()

( N0 99. )

Chambre des Représentants.

Stance nu 22 Fivrier 1868,

Budget du Ministere des Travaux Publics pour V'exercice 1868,

RAPPORT

FAIT, AU NOM DE LA SECTION CENTRALE (), PAR ). DESCAMIPS.

Mgssicurs,

Les prévisions budgétaires du Département des Travaux Publics pour 'exer-~
cice 1868, déposées dans la séance de la Chambre des Représentants du 24 mars
dernier, s'élevaient & la somme totalede . . . . . . .fr. 59,762:968

Par dépéche en date du 24 octobre 41867, adressée a M. Je prési-
sident de la Chambre, M. le Ministre des Travaux Publics 2 indiqué
diverses modifications apportées & ces prévisions, et qui réduisaicnt
la somme des erédils demandésde . . . ., . . . . . . 490,000

Ce qui ramenait le tolal des allocations sollicitées pour 1868
alasommede. . . . . . . . . . . . . . .fr. 39,272,968
Par unc autre dépéche, en datc du 25 février 1868, adressée
a M. le président de la Chambre, ¢t que nous reproduisons a la
-suile de ce rapporl, M. le Ministre sollicile de nouveaux crédils

montant & la somme de . e e e e e 164,100
De son coté, la section cenlrale propose de majorer Jallocation '

portée a Part. 89 du budget, de. . . . . . . . . . . 2,932
De sorte que les prévisions budgétaires pour Vexercice 1868

Séléveraientd . . . . . . . . . . . . . . .fr. 39,440,000

(1) Budget, n® 106, X {session de 1866-1867).
Amendements du Gouvernement, n° 5, -
(2) La scction centrale , présidée par M. Mongau, était composée de MM. Joser, ne Macan,
Vanoer Donckr, Jounkr, Descanrs et Wanocque. ‘
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Dautrepart. . . . . fr. 39,440,000

La loi du 23 mars 1867 ayant fixé lc budget de ce dépariement
pour Vexercice 418672 . . . . . . . . . . . . . 38416878

il en résulte pour 1868 une majoration de. . . . . . . . 1,023,123
dont voici la répartition :

Diférence cn 1868,

S ]

Iugmentalion, Diminstisn.
Administration centrale . . . . . . . . .fr. 38,600 »
Ponts et chaussées :
Aogamentalion. Drminotion.

Ponts ct chaussées . . . . fr. 44,128 »

Batimenlts civils. . . . . . 93,500 »

Canaux et rivicres . . . . . 49,500 »

Portsct cotes . . . . . . 38700 »

Personnel des ponts et chaussées. » 500

222,828 500 222,528 »

_—————— =

Chemins de fer, postes et télégraphes :

Voies et travaux . . . . [r. » 154,730
Traction et matéricl . . . . 349,600 »
Transport . . . . . . - 221,450 »
Postes. . . . . . . . . 443,700 »
Télégraphes . . . . . . . 209,895 »
Service en général . . . . . 29.350 »

893,995 134,730 759,265 ~

Secoursades employés, veuves,ete. 2,932 » 2,932 »

li

Augmenlation totale. . . fr. 1,023,125

L’augmentation des crédils demandés pour 1868 sapplique en grande partic,
comme on le voit, aux services des chemins de fer, postes et télégraphes, ct s¢
justifie par le développement notable qu'ont pris tous ees services.

DEPOUILLEMENT DES PROCES-VERBAUX DES SECTIONS.

La 4re section, & propos de Part. 30 relatif au canal de Plasschendaele, par
Nieuport et Furnes, vers la frontiére de France, cngage le Gouvernement a
porter le méme crédit de 20,000 francs au budget prochain, ainsi qua ceux qui
le suivront, jusqu’a Ventier aché¢vement du chemin de halage depuis Plasschen-
daele jusqu’a Nieuport.

Elle adople le budget, & Punanimité¢ des membres présents.

La 2e seetion adopte le budget, sans observation.
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La 3¢ scction désirerait que, lorsque des difficuliés surgissent entre le Gouver-
nement el les cntreprencurs quw’il emploie, Padminisiration usal d'abord de
moyens de concilialion, et cherchdt & éviter de trop fréquents procés, en fran-
sigeant chaque fois que des jurisconsulics ou des ingénicurs dignes dc sa
confiance lui fournissent des avis favorables & une transaction,

Elle adopte lc projet de loi.

La 4¢ section adopte le projct de budget, & Punanimilé, sans observalion,

La B¢ seclion charge son rapporteur dappeler I'atiention de la section centrale
sur Yétat de délabrement dans lequel cst laissé Pancien hotel d'Assche; elle le
prie, en oulre, de demander ol en est Ja confeclion de la carle des minces,

A Part. 58, la méme section fait observer que le prix de 634,100 francs
destiné au renouvcllement des rails parait exagéré, puisqu’il doitl servir au
renouvellement de 17,350 rails sculement, et que les anciens rails sont toujours
remanicés. '

Enfin, la 8¢ scction émet le désir que le Gouvernement communique 2 I
section centrale le rapport de la commission qui a examiné la question des billes
en fer, et lui fasse connaitre pourquoi, d’aprés les prévisions du budgel, le prix
des billes en bois, qui élait de fr. 4-30 environ a é1¢ calenlé i Ir. 5-20.

Elle adopte Ie budget, aprés avoir attiré Paltention de la section cenlrale sur
Pinsuflisance du crédit sollicité a 'art. 89. '

La 6¢ section adople le projet de_budget, sans observation.

DISCUSSION GENERALE EN SECTION CENTRALE. .

La scction centrale & cru devoir poser a ¥ e Ministre des Travaux Publics
une série de questions relatives aux divers chapitres du budget. Nous les repro-
duisons plus loin, & mesure de Ia discussion des articles auxquels ces questions se
rapporient, et nous joignons aux réponses qui 'y ont ¢Lé faites les observations
que cclles-ci ont suggérées & la scclion centrale,

A propos de 'augmentation des crédits que néeessiteront les services du chemin
de fer en 1868, la scetion centrale aborde la discussion des réforpies int:oduites
dans administration du résau de PEtat; elle examine les résultats de ces réformes
au point de vue des intéréts du Trésor, des serviees rendus au commeree el a
Pindustrie, el des facililés accordées au public en général; clle discute également
Pinfluence immédiate ou future de Ja larificalion nouvelle sur les dépemrscs
d’exploitation el sur les condilions d’exisience el de développement du réscau de
nos chemins de fer :

Le principe de la tarification différentielle. c’est~i-dire de celle dont la base
kilométrique diminuc & mesure que la longuear de parcours augmente, n'est pas
nouveau; il a été pratiqué de loul temps par ceriaines entreprises de transport
sur les routes, les riviéres el Jes canaux, et il a été adopté, depuis de longues
années, en [France et en Angleterre, sinon d’'une maniére générale, du moins pour
le transport de diverses classes de marchandises,

En Belgique méme, la tarification de 1804 n'a été que la généralisation de
mesures prises depuis 1864 déja, ainsi que la régularisation et Pextension, au
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profit du public en général, des avantages assurés a certains groupes d’expéditeurs
par des traités et des tavifs spéeiaux.

Quoique la tarification différenticlle repose sur un prineipe incontestablement
trés-rationnel el éminemment propre au développement du trafic et des relations
commerciales, efficacité et Vopportunité de la réforme introduite ont été fort
discutées el trés-vivement controversées. Cest que, si, comme la scelion centrale
se plait & Ie reconnaitre, la base méme des tarifications nouvelles est inattaguable,
les applications suceessives qu’on en a failes au transport des marchandises
d’abord, puis & celui-ci des voyageurs, ne pouvaient, soit comme le souticunent
les partisans de la réforme, &4 cause des événemenls conlraires survenus au
moment méme on commencait Uexpérimentation relative aux tarifs des voya-
geurs, soil a cause de P'exagéralion de celle derni¢re réforme, éire couronnées
d’un égal suceds, ni répondre par conséquent, d’unc maniére également satisfai-
sante, aux exigenees du Trésor.

Les partisans absolus d’une basse tarification dans ses applications les plus
générales et les plus hardies, prétendent qu’on v’a pas ¢élé asscz loin encore,
et que YEtal trouvera toujours, dans le développement de TPacliviié indus-
triellc et commerciale du pays, résultat d’an dégrévement des tarifs, unc
large et suflisanle compensalion aux conséguences plus ou moins fachcuses
d’une dépression du produoit nel. Parmi eux, les moins avancés conviennent, il
est vrai, que si les contribuables, c'est-i-dire ceux dont les fonds ont servi & fa
construction du réseau de Vlitat, ne doivent pas élre considérés comme aetion-
naires du chemin de fer, ils cn sonl cependant des obligataires; en vertu de ce
principe, le Trésor doit d’abord se rembourser de scs avances en capital et en
intéréls, mais une fois ce remboursement effectué, Pexcédant du produit net doit
étre restitué, sous forme d’'unc diminution de tarifs, & ceux qui se servent du
chemin de fer.

Cette derniére opinion, la section centrale serait unanime & la partager, si
Peeuvre poursnivie par Illat était un jour complétée; mais lorsqu’elle considére
Finsuflisance des moyens dont il dispose pour achever les installations, la suspen-
sion de dépenses éminemment productives, I'ajournement d’amélioralions qui
doivent consolider Ie matéricl, elle croit de son devoir de réclamer du chemin
de fer un excédant sur le service de la delle en amortisscment et en intéréts.

D’un aulre coté, si elle admetiait dés aujourd’hui, que les conlribuables
fussent considérés comme simplement obligataires du chemin de fer, clle deman-
derait que PElat, pratiquant dans Padministration du réseau les erremenls
suivis dans la direction de toule affaire industrielle, présentdt chagque année un
bilan de I'exploitation, qu’il tint, dans Pappréciation de ses dépenses un comple
suffisant, ct de I'exlension foreée et surtout de Pamortissement du matériel, que
rien ne fat négligé pour la réparation et Vamélioralion inecessantes de Youlil, et
quenfin on eul la garantic la plus sérieusc qu’on ne se trouvera pas, quelques
anncées plus tard, en face d’unc situation plus ou moins difficile & liquider.

It est entendu que si la tarification différentielle réalise la mission essentielle
des chemins de fer, celle de réduire les inconvénients de la distance, de faire
pénétrer partout fes matiéres premiéres de Vindustric et de rapprocher, pour ainsi
dire, de nos cenlres de production, les consommateurs les plus éloignés, la solu~
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tion du probléme de cette tarification, au point de vue des intéréts du Trésor:
consiste & Lrouver la raison de la progression décreissante des prix suivant la
distance, progression qui doit, pour étre maintenue, amener un développement
de trafie tel, que I'accroissement des transporls compense la différence de receile
de chaque unilé, toul compte fait de la dépense additionnclle nonvelle.

A défaut de prix de revient suffisamment exacts de Punité de transport, Pexpé-
rience seule pouvail fournir la solution eherchée, et les résullats de ectie expé-~
rience paraissen! avoir assez complétement réalisé, quant au trafic des marchan-
dises, les espérances qu’on en avait concues. Cependanl, la progression des
dépenses ayant suivi une marche plus rapide encore que celle des recettes,
quelques relévements i ces tarifs ont élé jugés nécessaires pour satisfaire aux
exigences du Trésor, ¢t un arrélé ministériel du 2 janvier dernier a modifié
trés-sensiblement, pour cerlaines catégories de marchandises, la classilication ct
les prix précédemment élablis; la section centrale, toul en appréciant les néeces-
silés imposées au Gouvernemenl. regarderait comme profondément regrettable
que le tarif des marchandises dil subir de nouveaux relévements; si des modifi-
cations dans ce sens élaienl, dans l'avenir, reconnues indispensables, clie a la
confiance que I'adminisiration ne recourrait & cetle facheuse néeessité quavee la
plus minuticuse cireonspeclion ct Ja plus grande réserve.

Mais si elle reconnait le sucees de la tarification nouvelle pour e transport des
marchandises, non-sculement dans sou principe, mais encorc dans presque toutes
les applications qui en ont ¢lé failes, Ia section centrale n’est point unanime &
approuver les mesures qui onl élé priscs concernant le tarif des voyageurs; dans
Popinion de quelques-uns de ses membres, la raison de la progression déerois-
sante des prix, telle qu'elle a été calculée, cst sensiblement trop élevée, et si les
besoins du Irésor public exigeaicnt un renforcement des recelles, ¢’étail surtout
dans des modifications an tarif des voyageurs qu’il fallait le chercher. D’aprés
cux, le transport des voyageurs nc peut étre complétemenl assimilé a celui des
marchandises; si, par un abaissement considérable du tarif des marchandises,
on provoque une consommation incessamment multipliée de toules choses, il leur
cst difficile de se persuader qu’on puisse oblenir un résultat analogue pour le
transport des voyageurs; les voyages sont, ¢n effet, motivés par des raisons de
convenance, de plaisir et d’ulilité qu’il est impossible de multiplier au-dela de
certaines proporlions. Dailleors, Ja tarification nouvelle, pour étre équilable,
devrait recevoir son application dans les trois zones, et les résuliats oblenus
jusquw’aujourd’hui ne paraissent pas de nature a4 permeitre que celic extension
de la réforme puisse se faire de sitot, car elle occasionnerait une perte considé-
rable au Trésor. L’abaissement cxcessif des laxes appliqué aux longs parcours
aménerait done difficilement, suivant eux, dans le nombre des voyageurs, une
augmenlation qui compensil les sacrifices qu’il imposerait 4 Yexploilant; par
contre, dans certains cas parliculiers, d'ailleurs trés-fréquents, des réductions
Jocales; des diminutions décréiées en faveur de billets d’aller ¢t de retour, des
convois d'ouvriers, elc., ele., tout ce qui peut, en un mot, donner satisfaction
aux besoins reconnus des populations groupées dans un rayon restreint, devraient
étrc le complément de la tarification nouvelle. Ces mesures répondraient aux
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exigences du Trésor, en méme lemps qu’elles satisferaicnt aux veeux les plus
légitimes du public et surtout & ecux des classes inférieures de la société.

La majorité de la section centrale est loin de méconnaitre la valeur de la plupart
de ces arguments, et Pefficacité des moyens indiqués ci~dessus pour compléter les
mesures prises par Padministration des chemins de fer. Cependant, elle ne croit
pas devoir préjuger, dés aujourd’hui, les résultats définitifs de la scconde partic
de la réforme, et clle voudrail que le¢ Gouvernement ne modifidt, s'il y a lieu,
les prix de la tarification actuelle, gue lorsque celle-ci aura subi V'épreuve d'une
année normale. En effet, si, d'une part, le mouvement anormal des voyageurs
provoqué en 1867, par Pexposition de Paris, ne peut servir de base pour appré-
cier saincment la réforme, les résullals obtenus en 41866 ont certainement été,
d’un aulre coté, considérablement amoindris par les calamités qui ont, dans le
cours de cetle année, suspendu ou ralenti les relations les plus fréquentes.

Le Département des Travaux Publics, dans le compte rendu des opérations du
chemin de fer en 41866, voulant justifier le suceés de la réforme, méme pendant
cette année néfasie, a prouvé (nc si les mois de juin, daoit el de novembre
¢éprouvent un ralentissement, un recul dans la zone sans réduclion, ils sont
marqués par un accroissement notable dans chacune des deux autres zénes,
cest-d-dire dans celle de 7 4 13 licues ol la réduction est provisoire, el dans
ccelie an dela de 45 licues qui jouit de Ja réduction définitive.

Daprés les chilfres accusés par ce comple rendu relativement au mouvement
du service intérieur des voyageurs, depuis la mise cn application (mai 1866) des
nouvelles laxes, jusqu’au mois de novembre 41866, il ressort quil y a eu, durant
cetle période :

Dans la z6ne sans réduction,

accroissement de . . . 89,745 voyageurs sur 4,651,799 ou  1.93 p. ¢/,
Dans la zéne 4 réduction pro-

visoire, accroissement de . 173,926 — 862,372 ou 20.17 —
Dans la zone & réduction défi-

nilive, accroissement de . 173,876 — 189,207 ou 34.90 —

Ces chiffres ont certaincment leur éloquence ; toutefois, il ne faudrait pas leur
attribuer une valcur exagérée, car si le nombre des voyageurs a presque doublé
dans la troisiéme zone, il ne conslilue encore, cependant, que moins de 6 p. %/,
du nombre total des voyageurs; il a €éié consialé en oulre, qu’une fraude
excreée sur une échelle assez large relativement au nombre des voyageurs trans-
poriés dans ceite Iroisiéme zone, a cu pour eflet, dans les premiers lemps de la
réforme du moins, de transformer en longs parcours, unc série de pelils parcours
additionnés, qui auraient dd élre, par conséquent, recensés dans la premiére et
dans la seconde zodne.

Si nous comparons le nombre des voyageurs ayant parcouru chacune des trois
zbnes en 1864 (voir le compte rendu des opérations du chemin de fer ¢n 1866
page 42), a cclui des voyageurs dans ces trois mémes zones pendant les mois de
mai-novembre 1866, nous constalons les résultals suivants :
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Le nombre des voyagcurs ayant parcouru la distance de | a 35 kilométres
adété : )
En4864,de . . . . 6,552,696 sur un total de 8,449,583 ou 77.536 p. o/,
De (mai-nov.) 1866, de . 4,741,544 — de 6,140,925 ou 7721 —

Le nombre des voyageurs ayant parcouru la distance de 36 a 73 kilométres
aété:
En 1864, de . . . . 4,874,972 sur un total de 8,449,583 ou 18.64 p. 9/,
De (mai-nov.) 1866, de . 4,036,298 — de 6,440,925 on 16.87 —

Enfin, le nombre des voyageurs ayant parcouru une distance dépassant
73 kilométres a été :

En1864,de . . . . 321,945 sur untotal de 8,449,583 ou 3.81 p. o/,
De (mai-nov.) 1866de . 365,083 —_ de 6,440,925 ou 5.9 —

Ce qui signifie que, relativement au nombre total des voyageurs transportés dans
les trois zones en 1864, et dans les 7 mois mai-novembre 1866 respectivement,
lc nombre des voyageurs ayant parcouru la premiére zone est resté sensiblement
le méme; qu'il a diminué de 1.77 p. ¢/, dans la deuxi¢me zone & réduction
provisoire, ¢t qu’il a augmenté, au contraire, de 2.40 p. ¢/, dans la troisiéme
zone & réduction délinitive, pendant fa période mai-novembre 1866,

+ Nous devons tirer de ecs caleuls la conclusion que, si la tarificalion nouvelle
a produit un déclassement sans aucun doute remarquable en raison méme des
circonslances calamiteuses dans lesquelles il s’est produit, ce déclassement n’a
cependant pas toule Pimportance qu’on serail porté & lui atiribuer de prime abord.

Enfin, il est encore un autre point de vue auquel la réforme doit éire envi-
sagée, ¢t qui ne pouvait échapper & l'examen de la section centrale. Nous
voulons parler de linfluence quexercerait un abaissement exagére des larifs, sur
le développement et méme sur les conditions d'existence du réseau encore
incomplet de nos chemins de fer. 11 est un point d’équité qui domine, sans aucun
doute, toute la question; avant de répartir, cnlre ccux qui se trouvent aujour-
d’hui en position de profiler du chemin de fer, les dividendes a provenir de
Pexploitation, il faut aider & 'achévement de cc réseau, c'est~a-dirc 4 élendre au
plus grand nombre possible de contribuables, les bienfails de ces voies de commu-
nicalion rapides ct économiques. Or, une dépression générale de la recelte des
chemins de fer devrait infailliblement aveoir pour résultat de tarir les sources qui
alimentaicnt le crédit de ces sortes d'entreprises, el de compromellre ainsi, pour
longlemps, Feeuyre d’achévement que nous appelons de lous nos veux.

Quant aux dépenses d’cxploitation qui ont, en 1866, par exemple, dépassé
de fr. 2,422,742-25 celles de 1865, leur majoration ne peul en élre altribuée
qu’en partie a la plus grande aclivité, provoquée par le développement du trafic;
clles ne sont donc point unc conséquence immédiale de Yabaisscment des tarifs.
Le renchérissement considérable de certains objets de consommation (combus-
tibles, huiles), le relévement du taux des salaires, Pexiension du camionage, fe
développement notable du réseau, 'amélioration et Pextension du chauflage et
de Yéclairage des stations nouvelles et des locaux exislant sur les lignes récem-
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ment ouverles, ont été autant de causes qui ont coincidé avee Uintroduction des
réformes, et qui ont contribué pour une trés-grande part & diminuer les bonis
ou bénéfices ncts de Pexploitation; il scrait done injuste de rendre la réforme
uniquement responsable de cette situation.

Toutefois, nous devons ajouter que si 'inflacnce du mouvement sur l'asure en
géndéral do matéricl fixe et roulant ne peut se manifester immédialement, elle est
pourlant inévitable; afin d’atlénuer autant que possible les conséquences d’une
usure trop rapide, conséquences qui deviendraient, dans un avenir prochain,
trés-onctreuses pour le Trésor, Fadministration do chemin de fer, conlrairement
4 ce quelle paraissait avoir résolu, nc doit pas hésiter, ainsi que nous aurons
Poccasion de le démontrer encore dans la suite de ce rapport, & entrer franche-
ment, pour la consolidation du matériel, dans la voie des dépenses, quelles
qu’elles soient, reconnues utiles, sinon dés-avjourd’hui indisy.cnsables.

En résumé, la scetion centrale est d’avis que les données fournies par les
expéricnees tentées jusqu’a ce jour, tendent & démontrer que les applications
qui ont €té failes dc la taxe différenticlle au transport des marchandises, ont
produit, dans une large mesure, les résultats qu’on cn atlendait; que 'expérimen-
tation du méme prinecipe appligué aux parcours des voyageurs wétant point
compléle, il convient, avant de juger définilivement cctte partic de la réforme,
d’attendre les résultats d’'un essai fait dans des conditions normales ; quels que
soient, d’aillenrs, les enscignements qui découleront de I'expérimentation défini-
tive des nouveaux tarifs, YEtat ne devra pas perdre de vue, pour e moment du
moins, la régle qu’il s’est proposée d’abord : Obtenir le produit maximum par
le maximam de circulation. Cest en restant fidéle & ce principe, qu’il concilicra
Jes intéréts hicn cntendus de Pindustric el du commerce avee ceux du {résor
public, en méme temps qu’il assurera lIes conditions d’cxistence el de dévélop-
pement de Peeuvre qu'il a si laboricusemen! et si gloricusement entreprise.

EXAMEN ET DISCUSSION DES ARTICLES.

CHAPITRE 1I.
SECTION II. — BATIMENTS CIVILS.

Arrt. 9. 1a scciion centrale, pour sc conformer au désir exprimé par la
B¢ section, ayant demandé au Gouvernement s'il ne croyait pas néeessaire d’en-
tretenir en meilleur état et de réparer Pancien holel d’Assche, devenu propriété
de PEtat, le Département des Travaux Publics a réponda que cet hotel qui forme
unc cnelave dans Je palais royal n’ayant pas cucore regu de destination définitive,
le Gouvernement wavait pas cra-devoir, jusqu’a ece jour, y faire exéeuter des
travaux de restauration.

SECTION 111, — SERVICE DE3 CANAUX ET RIVISRES,

A propos de Tart. 42, Enfretien ovdinaire el exiraordivaire el dépenses
d’exploitation des canauax el riviéres, la seclion cenirale exprime son étonne-~
ment que les travaux de canalisation de la Dendre, qui devaient élre terminés
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le 4 janvier 1867, soient en cc moment encore inacheyés. Elle fait valoir com-
bien cette situalion est regrettable au point de vue des nombreuses industries
que ce eanal doit desservir, el quel préjudice les lenteurs apportées a Iachéve-
menl de cette entreprise pourraient directement oceasionner a I'ftat lui-méme;
enfin, elle regrette que les parties de la Dendre non canalisées soient laissées
dans Pabandon le plus complet, les plus simples travaux de curage y élant méme
enlicrement négligés. i
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Arr. 37. Le crédit prévu au projet de budget pour travaux d’amélioration
& PYser était de 7,500 francs, mais, en vertu d’'un amendement proposé par
M. le Ministre des Travaux Publics, la somme pétitionnée a éié augmentée de
30,000 francs, afin de permettre au Gouverncment de donner, dés année pro-
chaine, un commencement d’exécution aux travaux a entreprendre dans le but
d’améliorer le régime de la partie de I'Yser située entre Rousbrugghe et le™
hameau dit Te knocke.

Awr. 38. Plantalions.

DB'MANDB.

<

REPONSE.

Le Département des Travaux Publies

Les jurisconsultes du Département des
pourrait-il faire connaitre & la section cen-

Travaux Publics ont examiné depuis long-

trale, le résultat des dtudes qu’il a du
faire sur la question soulevée il y a déjd
quelques années, et qui concerne la dis-
tance & observer pour les plantations d’ar-
bres qu’il fait le long des roules, et pour
cefles qui sont faites par les particuliers
sur leurs propriélés longeant les routes?

temps, la question de la distance & observer
dans les plantations des routes.

Iis ont ét¢ unanimement davis que,
conformément & Popinion cxprimdée dans
une brochurc par M. Favoeat fLavallée,
PEtat est maitre de planter sur fe sol des
roules, sans observer la distance preserite
par I'art. 671 du code civil; cela résulte de
la combinaison des principes qui régissent
le domaine publie avee la loi du 9 ventdse
an XIII ct le déeret impérial du 16 dé-
cembre 1811,

Depuis cctte publication, le tome XLV
du Répertoire général de Dalloz a paru.
Ce volume contient un traité complet de
la voirie, et s'exprime en ces termes sur le
point de droit dont il s’agit :

Ne 161. « Les lois et réglements qui .
» ordonnent la plantation des routes sont
» au nombre de ceux auxquels se référe
» Part. 650 du code Napoléon; ils impo-
» sent une servitude d'utilité publique
» devant laquclle disparait la servitude
» d'intérét prive de Part, 671, »

En ce qui concerne Ja distance & observer

3
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DEMANDE, ALPONSE.

par les particuliers sur leurs propriéis
fongeant les routes, clle est régie par
Varrété du 29 février 1836 et par la loi du
9 ventése an XHI. La cour dappel de
Bruxelles I'a formeliement déeidé ainsi
par arrét duo 22 juillet 1843. Le riverain
qui veut planter & moins de six-métres de
distance de la route est tenu d’obtenir, de
la députation permanente, Palignement &

-

suivre.
lelte doetrine n’est contestée par per-
sonne.,

Quant au choix des essences & planier
le long des routes, le Dcépartement a
décidé, par une circolaire du 29 déeem-
bre 18066, que les commissions provin-
ciales  dagriculture seraient désormais
l consultées & ce sujet.

En présence de la réponse du Gouvernement, un membre de la section cenltrale
émet Pavis qu'il y aurait licu de proposer des moditications a la Iégislation sur
cetic maltiére.

SECTION VI. — FERSONNEL DES PONTS ET CHAUSSEES,

La scetion centrale chargée d’examiner le budgel de 41867 avait exprimé le
veeu que les ingénicurs fussent tenus de résider dans les arrondissements mémes
auxquels ils sont attachés. La section centrale actuclle renouvelie ce veeu ; elle
pense que les ingénieurs résidant avjourd’hui aux chefs-licux des provinees,
devraient, autant que possible, afin d’exercer une surveillance plus immédiate
sur les travaux de leur circonscription, et veiller a Pexpédition plus rapide des
affaires qui leur sont soumises, établir leur bureau el résidence au chef-licu de
Parrondissement administralif dans lequel ils exercent plus spéeialement leurs
fonclions.

CHAPITRE 111,

MINES.

La fréquence des explosions de générateurs & vapeur seible malheurcusement
démontrer Tinsuflisance des moyens réglementés par le Gouvernement pour
prévenir ees terribles accidents. La section centrale appelie sur e point Patien-
tion la plus séricuse de M. le Ministre des Travaux Publics Elle pense qu’il
serait urgent de faire procéder & Iétude des divers systémes d’appareils et de
généraleurs a vapeur, et & examen des conditions de leur emploi dans lindustrie
indigéne et élrangére. Les garanties de surclé que ces appareils doivent offrir, el
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celles qui sont exigées par les autres nations industriclles, feraient Pobjet d’une
recherche attentive et approfondic. A la suite de cette étade, des modifications
seraient, sans aucun rlouie, proposées aux réglements incomplets ou surannés
actuellement en vigueur dans notre pays pour la délivrance des autorisations de
placement des machines A vapeur,

Awr. 83. Confection de la carte des mines.

Une des seetions avait émis le désir de savoir ou en cst arrivée la confection de
la carte des mines, mais les explications détaillées qui ont é1é fournies depuis
lors, sur te méme sujet, par le Gouvernement, & la section centrale chargée
d’examiner le budget des voies ¢t moyens, nous dispensent de réclamer de
nouveaux renscignements. La section centrale engage toutefois M. le Ministre
des Travaux Publics & hiter, autanl que possible, 'exéeution de cel ulile travail
appelé & rendre des services d’ane haute importance A la science de nos mines et
d leur aménagement futur,

Anr. 88, Encouragements el subventions, efc.

Une intelligente mesure prise par le Département des Travaux Publics a mis
& la disposition de 'administration des mines, un crédit qui permelira & quelques
ingénicurs de visiter les centres industricls les plus importants de VY Angleterre,
de la Prusse et de la France, & charge de publier des rapporls sur les faits les
plus remarquables quils y auront observés. Les missions & I'éiranger ont été
reconnues si urgenies dans ces derniéres années, que plusicurs fois, cerlains
industricls chargérent des ingénicurs de Fadministralion des mines, daller 4 leurs
frais, y éludier les procédés nouvcaux. Mais ces missions, par cela méme qu’elles
élaient payées par ceux que ces ingénicurs sont chargés de surveiller, pouvaiend
cn-quelque sorte poricr alieinle & la dignité ou a la considération des fonction~
naires de PEtat. Nous louons d’autant plus vivement le Gouvernement d’avoir
facilité les moyens d'investigation dc nos ingénieurs & Pélranger, que plusieurs
questions trés-intéressantes, étndides ou appliquées récemment chez nos voisins,
sonl appelées a receveir chez nous des applicalions nombreuses, susceplibles
d’améliorer Pexploitation de nos richesses minérales, et d’amener un nouveau
développement de nolre industric houilliére.

Nous.citerons, entre autres : 4° Le foncage des puits de mines dans les morls-
terrains aquiféres, question vilale pour lavenir de nos houilléres, car on sait que
la plus grande pariie dec nos gisemenis reslés vierges jusqua ce jour, élaient
considérés comme inaccessibles par les procédés anciens; 2 Vintroduction dans
les mines de houille des machines & air eomprimé ct des apparcils bydrauliques,
soil pour le transport des produils dans les voies soulerraines, soil méme pour
Pabaitage dans les chantiers ou tailles. Ces nouveaux engins remplaceront avan-
tageusement les motcurs animés qui cottlent cher, ¢l méme les machines a
vapeur qui offrenl des inconvénicnis au point de vue de la siireté et de la
salubrité; 3° la substilution du fer au boisage employé abondamment dans les
galcries souterraines ct dans les chantiers d’abattage, pour soutenir les parois des
roches. )
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Quant a Pindustric métallurgique, & ses proeédés et & ses produits , de véri-
tabl: s transformations, ainsi que nous avons pu en juger dans une réegnic ¢l
solenuclle occasion, se sont opérées en France, en PruSse et en Angleterres il est
dc toute urgence (que nousneus tenions au courant des immenses progrés réalisés,
si nous ne voulons pas nous laisser devaneer bientdt dans ectle branche de
Pindusiric ou notre pays a tenu jusqu’ici, une place incontestablement si
remarquable.,

CHAPITRE 1V.

CHEMINS DE FER, POSTES ET TEIEGRAPHES.

M. le Ministre des Travaux Publics, dans I'exposé des amendements qu’il a
proposés, en date du 24 oclobre 1867, aux crédits afférents & Yadminisiration des
chemins de fer, postes et télégraphes, fait ressorlir que le budget de 1867 se
soldera par un disponible probable ’environ 900,000 francs, bien qu’il ait é1é
cmployé au renouvellement ordinaire du matériel, une somme de 260,000 franes
de plus qu’en 1866, et que Jes travaux d’entrelien aicnt été effeciués dans les
mémes limites que précédemment. « La somme consacrée en plus aux renouvel-
» lements en 1867, ajoute M. le Ministre, provient d’économies réalisées sur les
» prix des malicres, ct de Pajournement de fo substitution des aciers au fer
» pour bandages de 1oues. essicux, clc., cte., anélioration désirable sans doule,
» mais quil semble inopportun de melire ¢ la charge du budget, au moment
» ot les dépenses augmenient par suile de Uimportant aceroissiment du tra-
» fic pendant ces derniéres anndes, el de la périodicité des renouvellements
» extraordinaires. »

La scction centralc ne peut partager Popinion que vient dexprimer ici le
Gouvernement ; elle appelle de tous ses veeux, au contraire, 'amélioralion inces-
sanle du matériel fixe ct roulant, et elle invoque, pour réclamer celte améliora-
tion, les raisons mémes qui délerminent Padminisiration & en déeider Pajourne-
ment. Cestfprécisément, en effet, parce que les frais deviennent considérables par
suite de I'important accroissement du trafic ¢t de la périodicité des renouvelle-
ments, quil est urgenl d’augmenter la solidité et la durée du maltéricl, et
partant l¢ chiflre des dépenses acluelles de réparation. il est une hérésie nuisi-
ble dans Vexploitation des chemins de fer, c¢’est bien certainement celle qui
persuaderait de rechercher, dans Pabaissement des prix aux dépens de Ja qualiié
des matériaux, les moyens de réduire les frais de premicr élablissement ou
d’entretien de la voie et du matériel.

La section centrale aadressé au Département des Travaux Publics les queslions
suivantes :

PEVANDE. REYONSE.

il résulte des explications données par Ce n'est pas la premiére fois que la
le Gouvernement, que les tarifs n’ont éié question indiquée ei-conire est adressée A
établis qu’s (titre d'essai; la scetion con- ladministrtion ; clle Ta déja éié, notam-
trale demande pourquoi le Département ment par la section centrale de la Chambre
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DEMANDS

des Travaux Publies ne rechercherait
pas, & l'avenir, les moyens d'éviter, dans
la fization du taux des tarifs, les tdtonne-
ments et Ies mécomptes qui peuvent en
résulter, en tablissant au moins approxi-
mativement, au moyen des éléments qu'il
posstde ¢t des données fournies par Uexpé-
rience, un prix de revient du transport
des marchandises ct des voyageurs, prix
de revient qui pourrait lui servir de limite
extréme pour fixer le taux l¢ moins dlevé
des transports.

[ N°99.)

REPONSE,

des Représentants, qui a examiné le bud-
get du Département des Travaux Publics,
pour l'exercice 1863. (Voir Documents
parlementaires, n° 84, session 1862-1863,
pag. 72.) Alors le Gouvernement a ré-
pondu :

« Le projet de publier un travail spé-
» cial sur le prix de revient a été ajourné,
» parce qu’il a paru convenable et plus
» utile d’asseoir d’abord la comptabilité
» des matiéres, et de faire les réglements
» définitifs coneernant la comptabilité des
» travaux de la voie, des travaux de Yar-
» senal de Malines et les ateliers de répa-
» ration. Cest dans ces diverses compta-
» bilités que Fon pourra puiser les ren-
» seignements indispensables au caleul
» du prix de revient, »

La question a été touchée encore a la
date du 13 févricr 1867, dans une séance
publique de la Chambre des Représentants
par le Ministre des Travaux Publics,
lequel s'est exprimé & ce sujet dans ces
termes :

« La question de savoir si les réformes
» n'ont pas entrainé une augmentation
» exorbitante, anormale des dépenses,
» peut s'‘élucider de deux maniéres. L'une,
» & peu prés impraticable, consiste 3
» rechercher quelle est 'augmentation de
» dépenses, correspondant directement &
» Paceroissement du mouvement. Je dis
» que la solution du probléme, entreprise
» de cette fagon, constitue une tiche &
» peu prés impraticable, et voici pour-
» quoi : il faudrait, d’abord, savoir d’une
» maniére (rés-exacte, & des fractions de
» cenlime prés, quelle est Punité du prix
» de revient des transports anciens, c’est-
» d-dire des transports qui étaient acquis
» au chemin de fer avant la réforme; il
» faudrait, ensuite, rechercher quelle est
» Vunité du prix de revient du trafic nou-
» veau qui est venu S'ajouter au trafic
» ancied. »

4
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DEMANDE. REPONSE,

On voit que Fétablissement du prix de
revient présente des difficoltés conside-
rables. Cet objet appelle done un examen
trés-approfondi et d’autant plus attentif
que, dans fa situation actuclle des choses,
les lecons de Pexpérience ont.déjh fourni
les ¢léments d’appréciation qui, dans cer-
taine mesure, peuvent tenir lieu des lu-
micres que procurerait Ie travail conseillé
an Gouvernement.

Quoi qu'il en soit, Padministration se
préoeeupe de la déeision quiit convient de
prendre; elle continuera & en faire une
¢tude séricuse et fera tout ce gui dépendra
d’elle, pour que la solution, qui est dans
ses veeux autant que dans ceux de la see-
tion centrale, ne soil plus ajournée long-
temps.

Dés & présent des mesures sont prises
pour que, tout au moins, les éléments de
ce Iravail soient réunis ct coordonnés
d'aprés unc méthode déterminée et pour
que, en attendant que P'eeuvre soit accom-
plic, Vadministration puisse toujours sc
rendre compte des résultats généraux de
Pexploitation, au point de vue des dépen-
ses, aussi bien qu’a celui des recettes.

Un sersviee spécial sera créé 4 cet cffet.

1l faut ajonter, d'ailleurs, qu’il y aurait
erreur A supposer que le chemin de fer de
PEtat belge soit, au point de vue du
caleul du prix de revient, en retard par
rapport aux autres exploitations : on ne

“connail en Belgique aucune sociélé qui
ait organisé le (ravail et fait le caleul ; et
s'il existe & Pétranger de rares compagnies
qui sont dans une situation différente & cet
¢égard, ces sociétés mémes sont loin d’avoir
atteint la perfection et surtout d’avoir
poussé leurs recherches aux limiles ex-
trémes de la plus parfaite exactitude.

Si la scelion centrale insiste vivement pour que le Gouvernement poursuive
sans relache ses recherches dans le hut d’¢tablir le prix de revient du {ransport
des marchandiscs et des voyageurs, c’est quelle a la conviction que ce prix de
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revient sera, pour l’admin.islration, le guide le plus sir dans I'appréciation de ses
opérations si mulliples, ct notamment dans P'étude des questions importantes de
dépenses et de tarification. Elle ne se dissimule pas la difficulté et Ia complication
d’un tel travail, mais elle ne le croit pas impossible, ct elle félicite M. le Ministre
des Travaux Publies de eréer un service spéeial chargé d’en réunir ct d’en

coordonner les divers éiéments.

DEMANDE.

Quels ont é16, quant au transport :

I* Des grosses marchandises,

2° Des petits paqucts,

3* Des voyageurs,
le mouvement, la recete brute ct la
recette netie obtenus pendant les neuf
premiers mois de 1867, et quels ont é1é
les résultats eomparatifs réalisés pendant
Ja méme période en 3865 ct en 1860.

REPONSE.

Xl est trés-uisé de'répondre & la question
posée pour ce qui concerne le monvement
¢t la recctte brute obtcn]m, mais il est
impossible, dans la situation actuelle des
choses, de répondre en ce qui touche la
recette nette réalisée. En eflet, si Padminis-
tration connait le chiffre des dépenses
générales de 'exploitation, aveeleurrépar-
tition entre les différents articles du budget
du Département, clle ne sait pas & com-
bicn s'éléve la dépense relative & chaque
espéee de transport prise isolément ; encore
moins peut-clle déterminer la dépense
afférente & une tonne de grosse marchan-
dise, 3 un quintal de pelits paquets, & un
voyageur. Cette dépense varie dailleurs,
avee les lignes et avee la longueur des par-
cours ; sous ce rapport, la question repro-
duite ci-contre rentre dans la question &
laquelle il a ¢é1é satisfait ci-dessus, et qui
sc rapporte au calcul du prix effectif de
revient.

Quant au mouvement et & la recetic
brute, ils se sont produils comme suil,
pendant les neufs premiers mois de cha-
cune des années 1865, 1866 et 1867, en
prenant d'abord séparément la part de
reeetie altribuée au trésor public, et en
indiquant ensuite ensemble du produit,
les somsnes revenant aux compagnies dont
le Gouvernement administre les lignes,
élant réunies aux sommes pergues par le
trésor public.
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L _ __ ___ __ ____ .}

MOUVEMENT SUR LES LIGNES EXPLOITEES PAR L'ETAT.

PETSTS PAQUETS ET PETITES
GROSSES MARCHAKDISES. WABCUADDISES. VOYABEURS.
1865, 4866, 1867. 1865. 1866. I 4867. 1865, 1866. 1567.
Ténnes. Tonnes. Tonnes. Kilogr. Kilogr. Kllogr, Yoyag Yoysg, Yogyageurs.
4,202,805 | 4,713,373 | 4,767,050 | 6,017,200 § 85,063,125 § 96,652,947 §} 8,009,312 8,730,133 9,784,526

Reeelte hrute, {Part de VEtat senlement.)

Fr. =
12,605,315 31

Fr. .
1,694,416 68

Fr. e
1,731,139 5t

Fr. ¢ Fr [
12,966,940 45[13,038,205 10

Fr. & Fr. o« iFr. e Fr. ¢
1,990,399 10 | 10,463,756 05 | 9,351,898 38 | 10,762,346 10
Recette brute. (Toutes parts réunies.)

Pr. ¢
13,571,241 10

Fr. e
10,113,428 62

Fr o
11,118,132 33

Fr. =
11,734,365 32

Fr c Fr [ Fr c Fr & Fr. €
14,223,759 49114,405,386 15] 1,940,627 02 | 1,865,060 01 | 2,103,852 58

Ces chifires juslifient la réserve que la scction centrale a mise & juger les
résultats de la réforme en cc qui concerne e larif des voyageurs; ils démontrent,
cn effet, que la recette brute de 1867 a dépassé celle de 1863 elle-méme; on
pourra objecter, il est vrai, que le réscau arecu, de 18638 4 4867, une extension
considérable, évaluée & 17.43 p. ¢,. A celle objection, Padministration a répondu
déja que Fouverlure des lignes nouvelles, celles de Tournay 4 Blandain, de Hal &
Ath, de Bruxelles & Gand et de Louvain & Bruxelles, n'a pu avoir qu'une faible
influence sur la recetle; d’aprés clle. ces lignes forment de simples raceourcisse-

_ments, et leur fréquentation propre, locale, est sars grande importance; ieur
ouverture aurail done provoqué bien plus un simple déplacement qu’un véritable
accroissement. Ce gui prouve combien cela est vvai, ajoule-l-elle (Compte rendu
des opérations du chemin de fer en 1866), cest que la Compagnie de Hal & Ath

et de Tournay a Blandain a recu seulement fr. 157,398-97 pour sa part dans la’
recetle des voyageurs en 1866.

>

DRMANDE. RBPONEE

Quel a été cn 186G et pendant les huit
ou neuf premiers mois de 1867, lc nombre
de kilométres parcourus :

1° Par les trains de voyageurs? l.e nombre de kilométres parcourus,

en 1866, par les trains de voyageurs est
de 8,371,382 (ou environ 3,530,921 kilo-
méires, pendant huit mois).

Pour les huit premiers mois de 1867,
il g'éléve 4 3,260,871 kifométres.
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s DEMANDE. rEPONSE,

————

2° Par les trains de marchandises? Les trains de marchandises ont par-

couru, cn 1866, 4,666,287 kilométres
(ou environ 2,722,000 kilométres pen-
dant sept mois).
Pendant les sept premiers moisde 1867,
ils ont parcouru 2,893,957 kilométres.
Les résultats du  heitiéme mois ne
seront connus gue dans quelques jours.

Le nombre de voyageurs transportés pendant les huit premiers mois de 4866
a é1é de 7,760,000 environ.

Pendant les huit premiers de 1807, il a été d’environ 8,697,000. Ii résulte
done des données fournies ci-dessus que ¢ nombre de kilométres parcourus par
les trains de voyageurs a diminué de 320,000 pendant que le nombre des voya-
geurs augmentait de 937,000. Ce qui signifiec que le nombre des trains élait
sensiblement réduit & mesure que celui des voyageurs augmentait. Nous pensons
que 'administration, en agissant ainsi, étail mue par le désir louable, sans doute,
de réduire ses dépenscs, mais elle doit craindre d’aller trop loin dans cetle voic
et de diminuer les facilités du public en méme temps qu’elle I'admet 4 voyager a
prix réduit. Il est incontestable, en effet, que 'abaissement des prix ne serait,
dans fa plupart des cas, qu'une compensation insuffisante des difficultés du voyage
ou du temps perdu dans Vatlente des trains.

Quant aux trains de marchandises, le nombre de kilométres parcourus a
augmenié, comme nous le voyons, en raison de Paccroissement du tonnage
transporté.

DEMANDE.

On demande quels ont é(¢ les résultats

~ obtenus par le transport des petits paquels,

depuis la conclusion de la derni¢re con-

" vention faite avec Pentreprencur de cc
transport.

REPONSE,

Les résultats constatés n’embrassent
encore quune période de cing mois el
vingt et un jours, dua 10 mai au 31 oec-
tobre inclus, les compies des mois de
novembre ¢t de décembre n’élant pas
arrétés. Cest dire qu'il nest pas possible
actuellement de se prononcer sur les con-
séquences que ces arrangements ont eues
et principalement sur les conséquences
qu'ils auront dans l'avenir.

Au surplus, il sera toujours diflicile de
reconnaitre quels sont, parmi les trans-
ports effectués aux conditions de ladite
convention, ceux qui cussent, en tous cas,
été acquis au chemin de fer de PEtai,

3
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DEMANDE,
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REFONSE.

méme en labsence des arrangements
intervenus.

1] est permis de croire seulement que
jusqu'd ce jour, les effets de ces arrange-
ments n’ont pas ét¢ nuisibles an chemin
de fer de PEtat, puisque l¢ transport des
petites marchandises n’a pas cessé de
suivre une marche ascendante.

Quoi qu'il en soit, voici Pindication du
mouvement des expéditions régics par la
cofivention pour la période prémen-

" tionnée ¢

Tarif n° 2 :
Expéditions taxées au
minimum. . . Nombre 254,986
Expéditions taxées an
poids . . . . Kilogr. 6,788,450
Tarifn° 3 ¢
Expéditions taxées au
minimum . . . Nombre 1,020
Expéditions taxées au
poids . . . . Kilogr. 2,052,060
Tarif n° & :
Groups de finances . Nombre 150,530

En ce qui concernc le produit i re-~
cucillir, la disposition essenticlle de la
convention, sous ce rapport, est celle qui
garantit 4 I'Etat, un minimum de recette
fixé &4 300,000 francs par année.

Pour fes cing mois et vingt et un jours
pour lesquels les résultats de la conven-
tion sont connus, ainsi quil est dit ci-
dessus, VEtat a per¢u pour son compte :

Tarifn°2. . . .fr. 99,320 44
— 3. . . . . 17,617 80
—_—— 4; - . . » 18,776 20
Ensemble. . . fr. 138,714 44
dont & déduire les sommes
payées & la Compagnie pour
frais dc camionnage, ¢t . 12,299 93
Reste, . . fr. 123,414 51
y compris les parts revenant aux sociélés

dontle Gouvernement administre les lignes
(Dendre-et-Waes, Tournai & Jurbise, ete.).
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DPEMANDE,

On demande communication du rap-
port de la commission qui a éié chargée
d’examiner si 'emploi et Pusage des billes

[ N° 99, ]

AEPONSE.

L’administration est intéressée d étre
¢difiée sur la'valeur du systéme des billes
en fer; cependant, comme ce systéme est

en fer offre des avantages. actuellement essayé sur plusicurs lignes
concédées, et qu'un essai dans les voies
du réscau de PEtat opérs maintenant, ne
permettrait au Département d'¢tre éclairé
qu'aprésles administrations desdites lignes,
il semble préférable, cu égard au prix
¢levé des billes de Pespéce qui est d'en-
viron 9 francs pi¢ce, d'attendre le résuliat
des expériences teniées par les socibiés
concessionnaires.

Le rapport de la commission el ses annexes ont él¢ envoyés a la seclion
centrale.

La commission conslate, dans ce rapport, que la traverse Vautherin a été
essayée, depuis 1864 déja, au chemin de fer de Paris &4 Lyon; que cetle tra-
verse jouit d’'une parfaite immunité sous le rapport de Poxidation, que le bour-
rage se fail bien avec un ballast composé de gravier et de sable argileux, et
qu'enfin la stabililé de la voie ct la douceur du mouvement sont aussi grandes
sur les lignes ot les traverses Yautherin ont été appliquées que sur les voies
construites avee billes en bois. Les moyens employés pour fixer le rail sur la
traverse constituent sur la ligne du Nord, comme sur celle de Lyon, le coté faible
du systéme expérimenté.

Tout récemment, la ligne de Lyon a pris la résolution d’étendre les essais sur
une quantité de 20,000 traverses Vauiherin, avec une nouvelle disposition du
mode d’attache.

Les traverses de Couillet occupent 9 kilométres de voic sur la ligne de Zwolle
a Deventer (Hollande). Ces traverses, placées depuis le mois d’octobre 1866,
résistent trés-bien et constituent une voie Irés-douce, mais on doit remarquer
que le mouvement sur cetle ligne est pea important ct, que le ballast (gravier
argileux) est de fort bonne qualité.

La compagnie du Nord a placé, i} y a quelque temps, 4,000 traverses du
systéme Vautherin et a commandé, en outre, €,000 traverses du systéme Legrand
et Salkin, de Mons.

Voici quelles sont les conclusions de la commission :

« La commission propose 3 M. le Ministre de poser & lilre d’essai, dans des
» emplacements a délerminer, ¢t avec du ballast de Buysingen et de Milmorte :

» 104,200 traverses du systéme Vautherin, conformes au plan joint au
» rappori, avee un systéme d’attache, proposé par M. Pinspecteur général Cabry,
» au prix de 9§ franes par traverse compléte.

» 204,200 traverses du sysiéme de Couillet, avee le mode d’attache figuré au
» plan joinl au rapport. au prix de fr. 8-80 par traverse.”
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» 5° 1,200 traverses du sysitme Legrand et Salkin, & raison de 8-76 par
traverse. »

La section centrale croit inulile de signaler de nouveau les avanlages consi-
dérables qui résulteraient, au double point de vue du trésor public ¢t des intéréls
de notre industrie sidérurgique, de la substilution des traverses cn fer aux billes
en bois; ces avaniages ont é1é assez longuement développés lors de la discussion
du budget de 4867, mais ils semblent n’avoir point éi¢ tous suffisamment appré-
ciés par la commission. En effel, d’aprés celle-ci, la solution de {o question était
surlout imporianie  I'époque ot les procédés de conservgtion des bois n'avaient
pas regu «’application. Or, les procédés jusqu’aujourd’hui usités de conser-
valion des bois, n'ont certes point assuré i ces matériaux, une durée qui, com-
binée avee le prix de la bille et de ses accessoires, contrebalance les avantages
considérables qu’offrirait 'emploi des traverses en fer.

D’ailleurs, la commission propose des profils & poids supérieurs 4 ceux adopliés
en France el en Belgique, et des longueurs de traverses qui sont, eroyons-nous,
superflues. Au lieu de billes, coatant 9 francs, on peut, comme l'ont fajt la com-
pagnie du Nord et la sociélé du Grand Centra} belge, employer des traverses de
dimensions lelles que le prix en soit ramené  fr. 5-78 ou au maximum i fr. 7-20;
or, ces billes, mises au rebut, conservant, a raison de 10 centimes par kilogramme,
une valeur de fr. 2-70 a 3-43, le coit récl de la traverse ne dépasse pas fr. 5-038
4 3-75. La bille méme, exéculée aux dimensions indiquées par la commission, et
dont le prix serait de fr. 8-804 9, conserverait, Jors de sa mise au rebut, une
valeur d’au moins 4 franes, cc qui établit le cout réela fr. 4-80 ou B francs au
maximum.

1l résulte de 14, que le prix de la traverse en fer, méme A poids et longueurs
exagérés, ne dépasse pas, n’alteint pas méme, celui de la bille en bois munie de
ses accessotres d’allache; or, les avantages mulliples que présente, abstraction
faite d"ailleurs du prix de premier élablissement,-I'emploi des traverses en fer,
sur cclui des billes en bois, doivent d’autant plus séricusement engager le Gou-
vernement 4 faire, dans le plus bref délai possiblé, un essai sur une échelle assez
large des traverses signalées par la commission, et & ne pas allendre le résullat
des expériences tentées par Jes sociétés élrangéres ou concessionnaires, que cette
commission elle-méme, dans le but de remédier au seul défaut sérieux reproché
& la traverse Vautherin, a proposé de nouvcaux moyens d’allache du I:ail, et
qu’clle semble attribuer des avantages particuliers 4 la traverse Legrand et Salkin
qui n’a pas, que nous sachions, subi jusqw’ici, Fépreuve d’'vn essai en grand.

DEMAYWDE, REPONSE.
Pourquoi estime-t-on le prix des billes Le chiffre de 169,200 billes indiqué a
4 fr. 5-20 cnviron, tandis qu'antérieure- la p. 416 du document parlementaire
ment il n'élait que de fr. 4-327? n° 106, en regard de la somme de
877,900 francs pétitionnée, est le résultat
d'une erreur, et par suile la moyenne de
fr. 5-20 résultant dc application de -ce
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PEMANDE.

Dans Exposé des motifs du buodget
(p. 416), il est dit qu'unc somme de
634,000 fr. est destinée pour 17,350 rails
de 6 métres de longueur & deux bourrelets
inégaux. — On désire savoir si cetle
somme n'est pas trop ¢levée, puisque les
17,350 rails que 'on remplace et qui sont
soumis au remaniage ont conservé une
assez grande valeur,
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REPONSE,

chiffre & allocation demandée est fautive.
L'adjudication du 24 juillet dernier
comprend en réalit¢ 179,000 billes.
L’application de ces 179,000 picces au
chiffre de 877,900 ci-dessus, donne pour
moyenne {r. 4-34 environ, évaluation
faite d’aprés les prix des derniéres fourni-
tures adjugées antérienrement i la remise
des propositions budgétaires de 1868.

Le chiffre des rails qu’il est reconnu
néeessaive de renouveler en 1868 est
de . . . . . . . 33,212 pitees.

Le remaniage de ces
35,212 vieux rails de-
vant produire approxi-
mativement . . . . 17,862 —
il s'en suit que la diffé-

rence, soit . . . . 17,350 picees,
représente la partic des besoins 3 assurer
au moyen d’achats & prix d’argent.

C'est cette partic qui scule figure au

projet de budget.

A la suite de cette réponse, des membres de la scelion centrale émetient des
doules sur le point de savoir si la maniére de procéder du Déparlement des
Travaux Publics st bien conforme a Part. 16 de la loi de comptabilité de I'Elat,
qui interdil d’accroitre, par aucune ressource parliculi¢re, le montant des crédils

affectés aux dépenses des divers services.

Sans méconnaitre qu’il est avantageux aux intéréls du Trésor, de-remetire
les vieux rails aux entrepreneurs qui, en échange, doivent en fournir de neafs,
ils sc demandent s’il ne scrait pas plus régulier et plus conforme a la loi, de
porter cn reectle la valeur estimative des vieux rails, et en dépense le cout total

de ceux qui doivent les remplacer.

DEMANDE.

Les rails livirés depuis unc dizaine d’an-
nées ont, parait-il, donné des résuliats de
moins e¢n moins satisfaisants, sous le rap-
port de leur solidité et de leur durée;
Pon désire savoir si le Gouvernement
compte prendre des mesures plus cfficaces
pour remplacer les garanties insuffisantes

REPONSE, )

En vue- d'améliorer la fabrication des
rails et d’obtenir une durée plus grande,
Fadinivistration a insér¢ au cabier des
charges de Vadjudication du 4 décembre
prochain (4 décembre 1867) une clause
spéeisle concernant la coniposition des
paquets, ¢t des conditions d’épreuves d'un

6
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DEMANDE, REPONSE.
qui ont ¢t¢ exigées jusqu'd présent des earactére plus rigoureux qu’elles n'avaient
adjudicataires? cu jusqu'ici ont été imposées aux fournis-

} seurs. En oultre, la durée de garantic des
rails, qui ¢tait depuis quelques années de
trots ans seulement, a 6té portée i quatre
ans.

Cette question avail été posée au Gouvernement avant la publication du cahier
des charges de l'adjudication du 4 décembre dernier. Les stipulations de ce
cahier des charges renforcent cffectivement, au grand avantage de 'administra-
tion, les garanties de qualilé et de durée des rails, que celle-ci avait antéricure-
ment imposées aux soumnissionnaires.

Les nouvelles mesures prises par le Gouvernement ont été diversement
appréciées, et on a indiqué différents autres moyens comme plus propres &
alteindre le but que sc proposail Yadministration. Ces moyens s¢ résument dans
les deux suivants :

1° Preserire un certain mode de fabrication, lenir rigoureusement i Pobser~
vance de toutes les condilions exigées, ¢l exonérer ensuile le fournisseur de la
garantic de durée.

Ou bien, 20 laisser au fournisscur loute liberté de fabricalion, et exiger de lui
une garaniic de cing années.

Dans le premier cas, la réeeplion des rails devrait avoir lieu foules les vingt-
quatre heures, et deux agenf’s, Pun de nuit, Pautre de jour, scraient préposés &
la surveillance du travail; les rails mal soudés, ou nc présenlant pas les gualités
de fer requises seraient rebutés, et Pessai & la pression de 42,000 kilogrammes et
au mouton, se ferail|d raison de 2 p °/, sur les picees (rices. les rails rebutés
seraient inexorablement brisés en deua parties. Ce dernier point est essenlicl,
car Yinobservance qui en a cu lieu jusqu'aujourd’hui, a été une des principales
causcs des déboires®qu’ont éprouves les administrations de chemins de fer, e
fabricant ind¢licat ayant mille moyens de faire passer des rails rebulés une fois,
méme deux fois, par un motif quelconquc.

Les partisans de ce sysiéme font valoir les nombreux inconvénienls de la
garantie de durée; suivant cux, Ja causc du rcbut est souvent incertaine, on ne
sait ni ou elle commence, ni ou elle s’arréte; d’un aulre coté, le tralic sur une
ligne étant susceptible de s’aceroitre considérablement cn trois ou quaire ans, le
matéricl pouvant augmenter de poids, et la durée des rails étant ainsi soumise
4 une foule d’éventualités méme plus ou moins arbitraires, le fabricanl loyal et
sérieux cst obligé, en face de ces incertitudes, de compler sur un cocfficient
d’imprévus qui majore son prix desrevient au point de I'éloigner des adjudications.

Les partisans du deuxiéme systéme, cest-a-dire de la fabricalion libre avee
garantic de cing années, prélendent qu’il est possible de fabriquer d’cxeellents
rails par des méthodes a eux particulidres, et sans subir, par conséquent, les
condilions d’exéeution imposées par le Gouvernement; que dés lors Ja surveil-
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lance devient inutile, sinon nuisible ; selon cux, I'épreuve des rails doit se borner
A 'essai au mouton, ct la réception sc faire au seul point de vue de la soudure,
des criques, ele,, ete. La garantie exigée serait de cing années ; & Pexpiration
de ce délai, il serait accordé an fournisseur une tolérance de B p. [, par
exemple; celui dont les rebuts n’atteindraient par cette proportion, jouirait d’'une
prime inversement proportionnelle au tantitme de rcbul; le fabricant, au
contraire, dont les rcbuts dépasseraient 5 p. °f,. scrait passible d’une rotenue
dont le taux s’leverail ¢n progression géométrique suivant le tantiéme p. °/, de
rebuts conslatés.

La section centrale cst d’avis que, pour le moment du moins, le Gouver-
nement a agi sagement en combinant les garanties offertes par les deux systémes;
s’il abandonne cette combinaison, il peul avoir & craindre, d’'une part, qu’un
manque de zéle, d’énergic ou de sévérité de la parl de ses agents, ne rende illu~
soires les conditions rigoureuscs imposées aa fabricant; d’autre part, la fabri-
cation libre favorise la tendance de certains fournisseurs & faire de la marchan-
dise & bon marché, mais d’une qualité plus que douteuse ; peu importe a ceux-ci,
que les renouvellements & faire ou les retenues & subir & 'expiration de quelques
années, soient plus ou moins considérables, s'ils parviennent & réaliser immé-
diatement un bénéfice important en réduisant (’une maniére notable leurs prix
de revient par l'emploi de watiéres de médiocre qualité, mais fort peu codleuses.
(Cest cette facheuse tendance & faire des rails & tout prix qui a surtoul contribué
& comprometlire, depuis quelques années a I'étranger, Pexcellente réputation
donl nous y avions toujours joui ct que nous devons nous effercer de reconquérir.
A ce point de vue cncore, il est de notre devoir, d’engager le- Gouvernement, -
dans Pintérét méme de l'industric métallurgique, a ne pas se départir des mesures
de rigucur qu’il a cru indispensable d’imposer au maitre de forges.

- CHAPITRE VHI.

Secours a des employés, veuves ou familles demployés, winsi qu’auwx agents
payés sur salaires, on d leurs familles, qui ne peuvent étre pen-
sionnés . . . . . . . . . . . . . . . . .fr. 43,000

La section cenirale a cru devoir adresser au Gouversement la queslion
suivaule :

DEVMANDE,

Le crédit de 13,000 francs est-il suffi-
sant pour faire face aux dépenses ct aux
besoins qui y sont indiqués?

REPONSE.

L’allocation portée au budget des Tra-
vaux Publies pour secours & d'anciens
employés, & des veuves ou familles d’em-
ployés qui n'ont pas de droits a la pension
el se trouvent dans une position malheu-
reuse, élait de 5,000 franes en 1836 ; elle
a Gl¢ successivement portée & 7,000 francs
en 1861, a 9,000 francs cn 1863 et



{ N-19,] (24)

DEMARNDE, REPONSE,

410,000 francs en 1864, — A partir de
cette derniére annde il y a éé ajouté
3,000 francs afin de pouvoir accorder
quclques faibles secours aux veuves et aux
fomilles des ouvriers et autres agents payés
sur salaires, qui sont également dans le
besoin par suite de la méme circonstance.
Malgré cette progressien, le Département
cst obligé, tous les ans, de restreindre les
secours qui lui sont demandés. Et, en
effet, si I'on considére qu'une centaine de
veuves ou de familles d'employés se trou-
vent chaque annce dans le cas de devair
réclamer l'assistance du Département, on
reconnaitra que celui-ci doit mettre la
plus grande parcimonie dans la répartition
des fonds qui lui sont alloués.

Aussi le Département des Travaux
Publies scrait-il heureux de pouvoir dis-
poser d’'une somme plus considérable;
mais, dans les circonstances actuelles, it
ne croit pas pouvoir prendre linitiative
d"unc proposition d’augmentation du crédit
porté au budget.

Le Gouvernement reconnaissant que I erédit de 13,000 francs devient chaque
année de plos en plus insuffisant, la section centrale propose, a cause surloul de
Pextension incessante donnée an réseau de PEtal, de majorer le chiffre de ce
erédit de 2,932 franes, et de le porter 4 la somme de 15,932 francs.

Les articles et les amendements qui ne sont pas spécialemenl mentionnés
ci-dessus, ont ¢1¢ adoplés sans discussion.

L’ensemble du budget des Travaux Publics fixé ainsi & la somme de
59,440,000 francs est admis, & 'unanimité des membres présents, qui ont 'hon-
neur d’en proposer adoption a la Chambre.

L.e Rapporteur, Le Président,
J. DESCAMPS. A. MOREAU.

La section centrale a examiné les pétitions qui lui ont été renvoyées et dont
on trouve ci-aprés Fanalyse; clle en a décidé le dépdt sur le burcau de la
Chambre. pendant la discussion du budget des Travaux Publies.
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ANNEXE.

Bruxelles, le 25 février 1868,
Monsigur 1L.E Pagsipent,

Divers amendements au projet de budget du Département des Travaux
Publics pour Pexcrcice 1868 ont &ié proposés par dépéche du 24 octobre 1867,
publi¢e sous le n° 5 des documents de la Chambre des Représentants, session
de 1867-1868.

Depuis lors, la néeessilé a ¢été constatée dapporier & ce projet de budget
quelques autres modifications donl je vais avoir Uhonneur d’indiguer Vobjet et
les causes, el que je vous pric, Monsieur le Président, de vonloir bicn soumetlre
& Pexamen préalable de la section centrale.

Arr. 2. Personnel de ladministration centrale. (Transfert de 12,400 francs
a prélever sur les art. 45 et 46.) )

Un arrété royal du 25 mars 1866 a placé dans les altributions du corps des
ponts et chaussées, la surveillance des travaux d’entretien de la voic et des biti-
ments des chemins de fer concédés

Ce nouveau service, oulre qu'il entraine une grande responsabilité. a considé-
rablement aceru la tiche de tous les membres dudit corps el spéeialement de
Pinspeeteur général'. Il s’agit. en effet, d’une surveillance & exercer sur un réseau
de chemins de fer présentant un développement denviron 1,700 kilométres.

Un scul fonclionnaire de ce grade ne sauraitl faire le travail de cabinet inhérent
d ses fonctions, en méme temps que les nombreuses inspeclions que néeessitent
ces lravaux en cours d’exéeution el ceux qui sonta I'état d’entrelien. -— L'intérét
du service cxigeail donc la création d’un sceond emploi d’inspecteur général des
ponts et chaussées.

Cettc mesure n'imposera ancune charge noovelle au Trésor : en la combinant
avec la suppression du serviee spéeial du canal de Charleroi & Bruxelles, il
suffira d’opérer ce transfert & Part. 2 (litt. B des développements) du projet de
budget pour 1868, des trailements de I'ingénieur en chef et des commis attachés
audit service, lesqucls sont actuellement compris dans les allocations poriées
respeclivement aux art, 45 et 46.

D’aprés ce qui précéde, j’ai 'honneur de proposer :

A. D’augmenter le crédit de 723,403 francs, qui figure a Fart, 2 (Traitements
des fonctionnaires et employés de Padministration centrale), d’'une somme
de 12,400 francs, ce qui le porterait i 738,803 francs.

B. De diminuer de 10,000 franes le cerédit de 678,270 franes qui figure &
Part. 43 (Traitements ef indemnités des ingénieurs des ponls et chaussées;
charges ordinaires).

7
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C. De diminuer de 2,400 francs le crédit de 674,793 francs proposé  Part. 46
(Traitements et indemnités des chefs de bureau, etc.; charges ordinaires),
ce qui le réduirait & 669,393 francs.

Anr. B, Matériel de Uadministration centrale. (Transfert de 6,000 francs
a prélever sur Vart. 80.)

Lors de la derniére organisation de ’administration des chemins de fer, postes
et télégraphes, il a été décidé que les dépenses de matériel des 1ve, G¢ et 7 direc-
tions (Service général, Contrile des recetles et Contrile des matiéres) seraient
prélevées sur I'allocation de I'administration centrale. — 11 et é1é opportun de
proposer simullanément le transfert & l'art. 5 du budget d’'une somme équiva-
lente au sureroil de dépense que ceite mesure allait occasionner. — Ce transfert
ne fut pas demandé parce qu’on espérait pourvoir & tous les beseins au moyen de
Fallocation dont Fadministration centrale disposail. 11 est aujourd’hui démontré
que cctte allocation est absolument insuffisante par suile des nécessités de serviee
qui imposent chaque jour des dépenses nouvelles qu’on ne saurait éviter ni méme
ajourner. Dans cet état de choses, i! y a liev d’augmenter de 6,000 francs Pallo-
cation de 70,000 francs demandéc & Part. B du projet de budget de 1868, en
prélevant cette somme, par voie de transfert, sur Part. 80 (Services en général,
matériel et fournitures de bureau, etc.), dont Pallocation de 490,000 francs
serail ainsi réduite & 484,000 francs.

Awr. 10. Travaux extraordinaires ¢ des bdtiments civils. Augmentalion
de 79,600 francs se décomposant comme suit : '
1o Restauration et ornementation des facades des hétels des Ministéres de
la Guerre et de Ulntérieur; porter respectivement de 9,400 franes & 20,000 francs
et de 15,500 francs a 22,000 francs les deux erédits qui ont é1é demandés pour
ces lravaux au projet de budget (voir la nole préliminaire, p. 391), afin de
n'avoir pas & les suspendre apreés les avoir cominencés, soit une augmentalion
de . . . . . . L . . . . . . . . . . fr 17,400
2 Travaux d’appropriation et de restauration a Uancien hétel
du Ministere de la Justice . . . . . . . . . . . . . 20,000
L’exécution de ces travaux permetira de transférer dans les bali-
ments de la rue de la Régence une partie des services de I'adminis-
tration des chemins de fer de I'Etat et de renoncer a la location de
deux maisons particuliéres occupées par cerlains de ces services au
prix annuel de 2,850 francs. — Il y aura done de ce chef tout & la
fois une économie notable et un aménagement plus convenable au
point de vue du service,

3 Travaux a Uintérieur de divers bdliments ministériels . . 20,000
La démolition prochaine du pavillon établi entre Yhotel du Minis~ '
tére de I'Intérieur ¢t celui du Ministére de la Guerre nécessitera le
transfert dans le baliment occupé en partie par Padministration des
ponts et chaussées et des mines des burcaux qui sont actuellement
installés dans ledit pavillon et au second étage du Ministére de PInté~

Aveporter . . . .fr. B57.400
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Report . . . e, 87,400
rieur. Les travaux d’appropriation que ce transfert rendra necessnres,

ainsi que divers aulres travaux d’amélioration & exécuter dans les
hotels du Ministére de la Guerre, de PIntéricur el des Affaires Etran-
géres sont évalués a la somme de 20,000 francs.

Hoétel situé d Mons, affecté au service de la.direction provinciale des
contributions direcles, douanes el accises.

Le Département des Finances a demandé que Padministration des
ponts et chaussées fit exécuter divers travaux complémentaires d’amé-
lioration, afin de mettre ledit hotel en état de satisfaire entiérement & -«
sa destination. Un crédit de 10,000 francs étant nécessaire & cet effet,
il y a licu de le comprendre dans Fallocation pétitionnée a I'art. 10 du
budget de 4868,s0it . . . . . . . . . . . . . . . 10,000

Ecole vétérinaire de Cureyhem.

I.e Département de YIntéricur a, de son c¢oté, demandé Ja prompte
exéculion de travaux extraor dmalres d’entreticn et d’amélioration aux

batiments de 'école vétérinaire de IEtal. Un eréditde . . . . . 12,500
est indispensable pour couvrir la dépense prévue. —_—
Ces diverses augmentations forment un totalde . . . . . .fr. 79,600
dont il y a lieu d’accroitre le eréditde . . .. 444,900
porté primitivement & 1’art, 10 du projet de budget de 4868 —
Ce crédit serait done fixé & la sommede. . . . . . . . fr. 194,500

si les amendemenls que je viens d’énumérer étaicnt adoplés.

Arr. 12. Travaux d’eniretien ordinaire et exiraordinaire des canaux el
riviéres, — Augmentalion de 85,000 francs & ajouler aux charges extraordi-
naires.

Il a été reconnu nécessaire, dans l'iniérét de la navigation maritime vers le
port de Bruges, d’exécuter des travaux de dévasement dans lc canal d’Ostende @
Bruges. — Dés le 34 juillet 1867, le Département des Travaux Publies a pris,
envers les chambres de commerce intéressées, I'engagement de faire entreprendre
les travaux dont il s’agit aussitot qu’il disposerail du crédit nécessaire. La dépense
a laquelle le dévasement projeté donnera licu est évaluée a 85,000 franes. —
Cette somme doit éire ajoutée au crédit de 336,600 francs qui figure a I'arl. 12
du projet de budget comme charge extraordinaire, lequel serait, par conséquent,
porté a 421,600 francs.

Art. 43. Personnel du corps des ponts et chaussées : réduire I'allocation
proposée d’'une somme de 500 francs, pour les transférer au budget de Ilntérieur.
Le Département des Travaux Publics doit pourvoir au trailement de ceux de
ses ingénieurs qui sont détachés & I'école spéciale du génie civil, et cest le Dépar-
tement de PIntérieur qui est chargé de payer ces traitements au moyen des alloca-
Lions qui sont ainsi transférées & son budget.—Le transfert de 500 francs proposé
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est le résultat d’'une augmentation de traitement d’égale somme accordée a un
ingénicur des ponts el chaussées délaché & Pécole du génie civil de Gand. De son -
colé, M. le Ministre de Plntéricur a été invité 4 prendre les dispositions néces-
saires pour faire opérer ce transfert & son budget. !

_L’allocation ordinaire primitivement demandée 4 Part. 45 du projet de budget
était de 678,270 francs. Par suite du transfert de 410,000 fraucs a opérer A
Vart. 2 pour les motifs énoncés ci-dessus, et du transfert de 500 francs au budget
de TIntérieur, dont je viens d’indiquer la cause, cette aillocation serait réduite a
667,770 francs.

Veuillez, Monsieur le Président, agréer I'expression de mes sentiments de
haute gonsidération.

Le Ministre des Travaux Publics,

A. Jamar.
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Analyse des pétitions.

Date
de la piéce.
1867.

18 novembre.

{1 décembre.

22 décembre.

13 d.écembrc.

1868.
15 janvier.

Le econseil communal de Forriéres demande la
construction , aux frais de PEtat, d’une route
d’Ortheuville 4 la slation du chemin de fer éiablie
a Forriéres.

Des habitants de Brée prient la Chambre d’exa-
miner, lors de la discussion du budget des Travaux
Publics, §'il n’y aurait pas lien de munir de chauf-
ferettes les malles-postes du royaume, pendant la
saison d’hiver.

Le sieur Machny demande que la position des
distribuleurs des posles soit améliorée.

Des facteurs de Ja poste aux lettres & Braine-
’Alleud demandent une augmentation de traitcment
ou une gratification.

Des cultivateurs 4 Denderbelle demandent 'ex~
haussement de la digue le long de la Dendre a
partir du pont du chemin de fer jusqu’au quai aux
Engrais, & Denderbelle.



