléve & une moyenne de 180,000 tonncaux.

Cette production trouve aujourdhui son écoulement, savoir :

100,000 tonneaux vers Bruxelles et les Flandres,
36,000 id.  vers la Sambre,
44,000  id.  consommation locale.

180,000 tonneaux.

Le chiffre de 36,000 tonnes, expédiées vers la Sambre, sc¢ subdivise comme
suit :

25,000 pouar I'exportation,
11,000 pour la consommation intérieure.

[

Ces 36,000 tonneaux sont répartis de la maniére suivante :

Bois d#Heigne . . . . . . 9,500
Sart-lez-Moulin . . . . ., 9,000

Courcelles. . . . . . . 5,500

Caillette . . . . . . . 5,000

Falnwée . . . . . . . 3,000

: Grand-Conty . . . . . . 2500
Martinet . . . . . . . 500

Divers. . . . . . . . 1,000

36,000

Bien que les trois exploitations de Sacré-Madame, Monceau-Fontaine et Baye-
mont, longenl aussi le canal de Charleroy, ils ne sont pas compris dans la nomen-
clature des charbonnages qui doivent profiter de I'élargissement du canal, parce
que, placés également & proximité de la Sambre, ils embarquent directement sur
cette riviére les charbons destinés & cette navigation.

Il est & remarquer en outre que d’autres exploitations, inactives aujourd’hut,
participeront cependant un jour au mouvement de celte partie du canal et lui
procureront quelques produits. *

Les droits percus sur les charbons chargés dans la vallée du Piéton et expédiés
sur la Sambre, sont établis & raison de Ja distance et du nombre d’écluses & tra-
verser.

En appliquant le tarif en vigueur & chacun des charbonnages de la vallée du
Piéton, dont les expéditions sur la Sambre passent par le canal de Charleroy, l'on
trouve que le prix réduit pour les 36,000 tonnes ci-dessus indiquées gevient, par
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tonne, 4 fr. 0.207 & raison du chargement, et a fr. 0.069, a raison du tonnage.
De sorte que le produit des droits de navigation sur les 36,000 tonnes transpor-
tées par le canal depuis la 9¢ éeluse jusqu'a la Sambre, s'éléve & une somme de
12,420 francs.

L.es 100,000 tonnes expédides vers Bruxelles et fes Flandres peuvent rapporter,
sur I'étendue du parcours de la Sambre a la 9¢ éeluse, environ 22,000 francs; les
autres transports 5,480 francs.

Recette présumée du pareours entre la 9¢ écluse et la Sambre, 39,900 francs.

Ces mémes Iransports, caleulés & raison de la longueur du canal qu’ils pareon-
rent, donnent une recetle générale élablic comme suit :

Les 36,000 tonnes dirigées sur la Sambre . . . . . . .fr. 412,420
Les 100,000 tounes cn destination pour Bruxelles et les Flandres . 506,900
Les autres transports, environ . . . . . . . . . . . 73,000

Engout . . . .fr. 394,320

Ces diflérents chargeoments exigent Pemploi de 4,954 bateaux d’un tonnage
moyen de 63 tonneaux.

En comptant 4 300 jours la durée de Ja navigation par année, la moyenne du
nombre de bateaux qui passent, par jour, a chaque écluse, dans le versant de la
Sambre, est de 16/,, tant & vide qu’a charge.

Ce calcul prouve que I'évaluation de la rceette nest pas exagérée.

Il faut maintcnant rechercher quelle sera Vinfluence de Pélargissement projeté
sur le mouvement du canal.

Parmi les charbonnages dont il sagit, quelques-uns sonl & peine eréés; plu-
sieurs n’ont jusquaujourd’hui fait aucune expédition par le canal.

Il W’y a donc pas de doute que, dés Pinstant que les mairchandiscs pourront se
transporler sans avarie. il n’y ait licu & doubler et méme tripler exploitation
actuclle, puisque les moyens d’extraction ne peuvent faire défaut. C’est donc seu-
iement au point de vue de-la possibilité d’éeouler les produils quil importe
examiner la question. :

L’on a vu plus haut que la vallée du Piéton expédiait vers la Sambre, environ
56,600 tonneaux, dont 25,000 destinés & Pexportation et 14,000 i la consomma-
tion intéricure.

Quoique ce chiffre soit relativement peu élevé, cu égard au mouvement général
de Ja Sambre, et ne représente & peine que '/; de la production actuelle des exploi-
tations du Piéton, il y a lieu de s’étonner cependant que ce chiffre ait pu étre
alteint, en présence de Ja dépense et des inconvénients du transhordement ordi-
nairement exigé pour passer du canal de Charleroy sur la Sambre.

Ces charbons, grevés de ces frais exceplionnels, ayant pu venir sur la Sambre
concourir avee les charbons qui s’extraient dans le voisinage de cette riviére, on
doit en conclure, ou que les conditions d’exploitation des charbonnages de ia
vallée du Piéton sont assez avanlageuses pour leur perineitre de vendre leurs
produits 4 un prix moins élevé que ceux de la Sambre, ou que leurs qualilés

spéciales les font prélérer, pour cerlains usages, 4 d’aulres plus favorablement
silués,
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Par I'dlargissement projelé du canal de Charleroy Paccroissement rapide des
expéditions de ectte partie du bassin ne peul laisser aucun doute.

L'on a tout licu de¢ croire que le chiffre des expéditions sur la Sambre, d pro-
venir de la vallée du Piéton, ne tardera pas & s’élever au moins & 100,000 tonnes.

Sans doute, il serail diflicile de justificr eomplétement ces prévisions ; il serait
méme impossible d’en démontrer la probabilité , si 'on ne tenait pas compte de
la position exceptionnelle de cette partie du bassin houiller de Charleroy et des
entraves qui, jusqu’aujourd’hai, ont mis obstacle au développement de ses exploi-
lations. Mais si Pon veut admetire que ces charbonnages participeront au mouve-
ment général du commeree sur la Sambre, dans la proportion de leur importance
alors que les moyens de transport seront fes mémes pour eux que pour les autres,
il sera facile d’établir que les prévisions ci- dessus sont loin de présenter de Pexageé-
ration.

Le bassin de Charleroy dont on exclut iei les charbonnages du centre, produit
aujourd’hui 1,400,000 tonnes de charbon par an, y compris les charbonnages de
la vallée du Piéton. Afin de trouver la quantité ui entre dans le mouvement de
la consommalion du comumerce, il faut ¢n déduire ce qui est consomimé par les
deux grandes industries du pays , la forgerie el la verrerie, consommation fournie
par les charbonnages de la Sambre. et alaquelle ceux de la vallée du Piéton ne
participent pas.

Cette consommalion spéciale, en dehors du mouvement régulier du commeree ,
s'éléve a 445,000 tonnes environ, savoir :

Hauts fourncaux . . . . . . . . . 250,000
Laminoirs et affineries . . . . . . . . 67,000
Fonderies, forges, platineries . . . . . . 3,000

325,000
Verreries . . . . . . . . . . . 37,000

Machines a vapeur appliquées & ces industries. 63,000

Total comme ci-dessus . . . 443,000 tonnes.

Comme la forgeric de Charleroy consomu:e une partie
des charbons du Centre, dont nous laissens les exploitations
en dehors du présent calcul, il faut déduire ce contingent,

soit. . . . . . . . . . . . . . . . . 15,000
1l reste donce pour charbons du bassin de Charleroy appli-
qués aux industries spéciales, une quantitéde . . . . 430,000 tonnes

qui n'entrent pas dans le wouvement ordinaire et régulier de la Sambre.

Retranchant ce chiffre de Ja produclion générale qui est de 4,100,000 tonnes |
il restera pour le mouvement du commerce et de Ja comsommation ordinaire
670.000 tonnes.

Ces chiffres posés, Pon trouve que la destination sur laquelle la facheuse position
des charbonnages du Piéton, au point de vue des moyens de transport, doit avoir
Ie plus d'influence, est évidemiment Fexportation en France.
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Or, 1e bassin de Charleroy, sur 670,000 tonnes, exporte :

Par la Sambre supérieure. . . . . . . 260,000 tonnecaux.
ParlaMeuse . . . . . . . . . . 20,000
Ensemble. . . 280,000

Si les houiliéres du Piéton ne participaient 4 celte exportation que dans la
proportion de leur cxlraction de 180,000 tonaes, clles devraient y intervenir
pour 75,000 tonnes, et on a vu plas hant qu’il ne sort, pour la France , que
95.000 tonnes de charbon , provenant de ces exploilations.

Il résulte de ce qui précéde quil ne peut y avoir de doute que les frais et les
inconvénients du transbordement n’existant plus, les charbonnages du Piéton ne
voient immédiatement leurs expéditions vers la Sambre portées au friple de ce
qu'elles sont aujourd’hui, c'est-d-dire que, pour les exportations vers la Franee,
ils eoncourront pour 75,000 tonneaux au licu de 26.000, de méme que pour le
commeree intérieur , ils atteindront aussi un chiffre triple, soit 33,000 tonneaux
au lieu de 44,000 envoyés sur la Sambre ; ensemble 108,000 tonneaux.

Le marché francgais présentant un champ immense, il n’y a pas lieu de eraindre
pour les charbonnages situés sur les bords de la Sambre, que la parlicipation plus
grande du bassin du Piéton, dans le mouvement général du commerce, vicnne
diminuer d’autant leur contingent.

Quant a la recette des droils de navigation sur les grands bateaux qui seront
employés entre la 9¢ écluse et la Sambre en complant sur un transport moyen
de 100,000 tonnes, si I'on applique le prix moyen de fr. 0.345 déja indigué
ci-dessus pour lappréciation des droils percus actuellement, sur les charbons
expédiés vers la Sambre, on obticnt un chifive de fr. 34,300.

1. Construction d'un embranchement de chemin de fer destiné a
relier la ville de Lierre au réseau de UEtat . . . . . fr. 500.000

Le chemin de fer de Lierre a Contich, qui déja avait figuré dans le premier
projet de chemin de fer étudié en 1834, est destiné & rallacher la ville de Lierre
au réseau national et & favoriser ainsi les relations, non-seulcinent de cetie ville,
mais d’une partie considérable de la Campine, avec le reste du pays.

L utilité de cctte nouvelle voie de communication est donc incontestable. Elle a,
du reste, été reconnue dans une enquéte publique qui a eu lieu en 1842 et qui a
fait reconnaitre d’ailleurs qu’il y avait licu d’opérer le raccordement de la nouvelle
ligne. avec celle de Malines vers Anvers, a la station de Contich plutél qu’en tout
autre point.

La longueur du chemin de fer de Lierre a Contich serait d’environ 6'/, kilo~
metres.

La dépense d’exécution ne s’éléverait pas & plus de 500,000 francs.

Quant aux résultats financiers que I'on peut attendre de Pétablissement de la
nouvelle ligne, 'expéricnce de ce qui se passe sur les lignes existanies, permet de
s¢ former une opinion 4 cet égard.

La station de Tirlemont a produit, en 41847, année que Fon pewt considérer
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comme normale, une recette totale de £40,000 francs, dont environ 200,000 francs
du chef des expéditions de toute nature qui ont eu cette station pour point de
départ, et 240,000 franes, du chef de celles qui out cu la méme station pour point
darrivée. '

Or, la station de Tirlemont n’est certes, sous aucun rapport, dans des conditions

& devoir donner un produit, non pas sapéricur, mais seulement égal & celui que
pourrait éventucllement fournir la station de Lierre.

En effet, la ville de Tirlemont n’a qu’une population d’environ les deux tiers de
celle de Lierre, sans compter que cette derniére ville a pour afffuent une grande
pariie de la Campine,

D’un autre coté, la ville de Lierre, par sa jonclion avee le réseau de FEtat, se
trouverait beaucoup plus rapprochée que celle de Tirlemont de toutes les localités
desservies par ce réseau, A I'exception de celles situées sur la ligne de Est, de
Louvain & la frontiére de Prusse.

Ainsi la distance de Lierre & Anvers neseraitquede . . . . . 17 kilon.
tandis que celic de Tirlemont & Anversestde . . . . . . . 68 »

Il'y aurait donc, a Vavanlage de Lierre, unc différence en moins de 48 kilom.

De Lierre & Malines la distance ne seraitque de . . . . . . 20 kilom.
tandis que de Tirlemont & Malines, ilya. . . . . . . . . 42 »
La différence cn moins, ¢n faveur de Licrre, scrait donede . . 22 kilom.

—

La méme différence existerait pour les relations respectives de Lierre et Tirle-

mont avee laligne de Malines a Bruxelles, celles de Bruxelles vers le Midi et celles
de Malines vers 'Ouest.

On pourrait espérer, dés lors, que la ville de Lierre, par son importance , par
celle de ses affluents et par la position plus favorable ou elle se trouverait placée
par rapport & la pltupart des localités que touche le réseau de nos chemins de fer,
et notamment par rapport 4 Bruxelles, Malines, Anvers et Gand, donnerait lieu &
une recette plus considérable que celle fournie par la ville de Tirlemont , partant
& une reeeite tolale, pour déparls el retours , de plus de 440,000 francs.

Ce n’est donc pas exagérer que de supposer que la station de Lierre procurerait
a PEtat, du chef des cxpéditions cn provenance et en deslination de cette slation,
un produit de 300,000 francs au moins.

Il est & remarquer toutefois qu’ily a actuellement un certain nombre de
voyageurs, qui, venant de Lierre et de Yintérieur de Ju Campine, prennent le
chemin de fer & la slation de Duffel , ou qui se servent du chemin de fer jusqu’a
la méme station pour se rendre & Lierre et au deld. Or, aprés 'achévement de la
ligne de Contich a Lierre, les voyageurs dont il s’agit emprunteraient cette der-
niére voie, de sorte que la station de Duflel deviendrait une halte ordinaire ,
qui, probablenient, nc produirait plus, pour départs et retours, qu’environ
14,000 francs, au lieu de 54,000 francs qu’elle produit aujourd’bui de ce double
chef. L’Etat éprouverait donc sur les recetles que lui procure aujourd’hui la
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station de Duffel, considérée, tant comme lieu de départ que comme

licu de destination, unc pertede. . . . . . 40,000
Retranchant ectte somme de Ja recette qul seralt due a la st'mon de
Lierre et qui a 6té évaluée ci-dessusa . . . . . . . . . . 300,000

on trouvera que Pélablissement de 'embranchement de Lierre a Contich

aurait pour résultat d’accroitre le revenu brut du chemin de fer d’'une
sommede . . . . . . . .« . v .« o+ o o . . fe. 260,000

Or, comme les frais d’exploitation supplémentaires. & résulter de 'établissement
de la nouvelle ligne projelée, n’absorberaient qu’une faible partic de cetle somme,
il est évident que I'Etat retirerait un large, intérét du capital qu'il aurait consaeré A
la construction de la ligne dont il sagit.

K. Extension du matériel de Uexploitation du chemin de fer de U £tat
et doublement desvoies . . . . . . . . . . .fr. 1,000,000

Le projet de loi déposé a la Chambre des Représentants, le 23 février 1848,
concernant Pexécution de travaux d’utilité publique, comprenait une somme de
23,000,000 de franes pour travaux au chemin de fer (stations, doubles voies et
extension du matéricl d’exploitation). Deux lois, I'une du 21 avril, Vautre du
24 mai 1848, ont ouvert au Gouvernement des erédits jusqu’a concurrence d'une
somme de 7,000,000 de francs; en tenant comple de ces crédits, il faudrait done
encore une somme importante pour excenter les travaux auxquels on voulait
pourvoir en 1848.

L’utilité de ces travaux est reconnue; ils auraient pour effet d’améliorer la
situation de nos chemins de fer; mais dans les circonstances actuelles et en pré-
sence de la néeessité d’achever ou d’entreprendre d’autres grands ouvrages réela-
més par U'intérét général, le Gouvernement n’a pu penser a proposer un emprunt
de plusicurs millions de francs applicable exclusivement au chemin de fer de I'Etat.
11 limite sa demande de crédit & une somme de 4,000,000 de francs destinée a
Pextension du matériel de I'exploitation et au doublement des voies.

Il eit été sans doute désirable qu’on pat affecter au chemin de fer une somme
plus élevée, pour faire cesser la géne que l'absence de beancoup d’euvrages fait
éprouver a I'exploilation du rail-way ; mais on a Pespoir qu'au moins cette géne du
moment n’arrétera pas le service.

Dans un autre temps, et alors peut-étre que 'adjonetion de plusieurs nouvelles
lignes de chemins de fer aura eu pour effet de réagir d’une maniére favorable sur
le mouvement et la prospérité de notre rail-way, il faudra probablement aviser
aux moyens de poarvoir aux exigences du service en ayant égard a Fimportance
que les stations auront acquise. .

L’opportunité de ces nouvaux travaux se produira surtout, lorsque les ouvrages
que les Compagnies et le Gouvernement ont en vue arriveront i leur terme. On
pourra ainsi continuer & la classe ouvriére un aliment qui va lui éire assuré pour
plusieurs années.
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L. Construction de prisons suivant le systeme cellulaive . . . fv. 1,200,000

La demande de ce crédit se justifie par de puissants motifs.

La nécessité de substituer au systéme pénitentiaire actuel le régime de Fempri-
sonnement ccllulaire est avjourd’hui généralement reconnue.

Le projet de loi qui a pour but la révision des deux premiers livres du Code
pénal, eonsaere, par son art. 24, le principe de cetle réforme, et la commission
spéciale, instituée par la Chambre des Représentants pour examiner ce projet, s’est,
sous ce rapport , ralliée aux propositions du Gouvernement.

L’introduction de ce sysiéme dans les prisons anciennes, entrainera des dépenses
quil est, jusqu'a présent, difficile d’évaluer, mais que le crédit demandé est en
partie appelé a couvrir. ‘

L’encombrement des prisons est une autre source de dépenses, ¢t linsuflisance
des établissements existants , réclame, depuis quelque temps déja, de nouvelles
constructions, devenues indispensables.

M. Subsides pour travaux d’hygitne publique ayant spécialement
pour objet Passainissement des villes ef communes dans les
quartiers occupés par la classe ouvriere . . . . . . fr. 600,000

Les subsides accordés, depuis 1848, pour l'assainissement des communes,
séldvent en totalité & 320,083 franes. ‘
Ils ont été imputés sur quatre crédits différents, savoir :

{e Crédit de 2 millions (loi du 48 avril 1848). . . . .fr. 47,100 00

20 Crédit d’on million (loi du 48 juin 4849) . . . . . . 128,899 08
3~ Crédit de 130,000 francs (loi du 4 juin 1850). . . . . 135,532 52
4o Crédit des chemins vicinaux (cxercice 1854) . . . . . 8,522 00

Total . . . .fr. 320,053 60

Cette somme-a été répartie ainsi qu’il suit entre les neuf provinces :

Anvers . . . . .fr. 33,142 84
Brabant . . . . . . 53,464 00
Flandre occidentale. . . 43,500 00
Flandre orientale . . . 14,907 00
Haipaut . . . . . . 77.830 00
Liége. . . . . . . B8BTS 76
Limbourg . . . . . 40,673 00
Luxembourg. . . . . 6,300 00
Namur . . . . . . 21,661 00

320,053 60

Indépendamment des subsides accordés, d’autres subsides ont éié promis condi-
tionnellement a différentes communes. 1is s’élévent 3 une somme assez forte.
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Tous les jours de nouveaux projets dassainissement ameénent de nouvelles
demandes de subsides.

Celles de ces demandes qui sont actucllement instruites. et au sujet desquelles
il n'a pas ¢1é pris de décision, comportent une somme imporiante, et la plupart
ont pour objet des travaux d’une grande utilité.

Le Gouvernement a pris pour régle de n’accorder son intervention que pour
des travaux intéressant la généralité des habitants d'unc localité, tels que ecux
qui ont pour but Iassainissement des quartiers et des rues habités par les classes
laboricuses.

Une circulaire en date du 48 juin 1849 détermine les conditions auxquelles
son intervention doit desneurer subordonnée. (Annexe G.)

Le Gouvernement s’est abstenu de donner des snbsides pour Fassainissement des
habitations, les dépenses résultant de ecs travaux devant rester a la charge exclu-
sive des propriélaires on des institutions de bienfaisance.

11 a refusé aussi les subsides, souvent fort élevés, qui lui ont été demandds par
différentes villes, pour la construction d’abattoirs. 11 a pensé que le produit de
Pexploitation de pareils éiablissements pouvait dédommager les communes des
sacrifices qu’elles doivent s'inposer momentanément pour les ériger. Cependant
des circonstances se présentent ol il n’en” est pas ainsi, et, dans ces cas excep~
tionnels. il est désirable que des subsides puissent étre accordés. L'établissement
d’un abattoir, cn éloignant du centre des habitations d’une localité, beaucoup
d’industries insalubres st toujours, au point de vue de VPhygiéne, d’une grande
utilité, et, dans Plintérét de la santé publique, Je Gouvernement doit pouvoir
exceptionnellement favoriser, sinon par des subsides, au moins par des préts, les
améliorations de cette nature.

L’existence d’un lien d’ishumation au centre d’un village constitue souvent
une cause grave dinsalubrité. En général, le Gouvernement ne doit pas inter-
venir dans les frais de déplacement des cimetiéres. Mais lorsque la.santé publique
est sérieusement compromise par l'existence d’'un cimelidre insalubre au- milieu
des habitations, et que la commune se trouve dans I'impossibililé absolue de
prendre i sa charge exclusive les frais du déplacement, il est bon que le Gouver-
nement puisse lui venir en aide, au moyen d’un modique subside.

Cest 1 encore un cas exceptionnel, et gui ne doit se présenter que trés-
rarement.

L’élablissement, dans les villes industrielles, de bains et de lavoirs a 'usage de
la classe ouvritre, mérile;d étre cncouragé. Des projets d’institutions de ce genre,
sonl a ’étude dans plusieurs localités, notamment & Bruxelles, a Gand, a Liége,
a Verviers, & Dison, a4 Ath. Aprés avoir conseillé la création de ces utiles
élablissements. le Gouvernement ne doit pas refuser tout appui aux administra-
tions ou aux associalions particuliéres qui cherchent A réaliser ses veeux. Cette
observation s’applique aussi aux associalions fondées pour la construclion d’habi-
tations Youvriers dans les villes populeuses.

Concus dans un but éminemment moral et philanthropique, les projets d'amélio-
ration de celte nature appellent toute Ja sympathic de Padministration. L’expé-
rience acquise en Angleterre ¢l en France montre que de pareilles entreprises
peuvent avoir, financiérement, de trés-bons résultats, tout en offrant de grands
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avantages aux classes laborieuses dont elles ont pour but daméliorer la con-
dition,

Les observations qui précédent indiquent suffisamment la destination que rece-
vrait le erédit de 600,000 francs, proposé pour favoriser des travaux d’assainisse-
ment dans les villes et communes.

En 1848, l¢ Gouvernement soumetiait & la Législature la proposition d’un
crédit extgabrdinairc d'un million aux mémes fins. Les considérations qui justi-
fiaient cetle demande n’ont rien perdu de leur force, et il suffirail, pour motiver
la proposition actuelle, de reproduire Fexposé des motifs fourni & Pappui du
projet de loi présenté A Ja Chambre des Représentants en séance du 23 février
1848. L’expérience a confirmé aujourd’hui les prévisions sur lesquelles le Gouver-
nement se basait alors.

La distribution des subsides, pour travaux d’assainissement, a produit partout
les meilleurs résultats. Antérienrcment, si I'on exceple quelques villes importantes,
les travaux de salubrité locale étaicnt partout négligés. 1l a suffi que le Gouver-
nement piit promiettre son concours financier aux communes pour que, de toutes
parts, la sollicitude des autorités se portat sur ces utiles améliorations.

Cette sollicitude se manifeste non-seulement par lcs travaux qui s'exéeutent a
I’aide de subsides, mais encore par la vigilance avee laquelle s'exerce aujourd’hui
la police locale en matiére de salubrité. Pour entretenir ces bonnes dispositions
et pour alteindre le but que Pon poursuil, il est essentiel que le Gouvernement
puisse persévérer dans Ja voic oul il est entré, en continnant d’encourager par des
subsides les efforts des eommunes.

Les mesures qu’il a prises ou provoquées dans ces derniers lemps, onl obtenu
une adhésion sympathique au sein des administrateurs provinciales; les députa-
tions permanentes, ainsi que Paitestent les exposés de la situation des provinces
pour 1851 . sont unanimes pour applaudir & ces mesures ¢t pour en signaler
les heureux cffets.

Le Gouvernement se plait & ecroirc que la Législature, de son edté, n’hésitera
pas 4 les sanctionner, en allouant le crédit proposé.

En fixant ce crédit & 600,000 francs, lc Gouvernement est resté en dessous du
chiffre qu'il proposait en 1848.

1l n’ignore pas qu’il lui faudra apporter une grande réserve dans la répartition
des subsides. afin de répandre, sur un grand nombre de localités, les bienfails de
son intervention. Mais, en ménageant les ressourees qui seront mises a sa dispo-
sition, et en continuant & affecler annucllement une faible part du fonds des
chemins vieinaux A des travaux ayant principalement pour objet I'assainissement
de la voie publique dans la traveise des villages, il espére pouvoir alieindre son
but et provoquer sur toute la surface du pays une salutaire transformation.

N. Subsides pour construction el ameublement d’écoles. . . . fr. 1,000,000

Nous n’avons pas besoin de justifier, pensons-nous, le chifire que le Gouver-
nement propose d’affecter en subsides, pour la construclion des écoles. Cet objet
intéresse, au plus haut degré, les classes inférieures appelées a participer aux

14
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bienfaits de Vinstruction primaire. A ce titre, il mérite la sollicitude du Gouver-
nement et du pays, qui viendront ainsi en aide des communes.

Cette intervention de Etat, dans la construction des écoles, produirait en outre
un bicn immense, en ec qu'clle doterait les communes les moins importantes de
batiments construits dans les meilleures conditions, d’aprés les plans les mievx
appropriés aux besoins de I'enseignement et de 'hygiéne des enfants.

Dans fes circonstances olt se trouvent grand nombre de localités du pays, clles
auront encorc pour effet salutaire de eréer du travail & Ja classe ouvriére sur une
infinité de points & la fois.

On sen référe, au surplus, aux développements joints & lappui du projet de
loi du 23 février 1848.

s 4

Canal de Pommercul a Antoing. — Réduaction des péages.

.

Parmi les ouvrages d’utilité publique indiqués dans les §§ 1, 2 et 3 du projet
de loi, il en est plusieurs qui présentent un caraclére de haut intérét pour Jes
bassins houillers de Liége, dc Charleroy ‘et du Centre, soit parce qu'ils ouvrent
4 ces bassins de nouveaux débouchés, soit parce quiils améliorent ou compistent
les voies de communicalion existantes; mais on doil reconnailre que, a part le
canal de Bossuyt, aucun des travaux proposés ne doit venir directement en ajde
aux charbonnages du couchant de Mons.

Ces derniers élablisseinents réclament vivement Vexéculion du camal de
Jemappes a Alost, qui doil permettre aux produits du couchant d’arriverd Anvers
a des conditions beaucoup plus avantageuses quaujourdhui. Le Gouvernement
a aecordé, il y a plusieurs années, la concession de cet vuvrage; et certes, si le
concessionnaire cst en retard de rempliv ses engagemenis, aucun reproche, de
ce chef, ne saurait étre imputé au Gouverncment. On a demandé, il est vrai,
en dernier licu Pintervention de IEtat par Ja garantie d’un minimum d’intérét
i part loute autre raison, le Gouvernement a eu un molf suflisant de refus de
concours dans cetle eirconstance; c’est que le concessionnaire, invilé a faire con-
naitre les moyens financicrs dont disposait Pentreprise, n’a pas fait de justification
a cet égard de nature & prouver au Gouvernement Pefficacité ¢t par suite Foppor-
tunité de son inlervention.

On ne perdra pas de vue, d'ailleurs, gue cette voie nouvelle de communica-
tion scrait destinée a faire une rude concurrenc aux lignes navigables appartenant
a PEtat. En effet, les charbons qui arrivent au bas Escaut, pour la consomma-
tion intérieure, rapporicnt aujourd’hui a PEtat de fr. 1-07 4 2 franes par tonneau.
suivant qu’ils prenncnt le canal d’Antoing ou celui de Charleroy; ainsi toute la
partie du mouvement actuel qui serait détournée de ces lignes de navigation.
par le canal de Jemappes & Alost, enléverait au trésor public, sans compensation
aucune, des sources considérables de revenu.

Dans les ‘circonstanees présentes, la garantie d’un minimum d'inlérét aux
concessionnaires du canal de Jemmapes 4 Alost aurait eu d’autres conséquences
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facheuses. D’abord , il fallait renoncer & Pexécution du chemin de fer de
Dendre-et-Wacs, car la Compagnie qui sollicite la concession de ee chemin, aux
conditions rappelées dans le chapitre précédent, a fait connaitre an Gouvernement
que, ainsi qu'on peut d’ailleurs aisément le comprendre, dans le cas ou le canal
obtiendrait, de la part de I'Etat, une garantie d’'un minimum de revenu net de
4 p.%0, clle se trouverait dans Vimpossibilit¢ de réunir, pour le chemin de fer
latéral, non garanti, les capitaux nécessaires, et qu’ainsi sa demande devrait éire
considérée comme non avenue. Or, pour la seule perspective, plus ou moins
certaine, d’une voie de communication nuisible anx intéréts de I'Etat, d’un canal
longeant la Dendre d’Ath & Alost, el consacré spécialement au passage de
bateaux chargés de houille, pour cette scule perspective, disons-nous, enlever
aux localités de la vallée de la Dendre ainsi que du riche et populeux pays de
Waes, la possibilité d'¢tre reliées par un chemin de fer & ensemble du résean
national, ce serait certaincment commettre un déni de justice envers toute cette
contrée. Et, en effct, la mesure du tort que lon causerail au pays en cinpé-
chant la mise & exécution de la combinaison proposée par la Compagnie du chemin
de fer, nexiste~t-elle pas, comme nous Vavons fait remarquer précédemment,
dans ce secul fait, que les localités nouvelles touchées par le chemin de fer de
Dendre-et-Wacs, doivent, par leur mise en communication avec nos rail-ways,
fournir des recettes & coucurrence d’unc somme dont les trois quarts (formant
Punique participation de Ja Compagnic), suflisent & payer Iintérét et Iamortisse-
ment du capital & dépenser, pour ¢tablir, non-sculement ce chemin de fer de
Dendre-et-Waes ou d’Ath & Lokeren, mais encore la ligne directe de Bruxelles vers
Gand par Alost?

Une autre conséquence résulterait de Pélablissement du canal de Jemappes a
Alost, si son exécution avait licu 4 I'aide d’une garantic d’un minimun dintérét
de 4 p. °/o : c’est que ecette voic de communication, venant modifier, dans unc
proportien assez considérable, la position relalive des bassins de Mons et de
Charleroy, au point de vue des prix de transport sur Anvers, el celte modifica~
tion étant le fait de PEtat lui-méme, celui-ci pourrail étre considéré comnme obligé,
pour rétablir, comme de raison, un certain équilibre préexistant entre ces bassins,
d’abaisser de nouveau les péages du canal de Charleroy, ce qui viendrail, au
déficit considérable que le trésor aurait déja a subir du chef de Pétablissement du
canal de Jemappes a Alost, ajouler une perte nouvelle, montant & plusicurs cen-
taines de mille francs.

Au sujet de Péquilibre, entre les bassins houillers du Hainaut, par rapport aux
principaux centres de consommation de la Belgique, il importe de rappeler ici
qu'avant 1828, Cest-d-dire avant le rachat du canal de Pommerceul 4 Antoing, les
. charbonnages du couchant de Mons, de Faveu que l'on trouve consigné dans un -
mémoire publié réeemment par les exploitants de cc bassin, étaient spécialement
en possession du marché des deux Flandres, tandis que les charbonnages de
Charleroy et du Centre étaient, eux, en possession des marchés du Brabant et de
la province d’Anvers.

Par le rachat du canal d’Antoing et Pabaissement des péages, qui en fut la suite
immédiate, Pavantage, du chef des prix de transport, fut nécessaircment acquis,
pour le marché d’Anvers, aux charbonnages du couchant de Mons.



[ N° 250. ] (56 )

Lorsque, plus tard, fut ouvert et surtout lorsque fut racheté le canal de Char-
leroy & Bruxelles, qui avait pour prolongement celui de Bruxelles & Willebroeck,
Pétat des choses fut maturellement beaucoup amélioré pour Charleroy dans les
expéditions sur Anvers: néanmoins, il existait encore, dans les prix de transport

de Jemappes & Anvers ¢t de Charleroy 4 Anvers, une différence de fr. 0-70, par
tonneau, en faveur du bassin de Mons.

Mais survint, 4 la date du 34 mars 1849, la réduction apportée aux péages du
canal de Charleroy, et, & partir de ce moment, ce fut dans le sens inverse que
se porta 'avantage, puisque, aujourd’hni, il existe entre les prix de transport de

Jemappes et de Charleroy & Anvers, une différence de fr. 0-37 en faveur du bassin
de Charleroy.

Il résulte de ces fails, que, de tout temps, il y a cu inégalité de position entre
les charbonnages du couchant de Mons et ceux de Charleroy, pour le marché
d’Anvers; que l'avantage a apparilenu lantot a 'on de ces bassins, tantét & 'autre,

et que, & 'heure qu'il est, il y a encore une différence de 37 centimes par tonneau,
en faveur de Charleroy.

Or, c’est & celte inégalité, c’est a4 cette absence d’équilibre, que le Gouverne-
ment désire porter reméde, et il croit que le moyen le plus favorable et le plus
rationnel d’atteindre un pareil but, ¢’est d’abaisser de B0 p. °/, les péages actuels
du canal d’Antoing, péages qui, revenant maintenant & fr. 0-74 par tonneau,
offriront dés lors une réduction de fr. 0-37, correspondant précisément au chiffre
d’infériorité que présente aujourd’hui le bassin de Mons, par rapport & celui de
Charleroy, pour le marché du bas Eseaut.

Cette mesure de réduction de péages, qui, par rapport aux expéditions sur
Anvers, favorisera, dans d’équitables proportions, le bassin du Couchant, viendra
aussi, combinéesurtoul avee I'exécution du canal de jonction de PEscaut 4 la Lys.
entre Bossnyt et Courtrai, améliorer assez notablement la situation de ce bassin
par rapport aux deux Flandres, son principal marché de l'intérieur. Cette mesure
enfin, toute populaire en elle-méme. el qui, nous I'espérons, sera accueillie dans
tout le pays sans soulever de réclamation sérieuse, aura, de plus, I'avantage de
conserver a nos canaux le trafic dont ils sont en possession, voire méme l'ac-
croissement que doivent déterminer, dans le mouvement actuel, tout 4 la fois une
réduction de péages sur le canal d’Antoing, et 'établissement d’une communication
facile vers la haute Lys, el, par Courtrai, vers la partie de la Flandre occidentale
gue parcourt le réseau de rail-ways concédés dans eetle provinee.

Les subsides offerts sponlanément par la province et par la ville de Liége

démontrent suffisamment l'urgence et l'utilité des travaux & exéeuter dans la
vallée de la Meuse.

:
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S 6.

Emprunt d'un capiial effectif de 26 millions de francs.

Les sommes 4 encaisser successivement, par suite de la négociation de Vemprunt
projeté de 26 millions de francs, excéderaicnt les payements & faire pour les
travaux publies. Afin de laisser le moins possible de fonds improductifs dans les
caisses de PEtat, les sommes qui ne seraient point nécessaires pour les travaux
seraient employées & diminuer les émissions de bons du trésor. 11 y aurait ainsi
compensation, dans une certaine nature, entre les intéréts de Femprunt et ceux
de la dette flottante.

Le Mwmistre des Finances,
FRERE-ORBAN.

Le Minastre des Travaux Publics,
Em. VAN HOOREBEKE.
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PROJET DE LOI.

LEOPOLD, Roi pes Beiges,
A tous présents et A venir, salui.

Sur la proposition de Nos Ministres des Finances et des
Travaux Publies et de 'avis de Notre conseil des Ministres,

Nous AVONS ARRETE ET ARRETONS :

Nos Ministres des Finances et des Travaux Publics pré-
senteront, en Notre nom, & la Chambre des Représcntants
le projet de loi dont la teneur suit -

5 1.

TRAVAUX A EXECUTER PAR DES COMPAGNIES, MOYENNANT GARANTIE
PAR L'STAT, D'UN MINIMUM D'INTERET.

ARTICLE PREMIEK.

Le Gouvernément est autorisé a conclure avee les compa-
gnies dites de 'Entre-Sambre-ct-Meuse, du Luxembourg et
de la Flandre occidentale, des conventions définitives basées
sur les clauses et conditions mentionnées dans les conventions
provisoires, annexées a la présente loi sous les lettres 4, Bet C.

ArT. 2.

Le Gouvernement est égaleinent autorisé & concéder défini-
tivement, au sieur Verrue-Lafrancq, eoncessionnaire provi-
soire, le canal de jonetion de PEscaut a la Lys, entre Bossuyt
et Courtrai. Cette concession sera octroyée aux clauses et
conditions mentionnées dans la convention provisoire, annexée,
sous la lettre D, & la présente loi.

§ 11

TRAVAUX A EXECUTER PAR VOIE DE CONCESSION , SANS GARANTIE,
DR LA PART DE L'ETAT, D'UN MINIMUM D'INTERET.

/

ArT. 3.

Le Gouvernement est autorisé & aceepter, aux conditions
mentionnées dans la déelaration annexée sous la lettre E, 4
la présente loi, la renonciation faite en faveur des sieurs
J.-A. Demot et consorls, par la Société anonyme du chemin
de fer et du canal de la vallée de la Dendre, 4 la concession
qui lui a été octroyée par Parrété royal du 24 juin 1843,
rendu en exéeution de la loi du 12 du méme mois.

Dans ce cos, la loi et Parrété royal précités sont rapportés.
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ArT. 4.

Le Gouverncinent est, en outre, autorisé 3 concéder a la
coinpagnie représentée par les sieurs J.-A. Demot et consorts,
aux clauses et conditions stipulées dans la convention annexée
sous la lettre F, & la présente loi, I'établissement du chemin
de fer de Dendre-et-Waes, d’Ath & Lokeren ¢t du chemin de
fer direct de Bruxelles vers Gand par Alost.

§ 1.

TRAVAUX A EXECUTER PAR L'ETAT, BOIT DIRECTEMENT, 5017 AVEC
LE CONCOURS DES PROVINCES, DES COMMUNES OU DES PARTICU-
LIERS,

Ant. b,

Le Gouvernecment est autorisé & affecter une somme de
vingt-six millions de francs & Vexéeution d’ouvrages d'utilité
publigue ci-aprés désignés :

A. Prolongement jusqu’a Anvers du canal de
jonction de fa Meuse a I'Escaut . . . .fr. 4,500,000

B. Travaux 4 la Meuse ayant pour objet :

1o De mettre le bassin houiller de Chokier en
communication directe avec l¢ canal de Bois-le-
Due et I'Escaut, et 2° d’améliorer I'écoulement
des eaux de cette riviére dans la traverse de la
ville de Liége, ¢i . . . . . . . . . 8,000,000

C. Construction d'un eanal destiné & mettre
la ville de Hasselt et le Demer en communication
avece la ligne de jonction de la Meuse & 'Escaut. 2,650,000

D. Travaux destinés & cofmpléier les moyens
d’écsulement des catk d'inondation de la Lys,
soit en prolongeant le canal de Deynze & Schip-
donck jusqu'd la mer du Nord, soit en modifiant

le régime du canal de Gand 4 Bruges . . . 3,500,000
E. Continuation dcs travaux destinés & amé-

liorer I'écouleinent dés eaux de VEseant. . . 1,000,000
F.-Ainélioration deg ports et eotes . . . . 400,000

G. Travaux destinés & améliorer Pécoulement
des eaux de la Sambre, dans les provinces du
Hainaut et de Namur . . . . . . . . 650,000

H. Blargissement de la partie du canal de
Bruxelles 4 Charleroy, comprise entre la 9° écluse
et la Sambre canalisée. . . . . . . . 1,000,000

4. Construection d'un embranchement de che-
min de fer destiné A relier la ville de Licrre au
-réseaudelBtat. . . . . . . . . . 500,000

A reporter. . . . 22,200,000
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Report. . . . . 22,200,000
K. Extension du matériel de Pexploitation du
chemin de fer de I'Etat et doublement des voies. 1,000,000
L. Construction de prisons suivant le systéme
cellulaive . . . . . .. 1,200,000

M. Subsides pour travaux d'hygiéne publique,
ayant spécialement pour objet I'assainissement
des villes et communes dans les quartiers occu-
pés par la classe ouveiére. . . . . . . 600,000

IV. Subsides pour construction et ameuble-
mentdéeoles . . . . . . . . . . 1,000,000

+ Fr. 26,000,000

§ IV. — Aar. 6.

Le Gouvernement est autorisé & réduire les péages actuel-
lement percus sur le canal de Pommerceul & Antoing, sans
que, dans aucun cas, cette réduction puisse excéder 50 p. ©f,.

§ V.— Arr. 7.

Sont acceptées les offres faites par le conseil provincial et par
la ville de Liége, de concourir & I'exécution des travaux & effec-
tuer dans la vallée de la Meuse, savoir : par la province, &
concurrence d’'une somme de trois cent soixante et dix mille
francs; par la ville, & concurrence d'un million de francs.

§ VI. — Anr. 8.

Pour couvrir la dépense & résulter des travaux mentionnés
i Vart. B, le Gouvernement est autorisé 4 emprunter un capital
effectif de vingt-six millions de francs.

Donné & Londres, le 1° juillet 1851.
LEOPOLD.
Par le Roi : .

Le Ministre des Finances,
Frere-Orpan.

Le Ministre des Travaeux Publics,
Ex. Vax HoOREBEKE.
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ANNEXES.

ANNEXE A,

CHEMIN DE FER DE L’ENTRE-SAMBRE-ET-MEUSE.

Convention.

Entre le Gouvernement belge, représenté par M. Ex. VaxHooresexe, Ministre
des Travaux Publics, d’'une part ;

Et, d’autre part, la Sociélé concessionnaire du chemin de fer de I'Entre-
Sambre-et-Meuse, représenlée parM. Grorce Suewarp, administrateur résident,
A ce spécialement autorisé en verlu de la délibération de I'assemblée générale
des actionnaires, en date du 11 juin 1851 ;

A é1€ convenu ce qui suit, sans réserve de ratification par la Législature, dans
le cours de la présente session des Chambres :

Art. 1¢7. La Compagnie s’engage a achever, dans son ensemble et a exploiler
pendan! toute la durée de la concession, le réseau qui lui a été coneédé par
“Parrété royal du 28 mars 1845, rendu en exécution de la loi du 7 du méme
mois, réseau comprenant le tronc principal de Marchiennes-au-Pont et de
Charleroy a Vireux, ainsi que les divers embranchements mentionnés a
Iart. 4er de la convention du 27 mars 1845, annexée audit arrélé royal.

Art. 2. Les parties de ce réseau reslant a exécuter seront, sauf les modifica-
lions résullant de la présente convention, établies et exploitées conformément
aux clauses et condilions slipulées dans le cahier des charges que renferme
ladite convention annexée a larrélé royal prémentionné du 28 mars 1845.
Mais la Compagnie sera aulorisée a apporter au tracé, soit du trone principal, -
soil des embranchements, les modifications reconnues nécessaires ou utiles

par elle, d’aceord avec les ingénieurs de I'Etat.

Art. 3. Les parties restant & exécuter, tant pour le tronc principal que pour
les embranchements, seront, au choix de la Compagnie, construites a simple
ou 2 double voie de rail-way : les acquisitions de terrains seront effecludes en
raison de la résolution que la Compagnie aura prise a cet égard. '

Art. 4. Les travaux devront étre repris le plus tt possible tant sur le tronc
principal que sur les embranchements, et, en tout cas, au printemps prochain,
au plus tard. 1ls devront étre terminés, savoir : ceux de la ligne de Walcourt a
Vireux, avant. le 31 décembre 1854, et ceux des embranchements avant le
51 décembre 1855.

16
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La moitié desdits travaux devra étre exécutée au 1¢r octobre 1853, sur le
trone principal et au 1¢r octobre 1854, sur les embranchements.

Awr. 5.L’Elat n’aura pas A intervenir dans les résultats financiers, quels qu'ils
soient, ni des sections déja exploitées, ni de la partie du trone principal restant
a exécuter,

Quant aux embranchements 4 construire, 'Etat garantira 2 la Compagnie,
et ce, pendant un terme de cinquante ans, un ménimum d'intérét annuvel de
4 p. °fo, portant exclusivement sur le capital dépensé pour la construction des-
dits embranchements, capital qui, au point de vue de la garantie d’intérél, ne
pourra dépasser la somme de 5 millions de franes.

Art. 6. Les parties & construire pourront étre liviées par seclions successives
a la circulation.

L’intéré1 garanti, en ce qui concerne les embranchements, courra au profit
de la Compagnie, pour les dépenses d’établissement de chacun de ces embran-
chements qui sera livré & la circulation, et ce, a partlir du jour de sa mise en
exploilation.

Axr.7. Le nowmbre et la marche des convois desservant les embranchements,
Seront réglés suivant lesbesoins. de commun accord entre le Gouvernement et Ja
Compagnie.

Arr. 8. Le compte des recetles brutes obtenues et des dépenses faites pour
Pexploitation et Pentrelien ordinaire sera, pour I'ensemble du réseau coneédé
a la Compagnie, arrété de concert eatre celle-ci et le Gouvernement a la date
du 31 décembre de chaque exercice.

Le Gouvernement aura le droit de faire opérer en tout temps, par 'examen
des livres de comptabilité de la Compagnie ou par telles inspections qu’il jugera
nécessaires, la vérification détaillée des éléments qui entreront dans ledit compte
des recetles et dépenses.

Parmi les frais d’cntretien ne seront compris ni les asgmentations ou renou-
vellements du matériel roulant, ni les renouvellements de rails, billes ou
accessoires, ni les coostructions nouvelles, reconstructions ou modifications
apportées aux ouvrages de la route, des stations et des dépendances.

Art. 9. Les receltes attribuées aux embranchements seront celles produites
a la Compagunie du chef de parcours effectués sur ces embranchements.

Art. 10. La part des frais d’exploitation, qui sera allribuée aux embranche-
ments dans la dépense totale faile, de ce chef, pourle réseau entier, sera établie
en proportion exacle des recelles brules fournies par ces embranchements par
rapport aux recettes de 'ensemble des lignes de la Compagnie.

Arr. 11. Si, dans le décompte des produits et des dépenses des embranche-
ments, établi comme il est dit aux articles précédents, 'excédant des recéties
sur les frais d’exploitation ne présente pas une somme égale a 4 p. °/, du capital
d’établissement de ces embranchements, le Gouvernement suppléera, aux frais
du trésor, jusqu’a concurrence e Jadite somme.

Awr. 12. Daps le cas o la différence entre les recetles brutes et les dépenses
affectées aux embranchements présenterait un bénéfice de plus de 7 p. ¢/, du
capital admis pour les frais de construction, 'excédant en serait versé dans les
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caisses du trésor, a coucurrence des sommes payées a IEtat, pendant les anuée
anlérieures, a titre de garantie d’intéréts.

Ast. 13. La redevance annuelle que l'art. 44 de la convention du 27 mars
1845 impose 4 la Compagnie du chef de la surveillance 4 exercer sur le chemin
de fer par le Gouvernement, sera fixéc 4 6,000 francs pendant l'exéeution, et
a 1,000 franes aprés achévement complet de la ligne et ses embranchements.
Ces sommes seront respeclivement poriées cn dépense dans les comptles de
construction et d’exploitation du rail-way.

len sera de méme a Végard du traitement annuel de 4,000 francs & payer, en
sus de ce qui précéde, par la Compagnie au commissaire nommé par le Gou-
vernement en vertu de I'art. 48 des statuts. Ce commissaire sera adjoint, comme
membre ez officio, au conscil d’administration de la Compagnie, mais i} ne
recevra aucun bénéfice comme administrateur en dehors du traitement sus-
indiqué, qui lui sera alloué a tilre de commissaire.

Art. 14. La Compagnie sera antorisée & faire une nouvelle émission d'actions
privilégiées a concurrence de 10 millions de francs pour la construction et |a
mise en exploilation des diverses parties restant a exécuter, tant pour le lronc
principal que pour les embranchements,

Art. 15. Si a Pépoque indiquée a Parl. 4, les travaux n’élaient pas com-
mencés, la Compagnie sera, par ce seul fail, et de plein droit, déchue de sa con-
cession, sans qu'il soit besoin d’aueone mise en demeurce quelconque.

Art. 16. Les concessionnaires seront également déchus de tous leurs droits,
si les travaux n’étaient pas complétement lerminés aux époques du 31 décem-
bre 1854, pour le tronc principal, et du 51 décembre 1855, pour les embran-
chements, ou bien encore, si ces travaux n’élaient pas & moilié achevés aux
époques respeclives du 1¢r octobre 1855 et du 1¢7 octobre 1854.

Ant. 17. Daps le cas de déchéance prévu par les deux articles préeédents,
il sera fait application de 'art. 19 de la convention du 27 mars 1845, annexée
a l'arrélé royal du 28 du méme mois. .

Il est bien entendu que les travaux exécultés par la Compagnie,sur une parlie
quelconque du réseau qui lui est concédé, serviront de garantic pour I'enliére
exécution dudit réseau, el seront compris dans la déchéance appliquée a la
Cowmpagnie, ladite déchéance porlant sur Pensemble de la concession.

Arr. 18. Les art. 15 el 16 ci-dessus ne seronl pas applicables si les conces-
sionnaires justifient que le retard ou la cessation des travaux est le résultat d’'un
cas de force majeure diment constalé.

Art. 19. L'arrété royal du 1% mai 1846 qui accorde & la Compagnie, a litre
d’extension , la concession des lignes accessoires de Florennes a la Meuse et
d’Oret a la Sambre, est rapporlé; en conséquence, la Compagnie est déchargée
de Pobligation de construire lesdites lignes accessoires.

Art. 20. La présenle convention. est provisoire cl ne deviendra définitive
que pour autant que les stipulations qu’elle renferme soicnt adoplées par les
Chambres législatives, auquel cas elle sera annexée 4 la lot & intervenir.

Dans le cas contraire, le présent acte sera considéré comme nul et non avenu,
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les parlies contraclantes s'engageant formellement & n'en faire, pour lors aucun

espéce d’usage dans les procés qui, éventuellement, se produiraient entre le
Gouvernement et la Compagnie.

Fait en double a Bruxelles, le 1er juillet 1851.
Ex. Van Hooresexe. Georce Smewanp,

Administrateur résident du chemin de for de
U Entre-Sambre-st-HMeuse,

ANNEXE B.

— S+

CHEMIN DE FER DU LUXEMBOURG.

Conventlon.

Entre le Gouvernement belge, représenté par M. Em. Van Hoonesexe,
Ministre des Travaux Publics, d'une part, et, d’autre part, la Sociélé dite dee
Luzemboury, représentée par M. James Asuwerr, son Directeur-Gérant, a ce
spécialernent autorisé par le conseil d’administration qui ratifiera immédiate-
menl les présenles, a été convenu ce qui suit, sous réserve de ratification par
la Législature, dans le cours de la présente session des Chambres :

-

Arr. 1er, La Compagnie du Luxembourg sengage, sous les' conditions
ci-aprés, & exéeuter, & ses frais, risques et périls, et exploiter pendant toute
la durée.de la concession qui lui sera accordée a cet effet :

1o La ligne de Bruxelles 8 Namur, y compris les sections de Wavre a Gem-
bloux et de Gembloux a Namur, qui, primilivement, faisaient partie de la
concession octroyée a la Société dite dw Chemin de fer de Lowvain d la
Sambre, laquelle Sociélé a é1¢ déclarée déchue de tous ses droits a cet égard ;

2° La ligne de Namur a Arlon, avec ses embranchements, el éventuellement
ses extensions vers les frontiéres de Ia France etdu grand-duché de Luxembourg.

Art. 2. La durée de la concession pour Yensemble du chemin de fer du
Luxembourg, de ses embranchements et de ses dépendances, sera de quatre-
vingl-dix ans, & coipter du jour de la mise en exploitation du réseau sur
toute I'étendue de Bruxelles a Arlon, ce qui sera qonstaté par procés-verbal
dressé de concert entre le Gouvernement et la Compaguie.

Art. 3. Le cabier des charges annexé a 'arréié royal de concession, en
date du 18 juin 1846, et inséré au Moniteir Belge du 19 du méme mois, sera
appliqué, dans loutes ses parties, 4 la concession des deux lignes susindi-

quées, sauf, bien entendu, en ce qui concerne les modifieations résultant de
la présente convention,
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Art. 4. Dans le délai (Pun an, & partir du jour de la publication du nouvel
arrété royal de congcession & intervenir, la Compagnie devra faire parvenir au
Gouvernemen. les plans du tracé quelle suivra jusqu'aux frontiéres de la
France et du grand-duché de Luxembourg, et indiquer exactement les points
ou le chemin de fer aboutira & ces frontiéres.

Ces plans, arrétés par le Gouvernement, ne pourront étre modifiés que de
commun accord enlre lui et la Compagunie.

A défaut de désignation par la Compagnie, ces poinls seront indiqués par
le Gouvernement, et la Compagnie sera tenue de s’y conformer, si, usant de
la faculté que lui donne son cahier des charges, elle continnait la ligne de
Bruxelles a Arlon jusqu’a Pune ou l'autre de ces frontiéres.

Dans les six mois qui suivront la notification faite aux concessionnaires de
Farrélé fixant les points ou le chemin de fer devra traverser 'une ou lautre
des deux frontiéres ou toutes deux i la fois, la Compagnie sera tlenue de faire
connaitre au Gouvernement si elle entend user de la faculté que lui donne san
cahier des charges d’exéeuter les extensions d’Arlon aux limites de la France
ou du grand-duché de Luxembourg, et, en cas d’affirmative, il sera accordé a la
Compagnie, pour terminer les travaux, un délai d’'une année aprés le terme
fixé pour 'exécution de la concession principale; dans le cas contraire, le
Gouvernement pourra faire exéculer ces exlensions, comme il le jugera utile,
soit directement, soit par voie de concession de péages.

11 est bien entendu que, quelles que soient les époques auxquelles s'exéeu-
teraient éventuellement par la Compagnie, les extensions ‘vers les frontiéres
susmentionnées, la date de leur mise en exploitalion ne sera nullement prise
en considération pour la fixation de la durée de la concession , cetle fixation
devant se faire pour Pensemble, d’aprés ce qui est slipulé a l'art. 2.

Anr. 5. La Compagnie aura la faculté de n’exécuter la roule, entre les
slalions, que pour une seule voie de rail-way : les terrassements, ouvrages
d’art et acquisilions de terrains pourront également étre effectués dans celte
hypothése de Pexéeution d'une roule a simple voie seulement. Le systéme
des pentes, rampes et courbes a appliquer, sera réglé par la Compaguoie, de
concert avee Padministration des ponts et chaussées.

Ant. 6. Les travaux entre Namur et Arlon seront commencés au printemps
prochain, au plus tard. Ceux de la ligne de Bruxelles 4 Namur seront repris
pour la méme époque.

La moilié des travaux de la ligne de Bruxelles a Naraur et la moitié de ceux
de la ligne de Namur & Arlon seronl terminés avant le 1¢* janvier 1855.

Les deuxlignes devront étre entiérement achevées avantla fin de lannée 1856,

Awrr. 7. L’Etat waura pas a intervenir dans les résultats financiers, quels
qu'ils soient de la ligne de Bruxelles & Namur.

Quant a la deuxiéme ligne, celle de Namur & Arlon, avec ses embranche-
ments el extensions, PElat garantira & la Sociélé, et ce, pendant un terme de
cinquante ans, un menimum d'inlérét annuel de 4 p. °/,, portant exclusive-
ment sur le capital dépensé pour la construction, capital qui, au point de vue
de la garantic d’intérét, ne pourra dépasser la somme de 22,500,000 francs.

Awt. 8. L'inlérél garanti courra au profit de la Compagnie pour les dépenses
17
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de I'é1ablissement de chacune des sections livrées  la circulation, et ce, & partir
du jour de leur mise en exploitation, A la condition toutefois que les sections
A ouvrir successivement se terminent, chaque fois, 4 'one des stations princi~
pales de 1a ligne, savoir: vers Ciney, Rochefort, Saint-Hubert, Neufchiteau et
Habay-la-Neuve.

Arr, 9. Le nombre et la marche des convois, desservant la ligne de Namur a
Arlon, seront réglés suivant les besoins, de commun accord entre le Gouverne-
ment et la Compagnie. Néanmoins, pour la premiére année d'exploitation. il

pourra n’étre élabli qu’un scul convoi par jour, dans chacune des deux direc-
lions.

Art. 10. Le compte des recelles brules oblenucs et des dépenses faites pour
Fexploitalion et Pentretien ordimaire sera, pour ce qui concerne la ligne de
Namur i Arlon, arrété, de concert entre le Gouvernement et la Compagnie, au
31 décembre de chaque année.

* Le Gouverncment aura le droit de faire opérer, en Lout temps, par examen
des livres de complabilité de la Sociélé ou par telles inspections qu'il jugera
nécessaires, la vérification détaillée des éléments qui entreront dans ledit
compte des recelles et dépenses.

Parmi les frais d’enlretien ne seront compris ni les angmentations ou renou-
vellemenls du matériel roulant, ni les renouvellements de rails, billes ou acces-
soires, ni enfin les constructions nouvelles ou reconstructions des ouvrages de
Ia route, des slations et des dépendances.

Ant. 11. Les dépenses d'exploilation el d’entretien ordinaire, effectuées
annuellement sur la totalité du réseau de la Compagnie, seront réparties sur
la ligne de Bruxelles A Namur et sur celle & Pégard de laquelle porte fa garantie
accordée, en raison des rccelles brutes, ces receltes élant calculées, pour les
diverses lignes du réseau, d’apres les parcours opérés sur chacune delles.

Arr. 12, L'intérét & courir sera acquilté par le Gouvernement sur le vu du
compte des recetles el dépepses, arrété comme il est dit & Particle précédent.
[f est expressénient entendu que, quels que soient les résultats de ce compte,
TElal ne pourra étre tenu de payer i la Compagnie une somme plus forte que

celle représentant 4 p. 9/, du capital dépensé dans la construction, au maai-
mum de 22.500.000 francs.

Axt. 15. Dans le cas ot la différence enlre les receltes brutes et les dépenses
présenterail un bénéfice de plus de 7 p. */, du capital admis pour les frais de
construction, excédanl en serait versé dans les caisses du trésor, a concur-
rence des semnies payées par UEtat. pendant les années anjérieures a litre de
garantic d’intérét.

art. 14. la redevance annuelle, que Fart. 42 du cahier des charges impose
a la Compagnie; sera fixée & 10,000 francs pendant Vexéeution et a 4,000 francs
aprés Vachévement eomplet de la ligne et de ses dépendances. Ces sommes
seront respectivement purtées en dépense dans les comptes de construction et
d’exploitation dn rail-way.

Arr. 15. Des deus millions 1estant du cautionnement versé, 500,000 francs
pourront élre appliqués aux travaux de la ligne de Biruxelles & Namuy, Les
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1,500,000 francs restant le seront exclusivement aux travaux de Namur 3 Arlon.
Le premier million sera remboursé au fur el & mesure de Vexécution, sur le
pied de la loi du 28 février 1848; le dernier ne pourra I'étre que conformé-
ment au cahier des charges.

Art. 16. Si, daps le délai de deux ans, une société demandait la concession
des embranchements vers Louvain et vers Charleroy, la Compagnie du Luxem-
bourg aurait la préférence 2 l'obtention de celte concession, sous réserve
toutefois que les conditions de la demande fussent acceptées, tant par la
Législature que par la Compagnie du Luxembourg. Passé ce délai de deux
ans, le Gouvernement restera libre d'agir comme il le jugera utile & I'égard
de cette concession des embranchements.

Art. 17. 8i, a 'époque indiquée a Part. G, les travaux de la ligne de Namur
4 Arlon n’élaient pas commencés, ou si ceux de la ligne de Bruxelles 3 Namur
n’élaient pas repris, la Compagnie sera, par ce seul fait, ct de plein droit,
déchue de sa concession . sans qu'il soil besoin d’ancune mise en demeure quel-
conque. -

Arr. 18. Les concessionnaires seront également déchus de tous leurs droits,,
si les travaux n’étaient pas achevés 4 la fin de l'année 1856, ou bien s’ils
n’étaient pas & moitié terminés sur les deux lignes de Bruxelles & Namur et de
Namur a Arlon avant le 1¢ janvier 1855.

Arr. 19. Dans le cas de déchéance, prévu par les deux articles.précédents, il
sera fait application de I'art. 21 du cahier des charges.

H est bien entendu que les travaux exéculés soit sur Pune, soit sur Pautre
ligne, serviront de garantie pour I'exécution du réseau entier , et seront com-
pris dans la déchéance appliquée i la Compagnie, ladite déchéance portant sur
I'ensemble de la concession de Bruxelles & Arlon. ‘

ArT. 20. Les art. 17 et 18 ci-dessus ne seroot pas applicables, si les conces-
sionnaires justifient que le retard ou la cessation des travaux est le résuitat
d’un cas de force majeure dument conslaté.

Awt.21. Le canal 4 construire de Liége & Laroche est et demeure une entre-
prise entierement distincle et indépendante de celle du rail-way. '

Les péages concédés seront pergus sur toute seclion qui scra livrée a la navi-
gation. La moitié des travaux sera terminée avant le 1¢* janvier 1855 et la
totalité avant la fin de Vannée 1856.

Art. 22. La présente convention est provisoire el ne deviendra définitive
que pour autant que les stipulations gu’elle renferme soient adoptées par les
Chambres législatives , auquel cas elle sera annexée a la loi a intervenir. Dans
le cas contraire , le présent acte sera considéré comme nul et non avenu, les
parlies countraclantes s’cngageant formellement a n'en faire, pour lors, aucune
espece d’usage , dans les procés qui, éventuellement, se produiraient de nou-
veau entre le Gouvernement et la Compagnie.

Fait en double & Brusxelles, le 50 juin 1851,

En. Van Hooresexe. James Asuwere,

Directeur-Gérant.
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Annexe C.

[ e

i

CHEMIN DE FER DE LA FLANDRE OCCIDENTALE.

Convention.

Entre le Gouvernement belge, représenté par M. Ex. Van Hooserexe, Ministre
des Travaux Publics, d’une part;

Ei, d'autre part, la Sociélé dite du Chemin de fer de la Flandre occidentale ,
représentée par son direcleur-gérant M. Guirravue Cuantsei, a ce spéciale-
ment autorisé en vertu de la letire du 27 juin 1851, ci-annexée en copie, a
é1é convenu ce qui suit, sous réserve de ratification par la Législature, dans le

_cours de la présente session des Chambres :

Arr. 1¢, Le réseau concédé a la Société de la Flandre occidentale par Varréié
royal du 21 mars 1845, rendu en exécution de la loi du 18 du méme mois, ne
se composera que de la ligne de Bruges & Poperinghe par Roulers, Courlrai,
Menin et Ypres, el de l'embranchement de Deynze par Thielt, a un point de
fa section de Bruges a Courtrai, & déterminer de commun acecord ; en consé-
quence, la Société sera déchargée de I'obligalion de construive 'embranche-
ment qui devail, aux termes de ladite loi, étre dirigé sur Furpes.

Art. 2. Les parlies de ce. réseau reslant a exéculer, savoir : la seclion de
Courtrai & Poperinghe et 'embranchement de Thielt, seront, sauf les modi-
ficalions résultant de la présente convention, élablies et exploilées conformé-
ment aux clauses et condilions stipulées dans le cahier des charges annexé i
Parrété royal précité. )

Arr. 3. Les sections a construire, seront, entre les stations, exéculées pour

une seule voie de rail-way ; la Compagnie ne sera tenue d’acquérir les terrains
que dans cette hypothése d’une route & simple voie.

Anr. 4. Les travaux devront étre commencés, dans la direction d'Ypres, au
fer janvier 1852, et,dans la direction de Thielt,au printemps prochain, au plus
tard.

La ligne de Courtrai a Poperinghe devra étre livrée a la circulation avant le
ter janvier 1854, et la moilié des travaux de cette ligne exéculée a 'époque du
1er mai 1855.

L’embranchement:de Thielt devra étre livré a la circulation avant le 1¢r jan-

vier 1855, et la moitié des travaux de cet embranchement terminée avant le
ier mars 1854.

Art. 5. L’Etat n'aura pas a intervenir dans les résultats financiers, quels
qu'ils soicnt, de la section déja exécutée de Bruges a Courtrai.

GQuant a la seclion deCourtrai A Poperinghe et a Fembranchement de Thielt,
VEtat garantira 3 la Sociélé, et ce, pendant un terme de cinquante ans, un
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minimum de produit net de 400,000 francs, la garantie & payer par I'Etat, ne
pouvant, dans aucun cas, dépasser ladite somme.

Awt. 6. Si les lignes restant & construire sont livrées 4 la circulation par
sections successives, 'intérét du produit net garanti sera accordé pour chacune
de ces sections, en proportion de leur longueur.

Art. 7. Le nombre et la marche des convois desservant la ligne de Bruges i

Poperinghe et 'embranchement de Thielt, seront réglés de commun accord
entre le Gouvernement et la Compagnie.

Ant. 8. Le compte des recettes brutes obtenues et des dépenses faites pour
I'exploitation et Pentretien ordinaire, sera, pour 'ensemble du réseau concédé
a la Compagnie, arrété de concert entre celle-ci et le Gouvernement, a la date

~du 31 décembre de chaque exercice. Néanmoins , & Vexpiration du premier
semestre de chaque exercice , le Gouvernement, sur le vu d’'un compte provi-
soire, mettra a la disposition de la Société une somme suffisante pour couyrir la
moitié présumée de la différence a garantir.

Le Gouvernement aura le droit de faire opérer, en tout temps, par 'examen
des livres de comptabilité de la Sociélé, et par telles inspeclions qu'il jugera
nécessaires, la vérification détaillée des éléments qui entreront dansledit compte
des recettes et dépenses.

Parmi les frais d’entrelien ne seront compris, ni les augmentations ou
renouvellements du matériel roulant, ni les venouvellements de rails, billes
ou accessoires, ni enfin les conslructions nouvelles ou reconstructions aux
ouvrages de la route, des stations et des dépendances.

Awr. 9. Les dépenses d’exploitation et d’entretien ordinaire effectuées annuel-
lement sur la totalité du réseau de la Compagnie seront réparties sur la seclion
de Bruges a Courtrai el sur celles a Pégard desquelles porte la garantie accor-
dée, en raison des receltes brutes, ces recettes étanl calculées pour les diverses
lignes du réseau d’aprés les parcours opérés sur chacune d’elles.

Awr. 10. Sur le vu du comple des recettes brutes, et des dépenses d’exploi~
tation affectées 4 la section de Courlrai a Poperinghe et a 'embranchement de
Thielt , le Gouvernement, dans le cas ou la différence entre ces recettes brutes
et ces dépenses ne présenterait pas un excédant de 400,000 franes, parfera
celte somme au profit de la Compagnie, conformément a ce qui est stipulé au
dernier paragraphe de I'art. 5.

Arr. 11. Dans le cas ot la différence entre les receltes brutes el les dépenses
relatives aux lignes, sur lesquelles porte la garantie de PEtat, excéderail la
somme de 600,000 francs, 'excédant en serait versé dans les caisses du trésor,
a concurrence des sommes payées par VEtal, pendant les années anlérieures,
du chef de la garantie.

Art. 12. La redevance annuelle que larl. 37 du cahier des charges impose
a la Compagnie, pour élre payée pendant Uexéeution des travaux, est fixée
a 8,000 francs.

Indépendamment de ce qui précéde, la Compagnie payera a IEtat, et ce a
partiv du 1¢r janvier 1853, une redevance annuelle de 8,000 francs du chef de
Pemploi par la Compagnie d’une partie des batiments et dépendances appar-
tenant 4 PEtal dans les stations auxquelles aboutissent les lignes de la Société.

18
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Jusqu’a cette époque du fer janvier 1852, la convention intervenmne a cet
égard entre le Gouvernement et la Compagnie, sous la daledn 15 seplem~
bre 1848, continuera a recevoir soun application. .

La somme indiquée an § 2 du présent article sera portée en dépense dans
les comptes d’exploitation du réseau de la Compagnie.

1l en sera de méme & Yégard du trailement annuel de 4,000 francs & payer,
en sus de ce qui précéde, par la Compagnie, au commissaire nommé par le
Gouvernement, en vertu de lart. 54 des statuts,

Anr. 15. La Compagnie sera autorisée & émettre des actions privilégides, on
bien A contracter un emprunt, pour le capital i affecter & I'établissement et 2
la mise en exploitation de la section de Courtrai a Poperinghe, et de I'em-
branchement de Thielt. )

Awrt. 14.8i, 4 époque indiquée & 'art. 4, les Lravaux dans les deux directions
de Poperinghe et de Thielt n’étaient pas commencés, la Compagnie sera, par
ce seul fait et de plein droit, déchue de sa concession, sans qu'il soit besoin
d’aucune mise en demenre quelconque.

Art. 15. Les concessionnaires seront également déchus de tous leurs droits,
si les travaux n’étaient pas complétement achevés, ou bien §'ils n’élaient pas a
moilié terminés aux époques respeclives indiquées audit art. 4.

Arr, 16. Dans le cas de déchéance prévu par les deux articles précédents, i
sera fail application de Vart. 17 du cahier des charges annexé a Parrété de
concession du 21 mai 1845,

1 est bien entendu que les travaux exécutés par la Compagnie, sur une partie
quelconque du réseau qui lui est concédé, serviront de garantie pour Pentiére
exéculion dudit réseau et seront compris dans la déchéance appliquée a la
Compagnie, ladite déchéance portant sur 'ensemble de la concession.

Anr. 17. Les arl. 14 et 15 ci-dessus ne seront pas applicables, si les conces-
sionnaires justifient que le retard ou la cessation des travaus est le résultat
d’un cas de force majeure diiment constaté.

Arr. 18. La présenle convention est provisoire et ne deviendra définilive
que pour autant que les stipulations qu'elle renferme soient adoptées par les
Chambres législatives, auquel cas, elle sera annexée a la loi i intervenir. Dans
le cas contraire, le présent acte sera considéré comme nul et non avenu, les
parties contractantes s’engageant formellement & n'en faire, pour lors, aucune
espéce d’'usage, dans les procés qui, éventuellement, se produiraient entre le
Gouvernement et la Compagnie.

Fait en double a Bruxelles, le 1¢r juillet 1851.

Pour le conseil d’administration :

Le Directeur-Gérant,
W. D. Cuanvreis..

Le Ministre des Travauaz Publics,

Ev. Van Hooresexe.



(71) [ N 250. ]

Annexe D.

CANAL DE JONCTION DE L’ESCAUT A LA LYS, ENTRE BOSSUYT
ET COURTRAI

Convention.

Entre le Gouvernement belge, représenté par M. Esure Van Hoonresexe,
Minisire des Travaux Publics, d’une part,

Et, d’autre part, la Société représentée par les sieurs VERRUE-LAFRANCQ, CON-
eessionnaire provisoire ‘du canal de Bossuyt i Courtrai, et Apan, banquier,
domiciliés & Bruxelles,

A élé convenu ce qui suit, sous réserve de ratification pa} les Chambres 1égis-
latives, dans le cours dela présente session :

Arr. 1¢r. La Sociélé s’engage & établir 4 ses frais, risques et périls, sous la
surveillance du Gouvernement et dans un délai de trois ans & compter du jour de
Poctroi de la concession définitive. le eanal de jonctlion de PEscaut 4 la Lys, entre
Bossuyt ct Courtrai.

Art. 2. Le canal sera exécuté, entretenu, alimenté et exploité pendant toute fa
durée de la concession, aux clauses et conditions du cahier des charges arrété par
le Département des Travaux Publics, sous la date du 24 octobre 1846, sauf cn ce
qui concerne celles des stipnlations dudit cahicr des charges, qui seraient modifiées
par la présente convention.

Art. 3. L’Elat garantira, pendant les trente premiéres années de la mise en
exploitation du canal, un minimum de produit net annuel de 200,000 francs.

Axrt. 4. Le compte des recelles brutes obtenues ot des dépenses faites pour
I'exploitation et Yentrelien du canal, sera réglé de coneert entre le Gouvernement
el les concessionnaires, et arrété au 31 décembre de chaque année.

Dauns le compte des dépenses sera comprise la somme de 200 francs & verser
annuellement par les concessionnaires, dans les caisses de l’Etat, conformément a
Tart. 25 du cahier des charges. .

[l en scra de méme d’'une somme de 2,000 franes, que les concessionnaires
scront tenus de verser annuellement au trésor, a titre de traitement d’un com-
mnissaire & nommer par le Gouvernement, pour surveiller les opérations de la
Société.

Le commissaire scraadjoint, comme membre ex officio. au conseil d’administra-
tion de la Société, mais il ne recevra aucun bénéfice , comme administrateur , en
dehors du traitement susindigué.

Les frais d’administration et de surveillance seront portés en compte pour une
somme annuelle de 40,300 francs, & moins que ce chiffre ne soit modifié de com-
mun accord entre le Gouvernement ct la Société,

Le Gouvernement aura la faculté de faire opérer, en tout temps, par Pexamen
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des livres de complabilité de la Société, ou par telles inspections qu’il jugera néces-
saires , la vérification détaillée des éléments qui entroront dans le compie des
recettes et dépenses,

ART. 5. La somme & payer éventuellement par PEtat, aux termes de lart. 3,
sera acquittée par le Gouvernement sur le vo dao compie des dépenses et recettes,
arrété comme il est dit & Particle précédent.

Art. 6. Dans le cas ol Pexcédant des recetles brutes sur les dépenses séléve-
rait, & Pexpiration d'une année, & plus de 2,000,000 franes, le surplus serait
versé dans les caisses du trésor, & concurrence des sommes payées par I'Etat, pen-
dant les années antéricures,

ArT. 7. La Société concessionnaire versera dans les caisses de IEtat, 4 titve de
cautionnement, une somme de 100,000 francs, dont elle obtiendra la main-levée,
conformément aux stipulations de Part. 20 du cahier des charges.

Le cautionnement sera, s’il y a lieu, employé & exécuter oun a achever les
travaux qui seraient laissés en souffrance.

Art. 8. La présente convention ne deviendra définitive qu’aprés que les con-
tractants de deuxiéme parl, auront versé le cautionnement dont il est parlé a
larticle précédent el qu'ils auront, en oulre, administré la preuve que le capital
intégral de 5,000,000 de franes, est souscrit ¢t que le cinquiéme de ce capital
a été déposé dans une caisse & désigner par le Gouvernement, avec affectation
définitive aux opérations de la Société concessionnaire.

Fait en double. & Bruxelles. le 1¢ juillet 1851.

Em. VAN HooREBRKE. VERRUE-LARKANCY.
A.-J. Apan.
ANNEXE £

Nous soussignés directeurs de la Société anonyme du chemin de fer et du canal
de la vallée de la Dendre, et agissant en cette qualilé en vertu de Iart. 26 I'acte de
Société passé devant maitre Coppyn, notaire a Bruxelles, le 22 juillet 1846,
enregistré, et de la résolution de Fassemblée générale des actionnaires, réunie
a Bruxelles, le 7 aout 41847, résolution insérée dans le Moniteur Belge du
24 juin 1848, partic officielle, page 1687 ;

Déclarons renoncer. en faveur de la Compagnie représentée par 'MM. de Mot
(Jean-André) ct Gendebien (Jean~Baptiste), et qui sollicite du Gouvernement
belge 1a coneession du chemin de fer d’Ath a Lokeren et de Bruxelles vers Gand
par Alost, & la concession accordée 4 notre Sociélé par Yarréié royal du
21 juin 41845, rendu en exéeution de la loi du 12 du méme mois; étant bien
entendu toutefois que la présente renonciation n’cst octroyée et naura deffet qu’a
la condition expressc que notre Société sera libérée par la Législatlure, dansle cours
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de la session actuelle, de toutes eharges el obligations que lui impose la convention
annexée au prédit arrélé royal, et que les deux cautionnements déposés, pouren

garantir l'exéention . scront affranchis de cette affectation; i défaul de celle
condition, la présente renonciation sera nulle et non avenne.

Londres, ce 27 mars 1851.

Jonn M. Taceant, préisident.
R. Jenkins, vice-président.

BracksTone BAxer, secrétaire.

AnNngsE I,

CHEMIN DE FER D’ATH A LOKEREN PAR LA VALLEE DE LA DENDRE
ET DE BRUXELLES VERS GAND PAR ALOST.

Convention,

Entre le Gouvernement belge représenté par M. Exie Vinuooresexe, Ministre
des Travaux Publics d’une part,
Et, d'aulre part, la Compagnie représentée par
MM. Jean-Anprt Dewor, propriétaire, fondaleur des galeries Saintl-Hubert.,
d Bruxelles;

Vicrontes Dessiony, banquier, membre de la chambre de commerce de
Mons ;

Jean-Barmiste Genpesien, propriéiaire, a Bruxelles :

Cnarces Letoner, propriétaire, membre de la chambre de comimerce de
Mons;

Ferpixanp Spitaels, propriélaire, membre du Sénat et de la chambre de
commerce de Charleroy;

Posper SeiTarLs, membre du Sénat, banquier 3 Grammont
A ¢té convenu ce qui suit, sous réserve de ratification par la Législature
dans le cours de la présente session des Chambres.
Art. 1¢r. La Compaguoie que les comparants de deuxiéme parl représentent,

sengage d établir, sous la surveillance du Gouvernemenl et dans un délai e
cing ans, a compter du jour de Voctroi de la concession a intervenir :

1° Le chemin de fer dit de Dendre-et-Waes, dirigé d’Ath & Lokeren par
J.essines. Grammont, Ninove, Denderleenw. Alost, Termonde et Zele:
T ) ’ Pl ) ]

19
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2 Les sections de Bruxelles 2 Denderleeuw el d’Alost vers Welteren, com-

plétant ainsi le chemin de fer direct de Bruxelles vers Gand par Alost, projeté
par le Gouvernement.

Ces deux lignes, ainsi que leurs slations et dépendances, seront construites
aux frais, risques et périls de la Compagnie, sans charge aucune pour le trésor.
Cette clause de la non-intervention de I'Etat doit étre considérée comme la

base du contrat, les parties stipulant que, dans tous les cas possibles, elle soit
entendue dans le sens le-plus large.

Anr. 2. En outre des obligations qui précédent , la Compagnie aura a sup-
porter les frais d’entretien de tous les ouvrages, jusqu’au jour de leur réception
définitive par PEtat, et fournira, a litre de réserve, aux endroils a indiquer
par Padministration , des dépéts de billes, coussinets, chevilles et coins, &

concurrence de 1 p. 9/, des quantités de méme espéce mises en ceovre dans
Ia route et ses stalions.

Axr. 3. La route proprement dile sera établic 4 double voie de rail-way suv
toute son étendue.

Art. 4. Les clauses et conditions d’exécution, ainsi que les obligations
diverses afférentes a Uentreprise, sous le rapport de I'élablissement, de 'entre-
tien el de la réceplion des ouvrages, seront réglées par un cahier des charges
a intervemir entre le Département des Travaux Publics et la Compagnie, ct
dont 'acceptation par les deux parties devra étre préalable a 'octroi de la con-
cession.

Arr. 5. Les chemins de fer a élabliv seront, tant pour la route méme que
pour leurs dépendances, exploités el administrés par e Gouvernement, abso-
lument comme s'ils faisaient partie du réseau construit par 'Etat. En consé.
quence, et sauf les réserves mentionndes 4 l'art. 7, la Compagnie ne pourra
intervenir dans aucune question relative, soit aux tarifs a appliquer, soit a la
marche des convois.

Arr. 6. L’Etat supportera toutes les dépenses quelconques, relatives a
Pexploitation et & Ventretien de la route, de ses slations et de ses dépendances,
sauf en ce qui concerne la partie de cet entretien, qui, aux termes de l'art. 2,
incombe & la Compagnie, jusqu’au jour de la réception définitive.

Tous outils, ustensiles, brouetles, grues de chargement et engins quelcon-
‘ques, nécessaires soit au service des stations, soit & I'entretien et a la police de
la route, seront, aussi bien que le matériel des transports, enliérement a la
charge de IEtat.

Le Gouvernement restera seul responsable, envers les tiers, des®consé-
quences de exploitation de la route.

Art. 7. 11 est entendu qu’en ce qui concerne tant les bases générales des
tarifs, que les modifications ou exemplions de taxes & accorder dans certaines
circonstances, le chemin nouveau sera, pendant toute la durée de la conces-
sion, lrailé exactemenl surle méme pied que les autres lignes du réseau de
l’Elat, sauf toulefois les cas particuliers ou la Compagnie consentirait & ce qu'il
en it autrement.
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Arr. 8. La Compagnie, pour prix des obligations que lui impose la présente
convention, deviendra concessionnaire de toutes les stations, indistinctement,
situées sur le chemin de fer de Dendre-et-Waes, depuis celle d’Ath exclusive-,
ment, jusques et y compris celle de Lokeren.

Quant aux antres stations établies par la Compagnie et situées sur le chemin
de fer direct de Bruxelles vers Gand, entre Bruxelles et Denderleeaw el entre
Alost et Wetteren, elles seront considérées comme faisant partie de celles
construites par VEtat, '

Awt. 9. La concession sera accordée pour un terme de quatre-vingt-dix ans,
a partir du jour de la mise en exploitation du chemin de fer sur toute son
élendue, ce qui sera constaté par procés-verbal dressé de concert entre le
Gouveraement el la Compagnie.

Arr. 10. Pendant toute la durée de la concession, Etat, sous la réservc
mentionnée a 'article suivant, concernant les produils dus a la station de
Termonde, abandonnera 4 la Compagnie les trois quarts des recettes brutes
qu'il aura pergues du chef des transports de toute nature, ayant, soit pour
liew de départ, soit pour lieu de destination, I'une ou l'autre des slations ou
haltes coneédées conformément & ce qui est dit a Vart. 8, lesdiles recettes,
pergues par IElal, n’élant nécessairement complées que déduction faite des
sommes revenant aux diverses Sociélés concessionnaires dont les rail-ways
auraient é1é empruntés pour I'exécution des transporls dont il s'agit.

Le quart restant desdites recettes appartiendra a IElat, ainsi que Vintégra~
lité des produits résultant des Lransporls qui, bien que circulant sur les che-
mins de fer construits par la Compagnie, n'auraient pas pour lieu d’expédition
ou pour lieu de destination, 'une des slations ou haltes de la ligne de Dendye-
et-Waes, concédées a cette Compagnie. ,

1l est entendu, quant a ce ‘dernier point, que les transports qui seffectuc-
raient direclement par Lokeren de el vers le réseau exploité par I'Etat en deca
de Lokeren, seronl censés appartenir a la slation de Lokeren méwme, soit comme
point de départ, soit comme poinl de destination.

Art. 11. Dans Vappréciation des receties dues a la station de Termonde, on
portera d'abord en déduction, au profil exclusif de I'Elat, une somme égale i
celle des produits auxquels cette station aura douné lieu, tant au départ qu'a
arrivée, pendant 'exercice 1851, de sorte qu’on ne tiendra compte a la Com-
paguie que des trois quarts de l'accroissement éventuel que ladite somme de
produits aura éprouvé.

Art. 12. Au fur et & mesure que des sections du chemin de fer a construire,
auront élé reconnues, par le Gouvernement, susceptibles d'étre livrées a Ia
circulation , la mise en exploitalion pourra en avoir lieu, auguel cas on appli-
querait aux parlies ouvertes, le systéme de participation de la Compagnie dans
les recetles, stipulé aux deux derniers articles.

Art. 13, Le Gouvernement s’engage a prendre toutes les mesures nécessaires
pour gue les principes posés aux art. 8 et 10 regoivent Papplication la plus
entiére et la plus large au profit de la Compagnie.
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D'autre part, des mesures administralives et, au besoin, des dispositions
législatives seront prises, 2 I'effet d’empécher quaucune fraction des recettes
opérées du chef des transports faits par le ehemin de fer, et revenant soit &
Yune, soit a 'autre des deux parties contractantes, puisse élre détournée de la
destination qui lui est attribuée au veeu de la présente convention.

Ant. 14. Le réglement de comple des sommes & payer par IEtat i la Com-
pagnie aura licu mensuellement, au moyen de relevés qui seront dressés par
Yadministration, diiment vérifiés, et qui seront remis & la Compagnie au plus
tard dans le courant du troisiéme mois qui suivra celui auquel sappliquera
ledit réglement de compte.

Dans les dix jours qui suivront celui de Pacceplation, par la Compagnie, de
chaque réglement de comptes, il lui sera délivré un mandat payable & vue chez

le directeur du trésor a Bruxelles, el montant exactement 4 la somme due 3 la
Compagnie.

Art. 15. La loi promulguée le 12 juin 1845, ainsi que P'arrété royal du 21 du
méme mois , relatifs & Poctroi de la concession du chemin de fer de la vallée
"de la Dendre, seront déclarés abrogés.

Arr. 16. Pour garantir, av profit du Gouvernement, 'exécution des engage-
ments que la présente convention impose 4 la Compagnie , celle-ci fournira ,
avant la promulgation de I'arrété de concession, un calitionnement de trois mil-
lions de francs, valeur nominale, en obligations d’emprunts nationaux dont
2.700.000 en 4'f, p- /o et 500,000 francs en 3 p.°/s. Les deux millions, valenr
nominale, que le Gouvernement détieat, en exéeution des art. 2et 5 de la
convention annexée a I'arrété royal susrappelé du 21 juin 1845, seront acceptés
par lui, & valoir sur le cautiopnement & fournir par la Compagnie, & charge
par elle de justifier quelle a le droit d’en disposer aiasi.

De ces cautionnements, les neuf dixiémes seront restilués par valeur nomi-
nale de 100,000 francs a la fois, au fur et & mesure que des propriétés
auront été acquises ou que des travaux et approvisionnements auront é1é
effectués. et ce, & concurrence d’une somme double de celle a rembourser.

Le dernier dixi¢éme du cautionnement restera a la disposition du Gouverne-
ment, pour servir, éventuellement , A payer les dépenses résultant de tous les
ouvrages que PEtat serail obligé d’exécuter d’office, en cas de refus ou de retard
de la part de la Compagnie, a construire cerlains travaux qui seraient reconnus
nécessaires , soit pour maintenir libre la circulation par les chemins existants
ou détournés, soil pour garantir la sreté publique contre lout danger que
pourraient présenter des Lravaux jnachevés ou non entretenus. Celte partie du
caulionnement ne sera restitu¢e, soit intégralement, soit déduction faite du
montant des dépenses opérées d'office, qu’a 'époque de la réception défi-
nitive,

Les coupons d’intéréts des obligations déposées a tilre de cautionnement
pourront, en temps opportun, étre détachés au profit de la Compagnie.

Art. 17. La mise en possession des propriétés béties et non bilies, néces-
saires a 'exécution des travaux, loccupation des tervamns pour Pestraction, le
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transport et le dépbt des terres et matériaux, auront lien, comme en matiére
de travaux décrétés d'utilité publique, au nom de PEtat, mais 4 la diligence et
aux frais exclusifs de 1a Compagnie.

Art. 18. Dans les trois mois qui suivront la date de Poctroi de la concession,
et ensuite annuellement, jusqu’d ce qu’on ait atteint 'époque de la réception
définitive de la derniére section , la Compagnie versera, dans la caisse qui lui
sera désignée A cet effet, la somme de 15,000 franes destinée a couvrir les

frais que nécessiteront la direction el la surveillance & exercer par les agents
de 'Etat.

Art. 19. Sidans le délai d’'une année, & parlir du jour ou la concession aura
¢té accordée, la Compagnie n’a pas commencé ses travaux, elle pourra, par ce
seul fait, et sans qu'il soit besoin d’aucune mise en demeure, étre déclarée, par
arrélé royal, déchue de sa concession.

La Société pourra, de méme, étre déclarée déchue de sa concession, si les
travaux n’étalent pas terminés dans le délai preserit.

Dans le cas de déchéance prévu par les deux paragraphes précédents, il sera
pourvu au parachévement des travaux au moyen d'une adjudication qu’on
ouvrira sur les clauses de la présente convention et du cahier des charges men-
tionné a l'art. 4.

Cette adjudication aura liev sur une mise a prix des ouvrages déja con-
struits, des matériaux approvisionnés, des lerrains acquis, des portioas de
chemin de fer déja mises en exploilalion, el en un mot, de toutes les valeurs
appartenant a la Compagunie.

Cette adjudication sera dévolue a celui des nouveaux soumissionnaires qui
offrira la plus forte somme pour les objets compris dans la mise & prix. La
Compagnie devra se contenter de celle que I'adjudication aura produite, alors
méme qu’elle serait moindre que la mise 3 prix, sans pouvoir élever ala charge
de 'Etat aucune réclamation, ni prétention, de quelque chef que ce puisse étre.
Si Padjudication ouverte, ainsi qu’il vient d’étre dit, n’amenait aucun résultat,
une seconde adjudication serait tentée sur les mémes bases aprés un délai de
trois mois, et si celle derniére tentalive demeurait également sans résultat, les
ouvrages déja construils, les matériaux approvisionnés, les lerrains acquis, les
portions de chemin de fer déja mises en exploitation, et toule la parlie non
remboursée du caulionnement, seraienl acquis, sans aucune indemnité, i
Etat, qui pourrait en disposer comme de conseil : la Compagnie demeurant
irrévocablement déchue de tous ses droits.

Les dispositions du présent article ne seront pas applicables si la Compa-
goie justifie que le retard ou la cessation des travaux est le résultat d’un évé-
nement de force majeure diment constaté.

Axrt. 20. Le Gouvernement aura la faculté, aprés une durée de vingt années
de la concession, de racheter celle-ci, en prévenant la Compagnie quatre
années d’avance.

Ce rachat aura licu moyennant le payement, pendant chacune des années
qui resteront & courir sur la durée de la concession, d'une annuité égale au
produit moyen des cing années les plus productives, prises parmi les sept
derniéres, et celle annuilé sera majorée de 15 p. o/, a titre de prime.

20
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Art. 21. Le chemin de fer et ses dépendances, élant considérés comme faisant
patlie du réseau de 'Etat, ne pourront étre imposés d'aucune contribution 3
charge de la Compagnie, et la part de celle-ci dans les receties ne sera soumise
A aucune taxe au droit de patente quelconque.

Arr. 22. La Compagnie aura la faculté de se constituer en Société anonyme,
avec émission d’actions.

Les slatuts devront étre approuvés par le Roi, conformément aux lois sur
la matiére. I y sera stipulé que les souscripteurs demeureront personnelle-
ment responsables pour eux et leurs cessionnaires, jusqu’d concurrence de
30 p °/, du 'montant des actions souscrites. Ces actions ne pourront étre ren-
dues an porteur et cotées aux Bourses de Bruxelles, d’Anvers ¢t de Gand, que
lorsque les 30 p. °f, auront été versés. En cas de conslilulion de semblable
Société, celle-ci deviendra seule responsable, envers IEtal, de 'accomplissement
de toutes les obligations résultant de la présente convention.

Awr. 25. La Compagnie sera représentée, prés du Gouvernement, par son
conseil d’adnainistration, ou bien par un ou plusieurs directeurs gérants.

Elle pourra déléguer ses administrateurs el autres de ses agents, tant pour
la vérification des comples de receltes qui lui sercnt remis par le Gouverne-
ment, que pour la surveillance, dans les diverses stations, des intéréts de la
Compagnie. '

Le siége de la Société sera élabli a Bruxelles.

Arr. 24. A partir de la mise a exploitation de la ligne entiére. le Gouverne-
ment aura le droit de nommer le directeur et Pagent comptable de la Société.
Ce directeur fera partie du conseil d’administration, et son Lraitement sera fixé
de la méme maniére que celut des autres membres de ce conseil. Le traitement
de Vagent complable sera réglé par le conseil d’administration, dont cet
employé relévera corame les autres agents de la Société.

Le Gouvernement aura, en oulre, le droit de déléguer prés de la Sociélé un
commissaire spécial dont le traitement, a charge de la Compaguie, ne pourra
pas-étre de plus de 2,000 francs par an. Ce commissaire aura pouvoir d’exa-
miner en tout temps, mais sans déplacement de documents, la comptabilité de
la Société, les procés-verbaus du conseil d'administration et ceux des assemblées
générales. 1l pourra assisler, mais sans voix délibéralive, a ces derniéres
réunions, et en requérir, au besoin, la convocation extraordinaire.

Un exemplaire des bilans de la Sociélé et des rapports explicatifs, seront,
dans la quinzaine de leur approbation par l'assemblée générale , transmis au
Ministre ayant les affaires de commerce dans son Département.

Les dispositions du dernier paragraphe de Vart. 23, ainsi que celles du
présent, seront insérées dans les statuts de la Soeiété.

Axrr. 25. Il est entendu que les comparants de seconde part n’encourront,
du chef des obligations imposées par les présentes a la Compagnie, d’autre
responsabilité personnelle que celle atlachée aux actions qu’ils souscriraient
dans la Société dont il est parlé i lart. 22 ci-dessus.

Arr. 26. L'enregistrement des actes de toute nature relatifs 3 la présente
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convention ou de ceux auxquels celte convention donnera licu, se fera moyen-
nant un droit fixe de fr. 1-70 en priocipal.

Fait en double, A Bruselles, le 28 juin 1851.

Ex. Vax Hooresexe. Prosees SpiTAELS.
Fern. Seitasrs.
. Y. Dessieny.
J.-B. Genpepien.

J.-A. Denor,

Annexe (.

eI S

TRAVAUX D’HYGIENE PUBLIQUE ET D’ASSAINISSEMENT.

CONDITIONS DE L’INTERVENTION DE L’ETAT DANS LES DEPENSES A RESULTER DE CES
TRAVAUX.

Circulaire a MM, les Gouvernenrs.

Bruxelles, le {8 juin 1849,

Monsicur LE GOUVERNEUR,

Les Chambres législatives ont mis 4 la disposition du Gouvernement des res-
sources qui lui permeltent de contribuer aux travaux a cntreprendre dans les villes
et dansles communes rurales, pour I'assainissement des quartiers et des habitations
cccupés par la classe ouvriére.

Afin d’assurer l'utile emploi de ces ressources et de répondre, antant que
possible, aux intentions de la Législature, il importe de déterminer les régles
d’aprés lesquelles il sera procédé a la répartition des subsides & accorder aux
communes. , ‘

En principe, les dépenses ayant pour objel les mesures & prendre dans Uintérét
de la santé des habitants constituent une charge communale. Dés lors, Pinlerven-
tion du Gouvernement dans ces dépenses ne doit se produire que sous forme de
stimulant , d’encouragement, et il eonvient quelle demeurc subordonnée, dans
tous les cas, au concours efficace des communes, des établissements de bienfai~
sance ou des particuliers. Je Pai dit, lors de la discussion a laquelle le projet de
crédit d’'un million a donné lieu & la Chambre des Représentants : « Le Gouverne-
ment remplit son role en stimulant; c’est & la charité privée, aux burcaux de
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bienfaisance, aux cormnunes et aux provinces & opérer successivement les amélio
. rations qui sont si vivement réclamées. »

Il faut done, Monsieur le Gouverneur, que les autorités communales se péne-
trent de la néeessité de faire des sacrifices pour obtenir une part du crédit dont
le Gouvernement dispose, et qu'elles s’efforcent de trouver des ressources extraor-
dinaires pour réatiser les travaux d’hygiéne publique et d’assainissement que récla-

ment, dans presque toutes les localités, les quartiers et les habitations ocenpés par
la classe ouvriére ct pauvre.,

L’urgence de ces améliorations est aujourd’hui vivement et généralement sentie.
Elle a ¢été reconnuc et signalée par tous les comités locaux de salubrité publique
dont les rapports sont parvenus au Département de VIntéricur. Ces comités ne se
sont pas bornés & constater I'étal d’insalubrilé de certains quartiers et logements ;
ils en ont, avec une louable sollicitude, recherché les causes et indigqué le reméde.
Mais lenrs travaux seraient frappés de stérilité si les administrations publiques et
les particuliers n’unissaient pas leurs efforts pour assurer, avee le concours finan-
cier de FEtat, la prompte exécution des mesures indiquées par les comilés.

{1 serait difficile de déterminer & Pavance, d’une maniére absolue et invariable,
la proportion dans laquelle le Gouvernement pourra préter, dans ce but, sun
assistance aux commnunes. La nature des travaux projetés, leur degré d’urgence
plus ou moins promeoncé, ainsi que la situation financiére des communes et des
¢tablissements de bienfaisance, seront nécessairement pris en considération dans
Yexamen des demandes de subsides et dans Jes décisions a intervenir. Toutefois,
Je suis résolu, Monsicur le Gouverneur, & n’accorder des subsides que pour des
travaux offrant un caractére d’utilité bien constaté au point de vue de Passainisse-
ment des lieux habités par les ouvriers et les indigents, et pour Pexécution des-
quels les communes s’engageront 4 faire par ellesmémes, ou & obtenir de leurs
habitants des saerifices réels, en rapport avec importance des dépenses a effec-
tuer. Dans ces conditions, les subsides de I'Etal pourront s'élever, selon les
circonstances que le Gouvernement se réserve dapprécier, au cinquiéme, au
quart, et, au maximum, au tiers de la dépense tolale des travaux & entreprendre
dans ’année.

Les ressources locales devront, dans tous les cas, couvrir le surplus de la
dépense, et Je montant ainsi que la nature de ces ressources devront étre nettement
déterminés & I'avance. 1l ne suffira point que les autorités communales engagent,
par correspondance, leur intervention ou celle des particuliers : des conventions,
arrétées entre le Département de TIntérieur et les administrations intéressées
régleront les conditions auxquelles les subsides seront délivrés. et Ie payement des
suhsides sera subordonné & 'exécution ponctuclle des engagements qui auront été
contractés.

On a cxprimé la erainte, & la Chambre des Représentants, que le crédit
demandé dans l'intérét des classes laboricuses et pauvres ne servit d favoriser des
travaux de luxe dans certaines villes : on a dit que le trésor public ne doil venir
en aide qu'aux communes qui consacrent & des travaux indispensables les ressourees
qu’elles ont & leur disposition.

Pour prévenir I'shus que 'on appréhende, il importe, Monsieur le Gouverneur,
que Pautorité supérieure veille a cc que les administrations communales qui négli-
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geraient les améliorations de premidre néeessité, pour ne s'occuper que des tra-
vaux somplueux, ne soicnt point admises & participer aux fonds alloués par la
Législature pour travaux d’hygiéne publique.

Le Gouvernement devra donc tenir compte, dans I'appréeiation des demandes
de subsides, des circonstances qui néeessitent son intervention, ct je désire, pour
étre éclairé a cet égard, que vos propositions soient accompagnées de renseigne-
ments détaillés et complets, sur la siluation financitre des communes pétition-
naires, comme aussi sur Ja nature des travaux d’utilité locale auxquels sont appli-
qués les fonds allonés au budget communal.

Je n’ai pas besoin de dire que si ces renseignements démontraient qu’une pariie
consjdérable des ressources communales se trouve absorbée par des dépenses de
luxe, le Gouvernement s’absliendrait d’inlervenir pour combler Ie déficit. Mais
Yexpression dépense de luxe doit étre cntendue dans un sens restreint; elle n’est
point susceplible d’unc définition absolue, car, dans telle localité, une dépense
pourra éire considérée comme sompiueunse qui, dans telle autre, serait de premicre
nécessité. Les besoins des localilés varient suivant leur population, le rang qu’elles
occupent et P'influence que leur prospérité peut exercer sur la prospérité générale
du pays. Cest & ce point de vue que le Gouvernement se placera pour apprécier
le degré d'utilité de certains travaux, de certaines consiructions. Dans lous les
cas, ne seront point considérées comme dépenses de luxe, celles qui ont pour objet
la construction de casernes, d’hopitaux, d’abattoirs, la restauration d'édifices et de
batiments communaux, le creuasement d’aqueducs, Pouverture et 'élargissement
de rues, les travaux de pavage, elc.

Tels sont, Monsieur le Gouverneur, les principes d’aprés Jesquels le Gouverne-
ment se propose d’opérer la répartition des subsides pour travaux d’assainissément.
Je vous prie de vouloir bicn adresser des instructions dans le sens de la présente
dépéche aux administrations communales de voire province, en-les engageant
instamment & réaliser les moyens de concourir au but que le Gouvernement pour-
suit dans Fintérét des classes laborieuses et pauvres, et en leur rappelant combien
il importe, dans les circonstauces actuelles,”que les administrations se montrent
jalouses de contribuer au bien-étre de ces classes si dignes d’intérét.

Le Ministre de U Inlérieur,
Cu. Rocigr.
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