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Chambre des Représentants.

SESSION DE 1862-1863.

CONCESSION DE DIVERS CHEMINS DE FER®,

FBLE e —

RAPPORT

"FAIT, AU NOM DE LA SECTION CENTRALE-(?), PAR M. D'HOFFSCHMIDT,

MessiEuns,

Il y a neuf mois 4 peine que la Chambre a volé un projet de loi comprenant
des concessions de chemins de fer d'une étendue de plus de 600 Kilométres;
aujourd’hui nous avons 4 délibérer sur un nouveau projet ajoutant 749 kilomeé-
tres aux lignes déja déerétées. Cest la quatriéme grande loi de travaux d’utilité
publique qui nous est préseniée depuis 4839. En présence de ces faits remar-
quables, il est impossible de ne pas reconnaitre le zéle infatiguable avee lequel
M. le Ministre des Travaux Publies ne cesse de s'occuper du développement de
nos grandes voies de communication.

Le nouvean projet comprend, sans les embranchements, dix ligne; de chemins
de fer pour lesquels des concessionnaires ont déja signé des conventions provi-
soires, et trois autres lignes que M. le Ministre des Travaux Publies croit pouvoir
incessamment concéder aux conditions ordinaires. Quand ces différents chemins
de fer auront été exéeutés, la Belgique sera en possession d'un réseau d’environ
3,500 kilométres, ce qui fait 1 kilométre par 1,370 habitants et par 841 hectares
de superficie. Encore deux lois comme celle qui vient d’étre présentée, et il y
aura en Belgique 1 métre de chemin de fer par habitant. Nous dépassons, toute
proportion gardée, la France et 'Allemagne, et nous sommes bien pres d’étre au
niveau de I’Angleterre.

Il serait superflu de chercher &4 démontrer Puiilité des chemins de fer, leur

’immense influence sur la richesse publique et sur le développement de Pindus-

() Projet de loi, n° 101, .
(3) La section centrdle, présidée par M. E. VaspEnpEEREBOON, était composée de MM, H. Du-
sontien, Hymans, Gosier, oe Lexuy, pe Moor et p'Horrscumint.
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trie, du commerce et de 'agriculture. Ce n’est pas en s'adressant & cette Chambre,
qui toujours a donné un sympathique appui aux grands projets d’utilité publi-
que, qu'une semblable démonstration est nécessaire. Il est évident pour tous les
hommes éclairés, que ces belles voies de communication sont un des plus grands
moyens de progres de notre époque, et que 'on peut presque apprécier le degré
de richesse et de civilisation auquel un pays cst parvenu par 'élendue de ses
chemins de fer comparée & sa population et 4 sa superficie.

Le projet de loi qui est soumis aux délibérations de la Chambre se distingue
de ceux qui P'ont précédé par Pabsence de toute intervention financiére de I'Etat.
Tous les chemins de fer dont la concession est proposée scront construits aux
frais exclusifs des concessionnaires; ils ne cotiterontrien & I'Etat. Cela prouve les
progrés qu'ont fait dans 'opinion publique et dans celle des eapitalistes, ees
grandes entreprises, et la confiance qu'elles inspirent.

11 y a quarante ans, qu'on croyait les chemins de fer bons seulement & trans-
porter, & de courtes distances, de lourds fardeaux industriels. Il y a vingt ans
qu’on supposail qu’ils n'étaient utilement praticables qu’a Ja condition de n’avoir
que des pentes ¢t rampes de moins de 5 millimétres par métre et des courbes
woffrant pas moins de 500 métres de rayon. Aujourd’hui, on construit des
chemins de fer partoul; dans les pays arides comme & travers les (errains femles
dans les pays montagneux comme dans les plaines.

Malgré les milliards déja dépensés, les capitaux continuent a se porter vers
cette grande industrie des chemins de fer qui progresse sans cesse et qui est loin
d’avoir dit son dernier mot. Au point ol elle est déja arrivée, Iintervention de
I'Etat devient de moins en moins nécessaire dans les pays industricux el dans
ceux surtout qui possédent la houille et Ie fer, ces deux grands éléments de Lrans-
port. En Angleterre, on sait que les chemins de fer ont toujours été construils
exclusivement par I'industrie privée. En Prusse, on est de plus en plus sobre du
contcours de I’Eta\t1 et la garantie d’inlérét v’y a d’ailleurs guére dépassé 3 p. o/,.
En France, il est vrai, PElat est largement intervenu, en vertu de laloi de 1842.
Ce sont six grandes compagnies qui sc partagent presque tout le réseau national.
Ces compagnies sont dans une situation brillante, mais on les oblige mainte-
nant a exéeuter les lignes secondaires. Le gouvernement frangais a, d'ailleurs,
en compensation dc son concours, ¢tabli un impol sur les transports de voyageurs
et de grande vitesse. Get impdt a produit, en 1857, 17,000,000. A cela il faut
ajouler le produit de I'impot sur les actions et les obligations, estimé dans les
recettes du budget & 44,000,000, etla réduction sur les transports de guerre. Ce
sonl Ja des charges qui nc pésent pas sur les concessions en Belgique.

]

En 1843 et 1846, les capitaux amglais s’étaient portés avec ardear vers les,
chemins de fer belges. A peu prés toules les lignes concédées A celte époque ont
é1é construites par des compagnies anglaises. Plusieurs de ces compagnies n’ont
point prospéré ; les actionnaires ont subi des pertes considérables. C’est ce qui a
occasionné cetle dépréciation facheuse qui, surtout en Angleterre, a pesé pen-
dant plusieurs années sur les concessions de chemins de fer belges, Mais
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devait-on conclure de quelques désastres particuliers, que nos chemins de fer
sont dans des condilions défavorables ? Comment se ferait-il que dans cette Bel-
gique si riche, si peuplée, si industrieuse, les voies ferrées fussent moins profita-
bles qu’ailleurs ? Cela n'est point possible. Aussi c’est & des causes spéciales qu’il
faut aitribuer la situation ficheuse ol se sont trouvées ces compagnies. Ces
causes sont sans doute de diverses natures, mais on peut néanmoins indiquer
les principales.

Dabord , plusieurs de ces entreprises on! été mal congues et mal dirigées a
leur début; des frais énormes, des rémunérations exagérées ont pesé sur le capital
social ; les événements de 1848 sont venus ensuite aggraver la situation des
compagauies.

Une autre cause d’insuccés, c'est le pen d’élendue de Ja plupart des lignes
concédées. Ainsi la concession de Mons & Manage n’était que de 32 kilométres;
celle de Manage & Wavre de 44 kilométres; de Lierre & Turnhout de 37 ; celle
du Cenire de 26; de Marienbourg & Chimay de 26 ; de Landen & Hasselt de 27 ;
de Lichtervelde & Furnes de 33 kilométres.

Or, il est généralement reconnu que les petites lignes sont d’une exploitation
défavorable. Les frais généraux pésent trop sur le produil net; le parcours des
locomotives est trop restreint. Les grandes lignes, au contraire, sont partout
d’'une exploitation avantageuse el cetle opinion se justific parfaitement en
Belgique. Examinons brievement, par cxemple, quels sont les résultats de
Yexploilation des trois principaux chemins de fer du pays : cclui de PEtat, celui
de Louvain a Charleroy appelé mainienant I'Est-Belge, ct celui du Luxembourg.

Pendant les premiéres années de Pexploitation du chemin de fer de IElat, les
résultals financicrs de cette entreprise onl été peu favorables, Les recettes étaient
faibles et les dépenses d’exploitation fort élevées. Toutefois, la progression des
recettes a é1é constante ct ne s’est arrétée que pendant les années calamiteuses
de 1848 ct de 1849. Mais c’est & partir de 1850 que les revenus du railway
national ont pris un essor extraordinaire. En dix ans ils ont presque doublé (*).

En 1840, la recetle brute a é16 de 5,335,467 francs pour 323 Kkilomdtres
exploités; ce qui revient & une reccile de 16,415 francs par kilométre; la
dépensc d’exploitation a €1é de 57.69 p. f,.

En 1843, recette de 12,401,750 francs pour 560 kilométres, ou 22,146 francs
par kilométre ; dépenses d’exploitation 54.42 p. °/,.

En 41850, recette de 15,059,346 francs pour 625 kilométre, ou 24,4100 francs
par kilométre ; dépenses d’exploitation 60.98 p. ¢/,.

En 1861, recette de 31,934,534 franes pour 747 kilométres, ou 42,746 francs
par kilométre ; dépenses d’exploitation 46.31 p. °/,.

La progression des receties augmente done sans cesse et les frais d’exploitation
diminuent. En 1856, ces frais ont éi1é de 14,810,676 francs pour une exploita-
tion de 713 kilométres, et une recette brute de 24,579,207 francs. En 1861,
dépenses d’exploitation 14,786,996 francs pour 747 kilométres exploités ¢t une
recette de 31,934,534 francs.

(") Voir l'annexc n® 4,
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1l n’est pas & craindre que Ja progression des recellés sarrdte. An contraire, un
abaissement prudent et régulier des tarifs, le sérvice de nuil qui va étre organisé
pour le transport des marchandises, ct les perfectionnements dictés par Vexpé-
rience, ne peuvent que donner une nouvelle impulsion aux revenus de cc beau
domaine national. .

On voit done que I'exploitation du chemin de fer de I'Rat est devenue une
excellente opération financiére. '

Passons aux grandes lignes concédées. L’exploitation de Ja Compagnie de VEst-
Belge s’étend, depuis sa fusion avec la ligne de Morialmé & Chételineau, sur
97 kilométres. On sait fous les malheurs subis par cette entreprise avant qu’elle
ne ful reprise par la Société Générale. Depuis qu’elle est dirigée par des mains
habiles clle est dans d’execllentes conditions, car dés 1839, elle donnait 5 p. °f, &
ses actionnaires, el aujourd’hui, je crois que ce revenu doit étre de plus de 7 p. ¢/,,
puisque la Sociélé rembourse 4 Etat le montant de la garantie qu’il lui avait payée
pendant les premiéres années d'exploitation.

Yoyons maintenant les résultals du chemin de fer du Luxembourg, ce chemin
de fer qui, au dire des pessimistes de 1846 et de 1854, ne devait pas méme payer
les frais de son exploilation.

lei cncore, une mauvaise gestion avait fait .un torl immensce & celte enire-
prise. Des sommes énormes furent dépensées cn pure perte, au détriment des
actionnaires. Concédé en 1846, le chemin de fer ne pul étre exploité jusqua
Arlon, qua la fin de 1838. Ce n’est que quand des directeurs iniégres et
habiles eurent pris lcs rénes de ladministration, que cetle grande voie de
communication sut acquérir cette importance qu’elle a déji aujourd’bui.

1’Etat avaitaccordé & la Compagnie une garantie d’intérét de 4 p. °/o. En 1858,
FElat a payéfr. 116,345-71, et en 4889, fr. 272,066-72, en tout fr. 588,472-42.
Depuis, il n’a plus éi¢ question de payerla garantie, el la Compagnice y a renoncé
en-faveur des lignes nouvelles, de I'Ourthe et de Spa.

Yoici quels ont ét¢ les résultats de 'exploitation :

Les recetles brutes se sonl élevées :

En 4859,a. . . . . .fr. 2,823,786 pour 200 kilométres exploités.
En 1860,4. . . . . . . 3,420,979 — 207 —
End864,a. . . . . . . 4,312,943 — 207 —
En4862,4. . . . . . . 5594856 — 207 —_

Et la recette nette de cetle derniére année s’est élevée & 3,110,039 francs.

Malgré 1a crise industricile, la progression continue. La recette du 4e janvier
au 22 mars de cette année a été de 1,188,156 francs, tandis quelle n’élait en 18641
que de 989,465 francs.

Ce suceés extraordinaire, qui dépasse toutes les prévisions, peut étre allribué
i deux causes principales. La premicre, c’est que le chemin de fer du Luxem~
bourg ne renconire point de concurrence ; il W’y a ni riviére navigable, ni canaux
dans ceite province. 11 n’est pas un seul kilogramme 4 expédier au loin, qui ne
doive passer par le chemin de fer. La seeonde, ¢’est que le Luxembourg renferme
beaucoup de ces matiéres pondéreuses, donl le iransport fait la fortune des
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chemins de fer. Ony trouve les minérais, les marbres, les ardoises, les bois, le
hétail, et en retour on y conduit la houille et le coke, tant pour la consommation
locale que pour celle des pays voisins.

Que ne doit-on pas attendre de cc chemin de fer, qnand il aura sa double voie
et un matériel suffisant 4 tous les bezoins ; quand la ligne de POurthe et celles
que nous allons déeréler, qui le traverseront perpendiculaircment, feront aflluer
de nouvelles masses de produils & transporter ?

Les faits que nous venons d’énumérer, démontrent & I'évidence que les grandes
lignes de chemins de fer sont appelées & un haut degré de prospérité en Bel-
gique. Aussi, unc heurcuse réaction s’est opérée dans 'espril des capitalistes.
Les concessions de chemins de fer belges sont de nouveau recherchées, et celte
fois les capitaux du pays prennent une large part & ces entreprises. Dans la dis-
cussion récente de son budget, M. le Minisire des Travaux Publics a donné fes
renseignements les plus satisfaisants sur le sortdes lois de concessions qui ont été
votées, en dernier lieu, par- la Législature L'exécution du plus grand nombre
des lignes coneédées est acquise, ct, pour les autres, il n'y a pas de doute sur le
résultat.

On s’explique dés lors, comment il se fail qu’une société demande la conces-
sion de 300 kiloméires de chemins de fer, & construire dans les provinees de
Luxembourg ct de Namur , sans réclamer le concours de 'Etat. Ce réscan inter-
national trouvera les mémes élémentsde suceés que Jechemin de ferde Luxembouryg,
Il n’aara pas & craindre la concurrence, ni des ‘canaux, ni d’autres voics ferrées.
Tlaura & transporler la houille, les minérais, la.chaux ¢l un grand nombre d’autres
matiéres pondéreuses. 11 se reliera au chemin de fer de PEst-Francais par trois
points, & la grande ligne du Nord, au Guillaume-Luxembourg, et il sera prolongé
sur le territoire prussien, d’un coté, jusqu’au Rhin, et, d’un autre edlé, jusqu’au
chemin de fer Rhénan ; il traversera en deux points Je chemin de fer du Luxem-
bourg el les lignes en consiruction de Spa ct de Dueren & Tréves. Ce sont 13

de nombreux affluents qui doivent néeessairement lui procurer une aclive circu-
Jation.

Dans son exposé des motifs, M. le Ministre des Travaux Publies, exprime
I'espoir que le projet de loi rencontrera toules les sympathies de la Législature.
Cet espoir n’a point été trompé. Le projet, sauf en ce qui concerne Part. 4, a recu,
des sections et de la section centrale, l'accueil le plus favorable. En rendant
comptie de leurs délibérations, nous n’aurons guére a présenter que des obser-

vations de détail et des veeux nombreux encore pour Pexécution de nouveaux
chemins de fer.

EXAMEN DU PROJET.

Dans sa premiére séanee, la section centrale, a pris connaissance des proees-
verbaux des sections, el a ensuite adressé & M. le Ministre des Travaux Publics,
diverses demandes de repseignements qui sont indigquées ci-apreés.

M. le Ministre s’est rendu a la séance suivante, et a soumis & la seclion centrale
. deux amendemenls, consistant :

1" A ajouter & I'art. 2 du projet de loi un litlera nouveau, ainsi eoncu :

2
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« C. Un chiemin de fer de Thielt & Lichtervelde. »

20 A introduire dans le projet un article qui deviendrait Yart. B, et qui est

ainsi formulé :

»

n

« Pour le cas ol les conventions visées & art. 4er, litt, 4, B, C, D, se trou-
veraieni annulées, faute, par les demandeurs en coneession, de verser, aux
épogues y stipulées, les caulionnements supplémentaires,le Gouvernement est
autorisé & concéder & des liers, aux clauses et conditions ordinaires, les lignes
faisant Pobjet desdites convenlions. »

M. Ie Ministre a auvssi fait connaitre que, depuis la présentation du projet de

loi des modifications ont éi¢ apporiées, d’accord avee les concessionnaires, aux
conditions ayant pour ohjet le réscau luxembourgeois et le chemin de fer de
Landen au chemin de Namur & Arlon. Ces modifications sont les suivantes :

Au n® 42 de 'art. 2 de la convention conclue entre le Ministre et M. Forcade

et consorls, on a ajoutd un paragraphe ainsi con¢u :

n

»

»

»n

»

B

»

»

»

»

»

»

n

»

»

»

« fes concessionnaires auront la faculté d'établir un embranchement partant

de ladite ligne, et abouiissant a la frontiére de Franee, dans la direction de
Givet. »

La méme disy osition a é1é ajoulée a arl. 1e du cahier des charges.
Lart, 47 a é1é rédigé comme suit :

« En cas de déchéance, la partie du caulionnement des concessionnaires (ui
waurail pas cncore été reslituées ou dont il maurait pas encore été disposé,
sera définilivement acquise A PEtat : et si la Grande-Compagnie du Luxem-
bourg, usant du droit de préférence que lui donne, & cet égard, Part. 47 de son
cahier des charges du 13-23 féveier 4846, demandait 4 étre subrogée aux
droils des concescionraires déchus, soit dans fzur ensemble quant aux trois
lignes décrites ei-dessus, soit quant & Yune d’elles', avec ou sans ses embran-
chements, soit quant & 'un ou Yautre desdits embranchements, les conces-
sionnaires prénommeds seraicnt tenus, au va de Parrété royal qui déclarerait
cetle compagnic concessienniaire en leur 1eu et place, de céder a celle-ci, sur
toute ligne ou embranchement qu'clle reprendrait, tous les ouvrages dcéja
construits, les matériaux approvisionnés, les terrains achelés et les portions de
chemin de fer déja mises en exploitation, avec tout leur maicriel, suivant leor
valeur & déterminer par trois experls gui seraient désignés par le président du
tribunal civil de Bruxelles, et dont les inléressées devraient accepler les évalua-
tirns comme obligatoires pour clles. — Si cependant la Grande~-Compagnie du
Luxembourg n’avait pas fait connailre endéans les trois mois de la notilication
qui lai aurait €1€ faite de Varrété de déchéance, guelle entend user de son
droil de préférence, il serail procédé, par les soins du Gouvernement, & 'adju-
dication du parachévement de I'eptreprise, sur les clauses du présent cahier
des charges et sur Ie dépot d’un nouveau cautionnement égal 4 la partie de celui
des coneessionnaires évineés qui se trouverail encore en caisse au moment de
la déchéance ; cclic adjudication aurait liea sur une mise a prix des ouvrages
déja construils, des malériaux approvisionnds, des terrains achetés ét des
portions de chemin de fer déji mises en exploitation, avee tout leur matéricl.
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» Le Gouvernement se réserve le droit d’adjuger séparément les travaux de
chaque ligne, les embranchements de la ligne ne 4 étant, quant 4 cc, consi-
dérés comme constituant des lignes A part.

» Ladjudication serail dévolue a celui des soumissionnaires qui offrirait la plas
forte somme pour les objets compris dans la mise & prix : les concessionnaires
déchus devront se conienier de celle que Padjudication aura produite, alors
méme gu’elle serait moindre que la wise 4 prix, et ne pourront élever a ce sujet
aucune prélénlion, ni réclamation, de quelque chef que ce puisse étre. Si une
premiére adjudieation ne produisait aucun résultat, il en serait tenté une
scconde, el si eelte derniére tentalive demeurait également sans résultat, les
ouvrages déja exéculés, les matériaux approvisionnés, les ierrains achelés, les
parties de chemin de fer déja mises en exploilation avec leur matériel, et doule
la partie du caationnement non vn~orz remboursée, cu dont il n'aurait pas ét¢
fait emploi, seraient acquis & I'Etat, sans aueunc indemnité, et le Gouvernement
pourrait en disposer comme de conseil, les concessionnaires demeurant irrévo-
cablement déchus de tous lears droits. »

[ N 130.]

An cahier des charges de la concession du chemin de fer de Landen au chemin

de fer de Namur & Arlon, on asupprimé, an deuxiéme paragraphe de l'art. fer,
les mots : La siation de Huy, dw chemin de fer de Liége ¢ Namur, et on les
a remplacé par ceux-ci : Huy d une station a établir sur la rive gauche de lo
Mense.

Etavart. 2, {1e, on a ajouté, aprés les mots : la station, ceux-ci:
« Du chemin de fer de Namur 4 Liége, établic a... »

Voici les questions posécs par la section centrale, et les réponses du Ministre :

PREMIERE QUESTION.

Quelles  mesures le  Gouvernement
compte-t-il prendre vis-d-vis des conces-
sionnaires de  Hainaut-Flandre pour les
obliger 4 exéeuter les embrauchements
stipulés davs feur contral?

ReEpossE.

Ainsi que le Gouvernement a eu ocea-
sion de s’en expliquer différentes reprises,
ces mesures dépendront des circonstances.
En ce moment il est certain que la Com-
pagnic ne trouve pas en elle- méme,
c’est-a-dire dans le concours qu'elle peut
attendre des aclionnaires, les ressources
nécessaires pour suffire & unc dépense de
plusieurs millions de francs. Les recettes
opérées par la Société, déduction faite des
frais d’cxploitation, sont loin de sélever
au montant des intéréts et de I'amortisse-
ment des obligations, En d’autres termes,
les receltes nettes ne couvrent pas, jus-
qu'ici, les dettes de la Société, et les
sommes dues aux porteurs d'obligations,
sont prélevées sur le eapital ou sur I'em-
prunt. Dans cette situation, les action-

naires ne louchent naturellement rien, et
e
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2° QUESTION.

N’y a-t-il pas contradiction entre le § 1
de l'art. 6 et I'art. 7 de la convention rela-
tive au chemin de fer de Lilled Tournai?

(8)

il n'est pas possible de déterminer I'épo-
gue ou ils recevront quelque intérét de
leur argent. H ne faut dont pas présumer
qu'ilsrépondraient & I'appel de fonds qu’ex:-
gerait la formation du capital eonsidérable
requis pour achévement complet des em-
branchements, A défaut des actionnaires,
il faudrait recourir 2 une nouvelle et im-
portante émission d’obligations ou trou-
ver h emprunter par une autre voie. Mais
quelle est, dans Poceurrence, I'opération
de ce genre qui présenterait des chances
de succes ?

Reste I'expropriation. Elle serait, pour
le moment du moins, unc voie de rigueur
qui, quoique légale et reposant sur la
stricte exéeution du cahier des charges,
pourrait paraitre d"autant plus exorbitante
que, outre qu’clle frapperait des action-
naires déji malheurcux, clle n'a été suivie
jusqulici vis-d-vis d’aueune sociélé eon-
cessionnaire en retard, celle de Louvain
4 la Sambre exceptée. Majs cette derniére,
lorsqu’elle a été Pobjet de cette procédure
sévére, se trouvait dans une position sans
précédents et de nature & ne lui mériter
aucune indulgence. En ce qui concerne
d’ailleurs Pembranchement de Tournai, la
section de Basécles & Péruwelz étant assu-
rée grace au prolongement vers Condé, il
s¢ lrouvera construit pour une nolable
parlie, ct son achévement entier est d’an-
tant plus probable, que la Compagnie elle:
méme aura un intérél évident i compléter
la section de Basécles & Péruwelz par celle
de Péruwelz & Tournai, sans que la dé-
pense, pour cette derniére section, puisse
lui &ire absolument inaecessible.

En résumé, le Gouvernement croit
qu'il y a lieu, provisoirement, d’ajourner
toute mesure contre la Sociélé, se réser-
vant d'agir ultéricurement quand etcomme
les circonstances le commanderont,

Reponse,

Nullement, L'art. 6 dit d’une maniére
générale quelle sera, dans la recette, la
partdu capital, des coneessionnaires. Pour



3° QUESTION.

Pourquoi le projet actuel ne comprend-
il pas la concession d'un chemin de fer
direct de Chatelineau & Bruxclles, par
Luttre, Nivelles, Braine-V'Alleud, alorsque
des concessionnaires sérieux se sont pré-

sentés ?
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le cas, du reste peu probable, o les con-
cessionnaires emprunteraient, avec Tauto-
risation du Gouvernement et wmoyennant
Yindemnité stipulée, laligne de PE1at vers
Mouscron, de Touruai 4 Templeuve, il est
dit & Part. 7 que la recette & résulter du
trafic local entre Templcuve et Tournai,
sppartiendra intégralement a YEtat. Cette
clause est de toute justice et les conces-
sionnaires n'ont pas hésité 4 Padmettre. Il
ne deit équitablement leur étre tenu
compte, en effet, que des transports pro-
pres a la ligne nouvelle. Mais celie ligne
n'exercera aucune influence sur le mouve-
ment local entre Tournsi et Templeuve.
LBt est déja en possession de ce trafic,
et il sbandonnerait aux concessionnaires
ce qu'il posséde, et non ce que les conces-
sionpaires lui apporteront, s'il Jeur boni-
fioit une part de la recetie provenant de ce
trafic. L'art. 6 § 1 et lart. 7 combinés,
signifient done que les concessionnaires
auront droit 4 la moitié de la recelle, non
compris éventuellement Ia recelte de sta-
tion & station entre Templeuve et Tovrnai.

ReponsE.

La ligne de Chatelineau 3 DBruxelles
n’offre pas le méme caractére sur tout son
parcours. De Chdtelineau & Luttre, elle
serait principalement industrielle; de Lut-
tre & Bruxelles, venant sc souder 4 la see-
tion de Charleroi & Luttre de la ligne de
I'Etat, clle surait un important mouve-
ment de voyageurs. Elle se scinde done en
deux parties qui, n'ayant pas la méme des-
tinalion, ne doivert pas élre soumises aux
mémes conditions. Quant & la partie de
Lutire & Bruxelles, pour qu’elle remplisse
convenablement le but qu’on se propose-
rait en ce qui concerne les voyageurs, elle
devrait évidemment étre établie sur un
profil présentant toutes garanties de séeu-
rité et de rapjgité d’exploitation. Or, les
plans qui ont é1é déposés par les deman-
deurs en concession sont loin d’étre satis-
faisants sous ce rapport et ne paraissent
pas susceplibles d'étre approuvés. Le ter-

3



[ N 130.]

A® QUESTION.

N’y aurait-il pas lieu de substituer 4 la
ligne de Grammont 4 Nieuport un embran-
chement se reliant 3 la voie ferrée de
Lichtervelde & Furnes, pour le cas ot la
premiére de ces lignes ne pourrait pas
s'exéculer sur lout son parcours?

(10)

rain permet-il, entre Bruxelles et Lutire,
létablissement d'un chemin de fer avee
des inelinaisons qui ne seraient pas exagé-
rées, c’est aux demandeurs en concession
cux-mémes 3 procéder aux études néees-
ssires pour le constater, ct jusqu'ici il n'a
point é1é fourni au NDépartement des Tra-
vaux Publics d’études faites dans ces don-
nées. Le Gouvernement ne sest done pas
trouvé cn mesure de se-prononcer sur la
question de savoir si la section de Luitre
4 Bruxelles, construite avee un maximiunm
acceptable de pentes el de rampes, com-
portcrait un raceourcissement asscz nota-
ble entre Bruxelles ei Charleroi, c'esi-i-dire
des avantages assez sérieux pour le publie,
pour qu’il y ait lieu de eréer celte ligne
concurrente 3 la voie de I'Etat. Il doit
nécessairement suspendre toute décision 4
cet égard.

Quant & la partie comprise entré Chite-
lineau et Luttre, sans doute elle détourne-
rait des transports de certaines sections des
chemins de PEtat, mais elle leur apporte-
rait, d’autre part, des transports dont ces
chemins sont privés aujourd’hui. Elle ferait
donc récupérer comme affluent, la perte
qu'elle provoquerait comme voie de rac-
courcissement., D’ailleurs, elle rendrait
d'incontestables services 4 une contrée
extrémement industrielle. A ces divers
titres, le Gouvernement pense qu'il peut y
avoir lieu de coneéder cette ligne aux cond:-
tions ordinaires, mais en stipulant un droit
de reprise, par le motif qu'clle se trouve
enchevéirée dans le réscau de 'Etat. Le
Gouvernement se réserve done d'examiner,
dans les vues qu'il vient d'indiquer, lcs

propositions nouvelles qui pourraient lui
étre soumises,

Reéponse.

I ne semble pas au Gouvernement qu'il
y aitlieu de prévoir I'inexécutionde la ligne
de Grammont 4 Nieuport. Un concession-
nairc se présente, assumant, sous les
clauses et conditions ordinaires, I'obliga-
tion de construire cette ligne, Pour quels
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5 QUESTION.

Pour quels motifs le Gouvernement
propose-t-il un changement au tracé pri-

mitif prévu par la loi adoptée du chemin
de fer d’Ath & Hal. '

4
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motifs douter de l'exécution de celle-ci?
Elle offre méme, sur la plus grande partic
de son parcours, des éléments de trafic
dont on ne saurait méconnaitre l'impor-

-tance. D'ailleurs le Gouvernement a faci-

lité cette utile entreprise de deux maniéres,
d’abord en lui adjoignant en quelque sorte
4 titre de prime la ligne de Courtrai &
Denderleeuw, ensuite en admettant pour
sa construction des conditions exception-
nelles d'économie. Ainsi dans [opinion
du Gouvernement, non-seulement on ne
doit pas substituer dés aujourd’hui, dans
une prévision peu fondée, un embranche-
chement 4 la ligne projetée, mais I'exécu-
tion de celte ligne, liée surtout comme elle
I'est & celle de Courtrai & Denderlecuw,
est aussi assurée que celle de plusicurs
autres lignes comprises au projet.

Reronse (1.

Les considérations qui ont déterminé lc
Gouvernement & proposer une modifica-
tion quant au tracé du chemin de fer dit
de Mal & Ath, sont sommairement consi-
gnées dans 'Exposé des motifs. On ne peut
done que les réproduire ici avec cerlains
développements et certaines indications
qui permetiront peut-éire d’en micux sai-

sir la portée. Elles se résument en ces

deux points. La modification crst désirable
dans l'intérét de Vexploitation et dans l'in-
térét du Trésor; d'autre part, le change-
ment projeté ne préjudicie & aucun intérét
privé sérieux. Telle est la conviction du
Gouvernement.

Voici lorigine de la proposition soumise
aux Chambres.

Celte proposition émane des concession-
naires. Elle leur a été suggérée parle résul-
tat des études auxquelles ils se sont livrés
immédiatement 3preés le vole de la loi de
1862, pour la construction de leur ligne.

Un plan qu'ils avaient entre les mains,

(" Les plans relatifs au chemin de fer de [Jal &

“Alh seront déposés sur le bureau pendant la discus-

sion,
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dressé il y a quelques années, et qui preé-
sentait, de Hal & Enghien, un tracé diffé-
rent de ceux qui ont éié présentés i Lap-
probation du Département des Travaux
Publics, était, & ce qu'ils affirmaient, enta-
ché d’erreurs telles, que V'exécution en était
matériellement impossible.

Cette allégation, fondée sur des faits qui
ont molivé, de la part des concession-
naires, des études nouvelles qui les ont
conduit & la présentation des deux autres
tracés dont il va étre question, a fait 'objet
d’'un contrdle attentif, Une vérification sur
le terrain faite par les ingénieurs de P'ad-
ministration, a fait reconnaitre qu’en effet
le plan dont il s'agit était purement ima-
ginaire et d’'une cxéeution impossible.

C'est dans ces circonstances que les
concessionnaires ont présenté un premicr
tracé” nouveau, conforme 4 la ¢onvention
qui régisfait la concession, cest-d-dire
prenant la station de Hal comme point de
départ de la ligne.

Ce tracé était établi sur un profil de six
milliémes par métre, inclinaison supé-
ricure & toutes celles adoptées sur les
lignes de I'Etat, les sections de la Vesdre ex-
ceptées. Aussi les concessionnatres avaient-
il prévu Yopposition de la Direction des
chemins de fer (on sait que c’est I'Etat qui
exploite la ligne de Hal & Ath), et, dans
cette prévision, avaient-ils recherché d’a-
vanee un tracé plus acceptable.

Les fonctionnaires du chemin de fer fu-
rent en effet unanimes pour envisager
les rampes et les pentes de six milliémes
comme fort regrettables au point de vue
d’une exploitation rapide et économique,
et pour en réclamer la réduetion.

On fut ainsi amené A examiner avec
soin le second tracé nouveau proposé.

D’aprés ce dernier, il fallait suivre la
vallée dans laquelle se trouve établi le
chemin de fer de 'Etat de Bruxelles a
Braine-le-Comte, jusque vers Tubize.

Ce parallélisme obligé sur une longueur-
de plusieurs kilométres, avait fait naitre -
Pidée chez les concessionnaires, idée
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d'ailleurs fort naturclle, d'utiliser le che-
min de fer de I'Etat jusqud Tubize, au
lieu de le eotoyer, ¢l ce fut fa proposition
qu'ils soumirent subsidiairement 4 I'Etat,

Mais dans™ la pensée des eoncession-
naires, et telle était la base de leur propo-
sition, quoique .partant cn réalité de
Tubize, leur chemin de fer devait fictive-
vement étre considéré comme partant de
Hal, d'ol la conséquence qu'ils auraient
continué a jouir de la bonification de la
moilié de la recette sur la section de Ifal
& Tubize, Seuiement, n’ayant aucune dé-
pense & faire pour la consttuction de cette
section, étant dispensés, d'autre part,
d'une partie des frais de construction né-
cessaires pour alteindre le point commun
des deux tracés éladiés par cux, lequel
point est Bierghes, ils ne pouvaient pas
avoir la prétention d’obtenir & la fois, sans
indemnité envers le Trésor, une modifi-
cation de Iracé qui leur apporterait une
économic plus ou moins grande sur le
capita} de construetion, et la conservation
de leur part premiére de recette.

Pour le cas ot la modification de tracé
serait adoptée, ils proposérent donc de
verser dans la eaisse de PEtat une somme
de 400,000 franes. Puis, sur le refus du
Département de ndgocier sur ces hases, ils
majorérent Voffre d'indemnité et la por-
térent 4 un million de franes.

Le Département n'en persista pas moins
a décliner toute négociation au sujet d’une
convention qui, ayant pour objet le dépla-
cement du point de départ de la ligne,
n’aurait pas réservé intégralement a VEtat
toute la recette entre Hal et Tubize.

En dautres termes, le Gouvernement
agissait dans cetle conviction, et les chif-
fres & cet égard sefont posés plus bas, qu'il
lui était plus avantageux de conserver
toute la recette entre Hal ct Tubize, que
d'encaisser un million de franes.

En présence du refus formel et définitif
du Dupartement, de rien bonifier aux
coneessionnaires sur cetle section, méme
au prix d'une indemnit¢ d'un million de

4



[ 150. ]

(14)

francs, les concessionnaires crurent qu'il
était de leur intérét de retirer leur propo-
silion concernant le déplacement de Vori-
ginedeleur ligne. 1is la retirérent en effet,
et ne consentirent 4 la maintenir avec
Famendement du Gouvernement eoncer-
nant le partage de larecette, que sur les
instances du Gouvernement lui-méme.

Le Département des Travaux Publics
a-t-il eu tort ou raison dans sa eonduite?
Est-il ou n'est-il pas plus avantageux a
I'Etat, €1, si oui, dans quelle proportion
est-il plus avantageusx & I'Etat, quela ligne
en question parte de Tubize, & condition
bien entendu que la recette intégrale dc
Hal 2 Tubize appartienne 3 PEiat? Voila
des points de fait qu'il semble facile de
résoudre et dont Vapprécistion est des
plus simples.

1* Eo msintenant Vorigine de la ligne &
Hal, il faut ou affronter des rampes exces-

.sives et que 'Etat a éviiées partout ot il

consiruit lui-méme, ou racheter ee que
ces rampes ont d’exorbitant par un allon-
gement de parcours. Dans le premier cas,
c’est Pexploitation qui souffre, qui est
astreinte, sur ce point et sans nécessité
démontrée, & des difficultés exceplionnel-
les, lesquelles se traduisent toujours, pour
les voyageurs en perie de sécurité,— pour
I'administration en perte d'argent ; — dans
le second cas, I'allongement de parcours
que présente le passage par Tubize, d'insi-
gnifiant qu'il est (1,502 & 1,600 métres)
s'annule presque complélemenit.

2° Quon suppose quil n'y ait pas
lieu, & raison des vices du profil, d'aban-
donner la section directe de Hal 4 Bierghes
(point d'intersection commun), soit au
profit d’une section partant de Tubize, soit
au profit d'unc section dont le point de
départ serait maintenu & Hal, mais qui
rachéterait par un allongement de parcours
ce que les rampes projetées ont d’exagére,
— quelle est la longueur de la partie com-
priseentre Hal et Enghien? 13,060 métres.
Or, la longueur dc la partie comprise entre
Tubize el Enghien élantde 11,600 méires,
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il y aunc difiérencede 3 *fskilométres dans
la longueur respective des parties de ligne
nouvelles & construire; done la méme dif-
férence dans Ventretien, gardes-barriéres,
terrassements, billes et rails. Mais Pentre-
tien est & la charge de PEtat. L'intérét de
I'Etat apparait donc ici sous une seconde
face.

3° Il apparait sous une troisiéme face,
et dans une micsure plus marquée, si l'on
a égard 4 la part qui revient au Trésor
suivant la derniére conv_emion, dans les
recettes géndrales de la ligne.

‘On vient de voir que la longueur de
Hal & Enghien (scetion direcic) est de
15,060 mérres.

La longucur de Hal a Enghien, en pas-
sant par Tubize, est de 16,600 métres.

Fn suivant le premier (racé, la part de
recette des concessionnaires sera de moilié
sur toul le parcours, ou, ce fjui revient au
méme, de loute la recette sur la moitié du

parcours, soit donc de toute la recette sur
15,060
2

= 7,530 mélres.

La part de VEtat sera la méme.

En suivant le tracé passant par Tubize.
la part des concessionnaires sera de moitié
sur la section de Tubize 3 Enghien, ou
de toute la recette sur la moitié de ce par-
cours, soit (la longueur de cctte section
élant de 11,600 métres) de toule la re-

celle sur “’;’00 == 5,800 métres.

Quant & la part de I'Elat, elle sera égale
a celle des concessionnaires sur la section
nouvelle, soit égalemént la recetle totale
sur 8,800 métres, mais I'Etat touchant in-
tégralement la receute entre Hal et Tubize,
soit sur 5,000 métres, sa part définitive
se composera de toute la recelte sur
10,800 métres.

Ainsi, dans la seconde hypothése (eelle
du point de départ & Tubize), les recettes
seront partagées (chiffres ronds) entre
I'Etat et les concessionnaires dans le rap-
port de 2 4 1, I'Etat touchera un tiers hors
part, soit le montant de la rcectie sur
5 kilométres.

Présentons, sous une autre forme, le
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résultat financier de Yune ¢t de Tautre
opération,

Par le tracé direct, il y a, de Hal & En-
ghien, 15 kilométres, soit une recette brute
de 450,000 franes, 4 raison de 30,000 {r.
par kilométre, & partager par moitié égalc
entre I'litat et les concessionnaires, ce qui
donne & chacun 225,000 francs.

Par le tracé modifié, il y a entre TFubize
¢t Enghien 11 '[» kilométres, dont la re~
cctle serait & partoger, soit, pour une
recette totale de 348,000 franes, — une
somme de 172,500 franes pour chacun des
participants. Mais I'Etat prendrait scul
toute la recette aflérente & la section de
Hal a4 Tubize, soit, sur 5 kilométres,
150,000 francs, L’Etat toucherait donc
322,800 franes, 14 ol les coneession-
naires ne recevraient que 172,500 francs.

On a, dans 'Exposé des motifs, évalué
la recette nette kilométrique pour la ligne
nouvelle & 15,060 francs par kilométre,

‘ce qui fixerait & 75,000 francs I préléve-

ment net du Trésor, dans Ja seconde hypo-
thésc. Cette évaluation cst-clle exagérée?
Elle est vraisemblablement plutét au-des-
sous gu'au- dessus de la vérité.

La ligne de Hal ou de Tubize & Ath,
n'est que le prolongement de la ligne de
Tournai & Jurbise et peut sans doute étre
considérée comme d'égale importance.
Or, la ligne de Tournai & Jurbise donne
déja trés-sensiblerent pour la part du
coneessivnnaire, 18,000 franes. Nous nous
trouvons donec cn présence d’'un résultat
gu’on peut considérer comme certain, car
si la ligne de Tournai & Jurbise semble
offrir quelque avantage sur celle de Hal 4

-+ Ath quant au mouvement des marchan-

dises, cette derniére par contre parait
devoir étre plus produective quant au mou-
vement des voyageurs, et l'ouverture de la
ligne directe de Tournai a Lille, donnant &
la section de Tournai & Ath dela ligne de
Tournai a Jurbise, et & la scetion de Hal
ou de Tubize & Ath, le caractére de sec-
tions d'une ligne internationale d'une im-
portance réelle, il n'est pas douteux que la
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6° QUESTION.

Pourquoi le Gouvernement n'a-t-il pas
compris au projet le chemin de fer de
Houdeng & Jurbise ?

[ N° 130. ]

section de Hal ou de Tubized Ath ne donne
un produit kilométrique égal & celui qu'a
donné jusqu'iei, dans de moins bonnes con-
ditions, Ia ligne de Tournai a Jurbise.

La progression générale des recettes sur
les ehemins de fer est du reste marquée;
la nouvelleligne ne peut manguer de parti-
ciper & cette expansion du mouvement des
transporis,

4* Par la dernitre combinaison, les
communes si industrielles de Lembecq et
de Tubize seront, dans la direction d’Ath,
Tournai et Lille, reliées directement, au
liew d'étre assujeities au détour par Hal.—
Hal loi- méme est désintéressé dans Ia
question, de méme que toutes les popula-
tions comprises dans un certain rayon de
Hal el qui n'ont d'aceés au chemin de fer
que par la station de cette ville,

Les communes sifuées au deld dc Bier-
ghes, dans la direction d’Enghicn, sont
également désintéressées, puisqu’d partir
de Bierghes les deux tracés nouvecaux se
confondent.

Enfin les populations comprises entre
Bierghes et Hal surle tracé qu’on abandon-
nerait, ne le sont pas moins, puisqu'il n'y
a pas place pour une station intermédiaire
entrc ces deux localités. Quel que soit le
tracé définitif, ce troisiéme groupe de
population ne peut étre desservi que par
les stations de Hal et de Bierghes,

Au point de vue de Vintérét dont on
s'occupe ici, le tracé par Tubize, avantage
donc Tubize et Lembeeq, sans préjudicier
a personne.

Reronse.

Le Gouvernement n'a pas compris au
projet le chemin de Houdeng & Jurbise,
parce qu'il ne lui est pas démontré que ce
chemin, en quelque sorte paraliéle au
chemin de fer de TEtat de Jurbise 2 la
Louviére, compenserait pour Iindustric la
perte qu'il oceasionnerait au Trésor. Sans
dowte Vintérét du Trésor n'est pas domi-
nant, sans doute cet intérét n'est pas le
scul qur'il fuille consulter. En proposant de

5
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7° QUESTION.
N’y aurait-il pas avantage & faire con-
struire par VEtat a ligne de Tournai vers
Lille?

8¢ QuESTION.

Quelle est larecette produite (voyageurs
et marchandises) entre Tournai et Lille?

(18)

concéder sur divers points et en eonstruisant
méme aux frais de la eaisse publique, plu-
sieurs lignes faisant concurrence au réseau
de YEtat, Je Gouvernement a prouvé dans
le passé et prouve dans le présent qu'il
sait prendre en considération les besoins
de Pindustrie et des populations. Mais
encore faut-il qu'il s'agisse de besoins récls
et importants, sous peine de faire essuyer
aux recettes de l'exploilation de FEtat, un
échee qui lournerait au déiriment du pu-
blic lui-méme. Priver sans nécessité, sans
utilité sérieuse, les lignes de I'Tiat, des
transports qui leur sont acquis, serait non
atteindre mais dépasser le but.

Reronse.

L'Etat a eru devoir abandonner aux
capitaux privés la construction de la ligne
de Tournai vers Lille, parce que cetic
ligne est évidemment le prolongement de
la ligne dite de Hal & Ath etde celle de Jur-
bise & Tournai. Faisant corps avec ces deux
derniéres lignes, il était rationnel qu'elle
fut soumise au méme régime. Le Gouver-
nemeni a été cncourngé & proposer celte
combinaison & Ja Chambre, par laccueil
fait par la Législature & la concession du
chemin de Hal 3 Ath. Celui-ci semble en
effet présenter plus d'éléments de trafic
que la ligne vers Lille. La Législature n’a
cependant pas hésité a en sanctiommer la
concession. Mais ce n’est pas le seul pré-
cédent dans cette affaire qui 2it dicté s
conduite au Gouvernement. Il y en aun
autre plus concluant encore, cest V'ap-
probation antérieurement donnde par les
Chambres & la concession pure et simple
du chemin de Lille 4 Tournai. La combi-
naison actuelle n'est présentée, que parce
que la concession pure et simple, cest-
a-dire celle 4 faquelle I'Etat restait comple-
tement étranger, n'a pas abouti.

Reponse,

M. le Ministre ayant fait observer que
le relevé demandé exigerait un travail long
et difficile, la section centrale n'a pas cru
devoir insister pour Vobtenir..



¢ guesTiON.

Pourquoi le Gouverncment iwa-t~il pas
adkéré & la combinaison par laquelle des
demandeurs en concession auraient cxé-
cuté 1" 1a ligne deCourtrai 4 Denderleeuw,
avee embranchement vers Grammont, el
9¢ auraient repris, pour le compléter, le
résean de la Flandre occidentale?

10° QuesTioN,

L'arrété du 24 mai 1843 cst-il encore
obligatoire?

(19)
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REPONSE.

Le Gouvernement n'a pas cru pouvoir
adhérer & cette combinaison, parce qu'elle
était subordonnée 4 une exiension de la
garantic d'intérét dont jouit la Flandre
occidentale. L'on ne pent méeonnaitre les
avantages de diverse nature arésulter d'une
fusion de plusieurs exploitations morcelées.
l.e Gouverncment appelle de semblables
fusions de tous sesveeuy, persuadé qu’elles
serviront 4 la fois, et les intéréts du pu-
blie, & qui elles assureront une meitlcure
exploitation des lignes concédées, ct les
intéréls de ceux qui ont engagé des capi-
taux dansces entreprises. Mais il croit que
Yopération consistant i grouper plusicurs
lignes , présenie par elle-méme asscz
d’avanteges pour pouvoir se passer e«
Pintervention pécuniaire de I'Etat. 11 est
persuadé que le temps aménera vaturelle-
ment en cette matiére, une solution gu'on
est unanime & préconiser. De plus, Voetroi
d'un supplément de garantie d'intérét a
paru au Gouvernement d'autant plus diffi-
cile dans cclte circonstance, que ce con-
cours aété refusé a différents autres projets
pour lesquels il était réclamé. 11 n’aurait
done pu accepter la combinaison dont il
s'agit, sur les bases ol elle lui était propo-
sée, que sous peine de mériter le reproche
daceorder & Pun ce qu'il refusait & Iautre.

REPONSE.

Ni Varrété ministériel du 21 mai 1845,
ni méme Parrété royal du 29 novembre
1846, ne sont d'exécution obligatoire pour
les demandes en coneession qui passent
par fa Législature.

En effer. pour ce qui concerne linexé-
cutionduréglementdu 29 novembre {846.
en supposant quil Sapplique & d’wutres
coneession qu'a celles qui peuvent &tre di-
reciement sccordécs par aulorité royale,
elle serait doublement couverte, une fois
par lintervention de l'arrété royal qui
forme le projet de loi & soumetire aux
Chambres, une seconde fois par la sane-
tion royale qui vient compléter I'ceuvre
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législative aprés le vote des Chambres, —
.et ce en vertu du principe que la Couronne,
comme loute autorité, peut défaire cc
quelle a fait, qu'elie peutrenoneer, expres-
sément ou implicitement, & des prescrip-
tions émanées d’Elleméme. En dautres
termes, le Roi peut déroger par un'nouvel
arrété 2 un arrété antérieur, cette déro-
gation peut étre formelle ou tacite, ct si
un projet de loi est déposé, ayant pour
objet unc concession de péages, sans que
les formalités du réglement du 29 novem-
bre aient é1é remplics, il y a dérogalion
tacite & ce réglement, le Roi intervenant
1 dans ce projet de loi, ou plutot le projet
de loi n'étant en réalité gu'un arréié
royal. Par le méme molif il y a dérogation
tacite, et pour la scconde fois, lorsque le
Roi approuve et transforme ainsi définiti-
vement en loi, le projet voté par les deux
Chawbres. Ce qui revient & dire que le
Roi n'a pas pu sc lier irrévocablement lui-
méme. A plus forte raison, 'arrété minis-
térick de 18435 n'a-t-il pas pu imposer des
régles 4 la Couronne ou & la Législature.
La Législature agit en maitresse souve-
raine, et il n'y a pour elle, en ceue ma-
ticre, de mode d'information, que celui
qu’elle dicte elle-méme, en vertu de son
pouvoir discrétionnaire. Si clle s¢ croit
suflisamment instruite par le seul examen
auquel clle soumet dans son scia les pro-
juts de concessions qui lui sont déférés,
elle agit dans {a plénitude de son droit.

DISCUSSION GENERALE EN SECTIONS.

Le 4 section exprime le désir de voir observer, autant que possible, les
instructions ministérielles sur les demandes en concession de chemins de fer,
en ce qui concerne la production des plans, devis et autres éléments d’apprécia~
tion qui sont de nature & mettre les sections 4 méme de porter sur les proposi-
tions du Gouvernement un jugement en pleine connaissance de cause,

Elle désire qu'il soit demandé au Gouvernement ol en est la question du
raccordement des stations du Nord et du Midi & Bruxelles ('),

(") Apres les explications données sur e sujet par M. le Ministre des Travaux Publies, dans
la séance du 24 mars, la section centrale a pensée qu'il élait superflu de poser ectte question,
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A Yunanimité, elle demande que la scction centrale examine s'il 0’y a pas lieu
d’autoriser le Gouvernement a concéder, aux conditions erdinaires : 1° un chemin
de fer de Houdeng & Jurbise, passant par Reeulx; 2¢ un chemin de fer de
Lokeren 3 la frontitre de Hollande: 3° un chemin de fer de Saint-Nicolas &
Terneuzen. )

La 2¢ section, & unanimité, émet le veeu que le Gouvernement présente un
projet de loi sur la surveillance & exercer par lii relativement a Fexploitation,
Pordre et la police des chemins de fer eoncédés, et qu’en altendant il exerce avee
plus de soin le droit de surveillance dont il ¢st investi.

Elle émel également le voeu que le Gouvernement attache par une loi, et, en
attendant, par des conditions a insérer dans Jes cahiers des charges, une sanetion
séricuse & Pexécution des obligalions qui incombent aux concessionnaires.

Elle demande ce que le Gouvernement se proposc de faire en présence de I'im-
possibililé dans laquelle se trouve la Société de Hainaut et Flandres de réaliser
ses obligations, et s'il laissera_des populalions nombreuses privées du chemin de
fer, parce que cette Sociélé ne peut pas satisfaire aux contrals qu'elle a acceplés?

Elle désire des explications sur les art. 6 et 7 dela convenlion conclue, le
6 février 1863, entre le Gouvernement ¢t MM. Schaken ¢t Bruncau.

A la B¢ section, deux membres ont présenté Ies observations suivantes, aux-
guelles la section s’est ralliée :

Ils expriment le désir de ne point voir rédiger Ics conventions ¢t lcs cahiers
des charges de maniére & indiquer, pour le tracé des chemins de fer, des poinls
obligés autres que ccux de départ et darrivée. Ces prescriptions rigoureuses sont
souvent un obslacle 4 cc quc les lignes nouvelles traversent des centres popu-
leux, ou & Vadopiion définitive d’un tracé tout 4 la fois plus économique el plus
favorable & Pintérét général. Ils insistent d’autant plus sur cetle observation que
les projets qui soni soumis aux délibérations de la Chambre, ont éLé rarement
P’shjet d’études approfondies.

Un autre membre fait observer que, de I'étude attentive de la carle, résulle
la preuve gue cerlains districls agricoles, ¢t nolamment dans Ja haute el basse
Heshaye, sont encore privés de chemins de fer. La seclion se rallie 4 cette
opinion, et autorise, ainsi que la section centrale, Iinsertion au rapport de la
nolc suivante, émanée du membre qui a pris l'initiative de celle observation :

« Si, depuis 1851 surtout, de nombreux chemins de fer ont été déerélés et
» exéeulés, ou sont en voie d’exéeution dans les différentes parties de nos pro-
» vinces, il existe encore des Jacunes pour beaucoup de locali’zés trés-peuplées
» et (rés-importanics par leurs richesses territoriales. Si de nombreux railways
» ont élé décrélés pour favoriser les intéréts industriels et commerciaux, si le
» pays a dii se soumettre & des sacrifices trés-notables, soit pour leur construc-
» lion, soil pour garantie d’'un minimum dintérét, il est aussi de toute équilé
» (d'accorder a cerlaines contrées agricoles leur juste part dans ces moyens faciles
» ¢l économiques de comniunieation.

» Sous ce rapport, des partiecs de la haute et de la basse Hesbaye, pays agri-
» cole par exeellence, sont encore privées de voies ferrées; c’est ainsi qu’il existe,
» dans notre réscau de chemins de fer, une lacune cntre Wavre et Jodoigne,

6
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» et de 14 vers Landen, en traversant. par la vallée si industriclle du Jaer, les
» riches el populeux cantons de Looz,  Tongres et & Maestricht.

» Afin de pouveir combler cetle lacune, unc demande en concessien d’une
» grande ligne internationale a été déposée au Département des Travaux Puclics;
» clle parlirafl. de la frontiére francaise, & Mouscron, prés de Tournai, se diri-
» geant par Lessines, Tubize, vers Wavre, Jodoigne et Landen, et de 1, par
» le canton de Looz, vers Tongres et Haestricht. Ce chemin de fer interna-
» lional serail un affluent trés-considérable de plusieurs de nos grandes lignes
» ferrées, qu'il conperait directement; il traverserait d’'un bout & l'autre des
» conlrées riches par leurs produils de toute nature et ayant une population trés-
» concentrée.

» Celte voie se trouve done dans les meilleures conditions d’exéeution, n'ayant
» pas {e grandes difficultés de terrain & vaincre, et mérite, sous tous les rap-~
» porls, d’étre fortement appuyée auprés du Département des Travaux publies. »

La 6¢ section émet le veeu que, s'il se présente des demandeurs en coneession,
le Gouvernement soumette 3 Ja Chambre un projet de loi pour coneéder aux
conditions ordinaires, un chemin de fer d’Ostende & Thourout, de 14 &4 Ypres et
@Ypres & la frontitre francaise, dans la direction d’Armentitres, pour se rattacher
4 une station du chemin de fer dn Nord.

La section charge son rapportcur d¢ demander au Gouvernemenl les raisons
pour lesquelles il n'a pas compris dans le projet de loi le chemin de fer de
Houdeng & Jurbize ¢l celui de Lutire & Bruxelles, par Nivelles.

DISCUSSION GENERALE EN SECTION CENTRALE.

Deux questlions seulement ont éié soulevées dans la discussion générale.

Un membre réproduit les observations présentées & la 5¢ section, tendantes &
ce que, dans les conventions el les cahicrs des charges soumis & approbation des
Chambres. on n’indique pas pour le tracé des chemins de fer des points intermé-
diaires obligés. Il appuie cette opinion par de nombreuses considérations.

D’autres membres, tout en partageant opinion qu’il y a de graves inconvé-
nients a obliger parlaloi les concessionnaires & faire passer le chemin de fer par des
localités secondaires, sans avoir au préalable fait du tracé une étude approfondie,

—~———croienl cependant qu’il ne doitl y avoir, & cet €gard, rien d’absolu; qu’il y a, par
exemple, des localités importanies qui doivent, méme au point de vue de lintérét
général, éire relices au chemin de fer, el qu’en conséquence il est rationel que le
Gouvernemen! impose, dans ce cas, aux concessionnaites Pobligation d’y faire
passer la voic ferrée.

Aprés cette discussion, la section centrale émet le voeu, par quatre voix contre
une et deux abstenlions, « que le Gouvernement ne mulliplic pas, avant Pappro-~
bation des plans définitifs du tracé, la désignation de points intermédiaires
obligés. »

La seconde question a été soulevée par un auire membre de la section centrale
qui a signalé la maniére défectucuse avee laquelle les compagnies concessionnait es
de chemins de fer exécutent les cahiers des charges. La séeurité publique et
Pintérét des contribuables exigent que Etat se réserve une action plus énergique
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sur les compagnics el qu’il exerce une action. plus séricuse et plus efficace. La
plupart des obligations contraclées par les compagnies manquent de sanclion et
le controle de 'Ktat est purcment illusoire. Il appelle aussi Iaitention sur un
autre poinl trés-important et que I'Etat doil prendre en considération, jorsqu’il
octroic des concessions de chemins de fer. :

La diversiié des convenlions, les différents modes d’exploitation ont amené une
grande variété dans les tarifs de transport des voyageurs et de marchandises.
1 uniformilé des larifs est un but vers lequel on doit tendre. 11 serait impossible
@’y arriver acluellement, mais on doit cependant marcher vers ee bat. On doit
surtoul slipaler, dans les cahicrs des charges, des réserves qui rendraient possible
la réalisation de cette idée. 11 faut prendre des précautions pour Pavenir, afin de
ne pas se heurter plus tard contre des droits acquis. Des modifications dans ce
sens pourraicnt &tre introduiles aux arlicles des cahiers des charges, relatifs aux
réglemenls 4 approuver par le Gouvernement, et a la fixation du nombre des
convois deslinés & transporter, soit les voyageurs, soit les marchandises,

Apris une courle discussion, la scelion centrale émel lc veeu « que, dans les
conventlions présenles, si faire se peutl, ou loul au moins dans les conventions
futures, le Gouvernement stipule des conditions qui lui donnent les moyens
d’arriver, aulant que possible, & Yuniformité des tarifs, ¢t d'avoir une sanclion
pour la parfaite exéeution des cahiers des charges et des réglements des compa -
gnies concessionnaires. »

DISCUSSION DES ARTICLES.

ARTICLE PREMIER.

Litt. 4. — Chemins de fer : 1° de la fronticre francalse, pris Borillon, i la
frontié¢re de Prusse, par Bastogne: 2° de la ligne de Namur, vers Givet,
a Vielsalur ; 3° de la ligne de Bouillon a Bastogne, de on vers Rochefort.

I ensemble de ces divers chemins de fer, formera un réscau de 283 kilométres.

Ainsi que Te dit Pexposé des moltifs du projet de loi, Pouverture de ces voies
ferrées procurera des avanlages immenses au pays qu’elles sont destinées a
desservir.

Les habitants du Luxembourg sont resiés longtemps, quant aux chemins de
fer , dans une positicn Cinfériorité vis-a-vis des populations des autres pro-
vinces du royaume, et méme A Végard de leurs anciens fréres du Grand-Duché,
qui bientét auront terminé un résean complet de chemins de fer, grace aux
sacrifices considérables que ce petit pays s’est imposés. Le Luxembourg belge
nest encore traversé que par unc scule ligne de chemin de fer. Ce qui est tout 4
fait insuflisant pour ume ¢lenduce torriloriale presqu’égale & la sixiéme partie du
royaume. Le Gouvernement ne pouvail pas, sans injustice, laisser se perpélucr
un semblable état de chosc. Dans les pays civilisés, les chemins de fer sont
devenus une nécessilé sociale. L'absence de ces voies de communication erée une
inégal'té choquanle dans Ja distribution de la richesse publique.

Un honorable orateur disait derniérement dans celle Chambre, que la question
de concurrence se résumait presque tout entiére dans celle des transports ; quil
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fallait arriver le plutot possible au transport & bon marché de toule espéce de
marchandises et de matiéres premiéres. Or, comment parvenir & ec¢ résultat
désirable dans une vaste contrée qu’on Jaisserait privée de canaux et de chemins
de fer! Ce serait la frapper de stérilité.

Du moment ot nos riches provinees élaient sillonnées de voies ferrées, la
pensée du Gouvernement devait naturellement se porter vers les moyens de doter
la province du Luxembourg des mémes avantages, sous peine de la condamner
4 un isolement fatal. L’année derniére, un premier pas avait déja été fait dans
cette voie d’amélioration par les concessionnaires des chemins de fer de 'Ourthe
et de Spa. Cependant, ces deux lignes ne louchent le Luxembourg qud ses
extrémités 5 des lignes inlermédiaires étaient indispensables. C'est celte lacune
que le projet de loi vient combler, et il ajoule au réscaun luxembourgeois un
chemin de fer vers Givet, vivement réclamé. 4 Ja session derniére, par d’hono-
rables dépulés de Ia province de Namur.

Ce vaste réseau aura été obtenu, comme le dit M. le Ministre des Travaux
Publics, sans le moindre sacrifice du trésor public. :

Aussi, le litt. 4 de Yart. fer a-t-il é1é adopté, & Vunanimité, par toutes les
seelions et par la section contrale.

La scetion centrale adopte amendement proposé a cet article par le Minis-
tre des Travaux Publics, amendement qui ne consiste qu’a accorder aux con-
cessionnaires la faculté d’exécuter un embranchement de guelques kilomdtres
dans la direction de Givet. Ellc adopte également les modificalions apportées au
cahier des charges, el mentionnées & la p..6.

Litr. 8. — €hemin de fer de Landcen au chemin de fer de Namur 2 Arion.

Celle concession est aussi fort importante. La ligne concédée a une longueur
de 75 kilomelres ; ce chemin de fer reliera entre elles les deux lignes d’Anvers &
Liége el du Luxembourg. Elle traversera des conirées d’'une grande richesse agri-
cole, et, a liuy, la magnifique vallée de la Meuse. Cette concession fait droit,
d’ailleurs, aux réclamalions si jusles, si légilimes que nous avait fait souvent
entendre 'honorable représentant de Waremme. Elle est accordée 4 des noms fort
connus cn Belgique et d’'une grande valeur financiére, ce qui donne toule garantie
de la bonne el prompte exécution de celle voie ferrée. )

Toutes les sections ¢t la seclion centrale adoptenl le litt. B, a 'unanimité.

La section centrale -adople également le changement propoesé au cahier des
charges par M. le Ministre des Travaux Publics, d’accord avec les concession- -
naires.

Litt. C. — €hemin de fer dn Piéton.

I.a 4re section demande si le concessionnaire est obligé de raccorder, & ses frais,
les divers charbonnages que la ligne concédée traverse?

A la B¢ seclion, un membre (4 Popinion duquel la seclion ‘s’est ralliée par huit
voix contre une) demande qu’a Favenir le Gouvernement s’abstienne, dans les
cahiers des charges, d'imposer aux concessionnaires de n’employer que des fers
ou des fontes belges, et de ne se servir que d’un matériel d’exploilation construil
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en Belgique. Ce sont 13 des errements du sysiéme protecteur qui peavent d’autant
micux disparaitre avec le systéme lui-méme que Yindustrie belge lutte victorien-
sement sur les marchés étrangers pour des fournitures de ce geare, ct que
V'industrie étrangére ne saurait songer & venir faire une concurrence 4 nos indus-
triels, Un autre membre de la 8¢ seclion appuie ces considérations. Il croit
d’autant plus utile d’admettre la suppression proposée que 'industrie belge serait
la premiére viclime, si les pays voisins prenaient des mesures analogues dans
Yintérét de leur industric nationale.

La section centrale parlage Popinion de la B¢ section, 11 est dailleurs & remar-
quer que le Gouvernement o déja fait un premier pas dans la voie indiquée. Pour
le réscau luxembourgeois, les concessionnaires sont libres de prendre les fers ct
le matériel & Péiranger, s'ils le jugent convenable.

Le litt. C est adopié.

Litt. D. — Chemins de fer : 1° de Courtral & Denderlecuw 2°'de Grammont
2 Nieuport.

La 1r°section approuve le projet, 4 lacondition que le Gouverncment se montre
irés-rigourenx quant aux délais (ixés par les ari. 2 et 3 de la convention. Elle
désirerait que le libellé du n° 2 fut modifié en -ce sens : « Un chemin de fer abou-
tissant & Nicuport, en passant par Audenarde, Warcghem, Ingelmunsier et
Roulers, ou bicn par Audenarde, Thielt et Lichtervelde. »

La 4 section appelle Tattention du Gouvernement sur Patilité quil pourrait y
avoir & rapprocher la ligne de Courtrai & Denderleeuw de la commune d’Her-
zeele, ct celle de Granmont & Audenarde de la commune de Nederbraekel, de
manicre 4 faire établir des stations dans ces communcs. Elle demande également
au Gouvernement d’examiner la question de savoir il n’y aurait pas licu de
substituer & la figne de Grammont & Nieoport un embranchement se raliant a Ia
voic ferrée de Lichtervelde & Furnes.

A la seetion centrale, quelques observations ont ét¢ échangées relativement a -
la combinaison qu’avait proposée le chef d’une des plus puissanles maisons finan-
ciéres de Bruxelles, combinaison qui consistait 4 acheter le chemin de fer de la
Flandre occidentale, a4 construire la ligne de Courtrai & Denderleeuw, avec
embranchement ¢ Audenarde & Grammont. moyennant la réversion sur ces deux
derniéres lignes de la partic disponible de la garantie accordée par le Gouverne-
ment & la Compagnie de ia Flandre occidentale,

Un membre reproduit les observations préseniées a la {re seetion, et demande
que le Gouvernement tienne rigoureusement la main & I'exécution dans les délais
déterminés par les art. 2 et 3 de la convention conclue entre le Ministre et Ie
concessionnaire.

La section centrale adopte le litt. D.

Un membre appelle ensuite Patlention de Ja section centrale sur une demande
en concession relative & un chemin de fer de Courtrai & Hérentals, passant par
Audcnarde et Alost, formée dés Pannée 1847, et renouvelée en déecembre 1862.
11 croit que la priorité était acquise i I'auteur de celle demande, et lui donnait
des titres & la bienveillance du Gouvernement.

7
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La section centrale décide que Pattention du Gouvernement sera atlirée sur les
droits que peuvent avoir dans celte question les demandeurs primitifs.

Litr, E. — Chemin de fer de Tournal a la frontiére frangaise.

La 4r* section appelle Vattention de la section cenirale sur Vambiguité que
présente la rédaction des art. 6, 7 et 8 de la convention. La section exprime du
reste le veeu que le Gouvernement exécute lui-méme le tron¢on de Tournai & Ja
frontiére. Elle demande que le Gouvernement indique dans quel délai la Com-
pagnie du Nord doit exécuter la partie de Lille & la frontiére belge, et'le prie de
faire des cfforis pour amener la prompte exécution de loute la ligne.

A la B¢ section, un membre demande si, par Fart. 2 de la convention du
6 février 1863, YEtat abandonne & la société la propriété de la partic du chemin
de fer de Tournai & Mouscron qui sera parcourue par les convois des conces-
sionnaires ? .

La 5° seclion ne le croit pas, mais elle appelle sur ce point Pattention de la
section centrale.

La 6° section charge son rapporteur de demander au Gouverncment s'il ny
aurait pas avanlage de faire construire la pelite ligne de Tournai & la frontiére
frangaise par PEtat, et quelle est la recette produite sur la ligne entre Tournax ct
Lille, tant en voyageurs qu’en marchandises.

La section centrale, aprés avoir pris connaissance de la réponse du Gouverne-
ment & la question indiquée au n° 7, adopte le litt L.

Litr. F. — Chemin de fer de Pérnwelz i ka frontiére framgaise.

La 17 section adopte le projet et invite le Gouvernement 4 héater par tous les
moyens 'exéculion des divers embranchements du chemin de fer de Hainaut et
Flandre.

La section centrale adople.

Art. 2.
Litt. 4. — Chemin de fer d’Anvers a Ia fronti¢re dn duché de Limbourg,

La 47 section, sans rejeter Ja proposition du Gouvernement, Iinviie 4 donner
la préférence aux concessionnaires qui offriraient d'exéeuter une ligne d’Anvers
a la frontiére de Prusse. .

A la & section, un membre demande que le concessionnaire ne puisse fixer 4
Herentals Porigine de la ligne d’Anvers & Dusseldorff. Depuis vingt ans, dit-il,
notre méiropole commerciale altend celte ligne ct il ne saunit admeltre qu'au
moment ou elle cst concédée, ce soit dans des conditions anssi facheuses. Il
demande, en conséquence la suppression du § 2.

Un autre membre, cn appuyant la proposition de suppression, déclare savoir
qu’il est des demandeurs en concession disposés 4 entreprendre la construction de -
Ia ligne dans les conditions qu'on réclame.

La section adopte, par six voix et quatre abstentions, la suppression du § 2.
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La méme section désire aussi qu’il soit demandé au Gouvernement quel est le
mode qu’il compte suivre pour accorder la concession dont il s'agit.
A la seclion centrale, un membre reproduisant la proposition faite par la

3¢ section de supprimer l¢ § 2, cetle proposition est rejetée par trois voix contre
trois ¢t une abstention.

Le littéra est adopté, a I'unanimité.

Lirr. B. — Chemin de fer de Poperinghe a la frontiére francaise.

Adopté, par loutes les sections et par la section cenirale.

Lirr. C xovveau. — Chemin de fer de Thielt A Lichtervelde.

Ce paragraphe est un des amendements proposés 4 la seetion centrale, par M. le
Ministre des Travaux Publics.

11 est adopté, & Punanimité,

Arr. 3.

Chemin de fer de Beverst & Hasselt.

Adopté.
ArT. 4.
Modification na fracé da chemin de fer de Mal & Ath.

La 4 section rejette V'article, par six voix et huit abstentions.

La 2¢ seclion le rejette également, pour deux raisons : {° parce que la section
pense que Je Gouverncment aurait mieux fait de présenter un projet de loi spé-
cial ; 2° parce qu’elle ne trouve pas suffisantes les raisons données par le Gouver-
nement, pour modifier le tracé du chemin de fer.

La 3¢ section rejetic Iarlicle, par une voix et einq abslentions.

La 4e¢ scction adopte. Elle appelle Tl'attention du Gouvernement sur P'utilité
d’établir une station, entre Enghien et Tubize, pour desservir les eommunes de
Quenast et de Rebeeq. Cette décision est prisc par six voix conire une, et une
abstention.

A la B¢ section, un membre cxprime son étonnement de ce que I’on a in(roduit
une modification dans la convention primitive. Il ne trouve aueune explication
valable dans I'exposé des motifs du projet de loi, etil désire que le rapporteur a
1a section centrale réclame du Ministre des explications eatégoriques.

La section adopte cette proposition, et rejelte I'article, par trois voix et trois
abstentions.

La Ge section demande des explications plus complettes, sur les motifs du chan-
gement apporlé au tracé du chemin de fer de Hal & Ath. Elle adopte Farticle, par
quatre voix contre une, el uue abstention.”

A la section centrale, le changemenl apporté au tracé du chemin de fer de Hal
a4 Ath, a rencontré des adversaires aussi prononcés que dans les sections. Un
membre a proposé de disjoindre du projet de loi, I'art. 4. Cette proposition a été
rejetée, par qualre voix contre deux, et une absiention.
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La seclion centrale, aprésavoir pris connaissance de la réponse de M. le Ministre

des Travaux Publics (vo#r 8¢ question), a adopté Farticle, par trois veix contre
deux, et deux abstentions.

Elle décide, que les motifs alléguées par les membres de la minorité A Pappui

de leur opinion, seront insérés au rapport. Ce sont les suivants:

»

»

»

»

»

»

»

3

»

»

»

»

»n

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

« Les membres de la minorité de la section centrale regretient vivement que,
dans un projet de loi qui accorde de précieux avantages & plusieurs arrondis-
scments do pays, on ait cru devoir inscrire une elause qui prive, au coniraire,
d’un bienfait acquis une des localités les plus importantes de arrondissement de
Bruxelles. La loi du 12 aoiit 1862 avait déerété I'établissement d’une commu-
nication nouvelle et directe de Hal & Enghien. D’aprés la convention, sonmise
en ec moment & Fapprobation de la Chambre, ce chemin de fer irail s'embran-
cher tout au contraire 4 la ligne de I’Etat, i la station de Tubize, et I'on a lieu
de craindre que, dans Favenir, celte derniére localité deviendra, aux dépens
de Hal, le point central des transporis du Hainaut vers la Flandre. »

» Les raisons alléguées par le Gouvernement pour justifier cette modification
sont connues,

» Le tracé par Tubize serait ¢labli sur une rampe moins forte ct Pexploitation
qui appartient & FEtat se trouvera facilitée. Nous pouvons répondre & cctte
allégation par Part. 40 du cahier des charges de la.convention primitive, d’aprés
lequelles eoncessionnaires déclarent avoirvérifié les données surlesquecllesreposc
lear entreprise, et s’élre assurés de la possibilité d’exécuter tous les travaux
nécessaires de Hala Enghien. La rampe de 02,006 par métre, que Pon mict en
avant comme une difficulté, n’est en réalité que de 0,005 sur Ia plus grande
parlie du parcours,“cl cetle difficullé, constatée aprés coup, n’en serait pas une,
si Ton m’avait pas d’autres intéréts a faire valoir. Le Gouvernement allégue
Pintérét du Trésor. Mais cel intérét, trés-minime dailleurs, existait, nous
semble-il, en 1862 comme aujourd’hui, ct ce n’est pas en vue d’'un bénéfice
de quelques milliers de franes que les Chambres ont coneédé le chemin de fer
direct €Ath & Hal, qui a loujours été considéré comme faisant partie d’une
voic de communication internalionale. Cetle voie se trouvera allongée de deux
kilométres, et le temps du parcours, augmenté par Parrét de deux stalions, qui
nexistaient poinl 4 lorigine. On fait disparailre ainsi trois des principaux
avanlages du projet primitif.

» Par ces motifs, Ja minorité de la seclion cenlrale rejette Yart. 4, aprés
avoir demandé qu’il fét disjoint du projet. »

Arr. B (nouveau).

Cet article nouveau a é1é proposé a la section centrale par M. le Ministre des

Travaux Publics.

La section Padople, 4 I'unanimité.

Arr. 5 du projet (devenu l'art. 6).
‘Adopté.
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Toutes les sectionis adopient le projet de loi.
La section centrale Yadopte par cinq voix et deux abstentions.

Plusieurs pétitions ont été renvoyées 3 Vexamen de la section centrale. 11 est
décidé qu'elles scront déposées sur le bureau de la Chambre, pendant la discus-
sion du projet de loi. La section centrale propose ensuile leur renvoi a M. le

Ministre des Travaux publics. L'analyse de ces pétitions est annexée au
rapport.

Le Rapporteur, Le Président,
C. D’HOFFSCHMIDT. E. VANDENPEEREBOOM.
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PROJETS DE LOL

PROJET DU GOUVEMNEMENT.

ARTICLE PREMIER.

Le Gouvernement est autorisé & concé-
der :

4. 1° Un chemin de fer prenant son
origne a la frontiérefrancaise prés Bouillon
et aboulissant 2 Ia frontiére de Prusse, dans
la direetion de Saint-Vith, avee embran-
chements d’un point pris & proximité de
Bastogne ct aboutissant, d’une part, i la
fronti¢re du grand-duché du Luxembourg,
dans la direction de Wiliz, d'autre part,
vers Hollon, soit 4 la ligne reprisc ci-des-
sous sib n® 2, soit A la ligne de Marche &
Liége par la vallée de I'Ourthe;

2" Unchemin de fer prenunt son origine
i la ligne de Namur vers Givet, au point
dejonetion acctieligne, de cellede Mariem-
bourg vers Dinant, et aboutissant, 4 ou prés
Viclsalm, au chemin ci-dessus décrit
subn° 1;

3° Un ehemin de fer prenant son origine
a cclui de Bouillon vers Bastogne, et se
raccordant au deuxiéme chemin énoncé ci-
dessus, & ou prés Rochefort;
ensemble aux clauses et eonditions de la
convention et du eahier des charges du
10 janvier 1863.

B. Un chemin de fer partant de Landen.
passant par [lannut, Huy et la vallée du
Hoyousx, et se raccordant au ehemin de fer
de Namur & Arlon, aux clauses et condi-
tions de la convention et du cahier des
eharges du 18 janvier 1863,

C. Un chemin de fer prenant son ori-
gine & Piélon, sur la ligne de Beaume &
Marchicnne, et sc raccordant 2 celle de

AMENDEMENTS PAESENTES PAR LE MINISTRE,

ARTICLE PREMJER.

(Comme ci-contre.)
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PROJET DV GOUVERNEMENT,

Manage & Wavreentre la station de Manage
ct eclle de Seneffe, avec embranchement
vers la premiére de ces stations, aux clauses
¢t conditions de la convention ct du cahier
des charges du 21 février 1863.

D. 1* Un chemin de fer partant de

Courtrai ¢t aboutissant a2 Denderleeuw, en ~

passant par Audenarde ¢t Sottegem ;

2" Un chemin de fer partant de Gram-
mont et aboutissant & Nieuport, en passant
par Audenarde, Waereghem, Ingelmuns-~
ter et Roulers;
ensemble aux clauses et conditions de la
conyention et du cahier des charges du
28 février 1863.

E. Un chemin de fer de Tournai 3 la
fronti¢re francaise, dans la direction de
Lille, aux clauses et eonditions de la eon-
vention du 6 février 1863.

F. Un chemin de fer de Peruwelz 4 la
frontiére francaise, dans la direction de
Condé, aux clauses ct conditions de la con-
yention du 28 février 1863,

ArT., 2.

LeGouvernement estautorisé a concéder
aux clauses et conditions ordinaires :

4. Un chemin de fer d'Anvers 4 la
frontiére du duché de Limbourg, devant
se prolonger jusqu'a Dusseldorf.

L'origine de cetle ligne ne pourra étre
¢ventuellement fixée 3 Ilerenthals, que
sous la condition que Vallongement de
parcours & résulter entre Herenthals et
Anvers,deladmission dcce pointdedépart,
sera négligé dans I'application des tarifs,

B. Un chemin de fer de Poperinghe ala
frontiére frangaise, dans la direction de
Hazebrouck ou d'un point intermédiaire
entre celte ville et Dunkerque.

ART. 3.

LeGouvernement est autoriséa concéder

[ N*430. 1

AMENDEMENTS PRESENTES PAR LE MINISTRE,

Art. 2.

(Comme ci-contre.)

C. Un chemin de fer de Thielt 2 Lich-
terveld.

ArT. 3.

(Comine ¢i conure.,)
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PROJET DV GOUVERNEMENT,

& ls Société du chemin de fer Liégeois-
Limbourgeois un ehemin de fer de Beverst
4 Hossell, avec embranchement au bassin
de cette derniere ville, aux clauses el con-
ditions du calier des charges annexé 4 la
eonvention du 7 juin 1862.

Ant. 4,

Laconventionendatedu 14 février 1863,
portant modification, en ce qui concerne le
tracé, de celle du 24 mai 1862, relative au
chemin de fer de Hal 4 Ath, et du cabier des
charges y annexé, est approuvéc.

ARrT. B.

La présente loi sera obligatoire le lende-
main de sa publication.

(32)

AMINPEMENTS PRESENTES PAR LE MINISTRE.

Ant. 4,

(Comme ci-contre.)

- Art. b,

Pour le cas ol les eonventions visées &
lart. 1%, liv. 4, B, C et D, se trouve-
raient annulées, faute par les demandeurs
en concession, de verser aux époques y
stipulées les cautionnements supplémen-
taires, le Gouvernement est autorisé a con-
céder 4 des tiers, aux clauses et conditions
ordinaires, les lignes faisant I'objet desdites
conventions.

Anrt. 6.

(Comme ci-conire.)
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ANNEXES.

Asnexe n° 1.
I Y e L

ANALYSE DES PETITIONS.

. 4. Pétition du 16 mars 1863. — Les membres du conseil communal de
Cruyshautem demandent que le- chemin de fer 4 concéder de Denderlecuw &
Courtrai passe par Sotteghem-Ilermelghem , Cruyshantem, et se joigne, &
Warcghem, 3 la voie de I'Etat de Gand 2 Courlrai. .

2. Pélition du17 mars 1863. — Les habitants de Cruyshaulem demandent que
le chemin de fer A construire de Denderleenw 4 Courirai passe par Sollegem,
Nederzwalm-Hermelghem, Cruyshautem, et se joigne, & anrcghcm, & la voie
de I'Etal de Gand & Courtrai.

3. Pétition du 49 mars 1863, — Les membres du conseil communal de Syn-
ghem demandent que le chemin de fer de Denderlecuw & Courtrai passe par
Sotteghem , Nederzalm-Hermelghem , Cruyshautem, pour se joindre, & Ware-
ghem, 4 la ligne de 'Eiat de Gand a Courtrii.

4. Pétition du24 mars 1863, — Les membres de Padministralion communale
d’Asper demandent que le projet de loi relatif & la concession de chemins de fer
comprenne une ligne de Denderlecuw & Courtrai, par Sotleghem , Nederzalm-
Hermelghem, Cruyshautem et Wareghem.

5. Pétition du .. mars 1863. — Les adminisirations eommunales d’Essche-
Saint-Lievin et de Steenhuysen~Wynhuysen, présentent des observalions sur le
projet de chemin de fer de Denderlecuw & Courtrai, et demandent le mainiien
du tracé primitif,

6. Pétition du 21 février4863. — Les membres du conseil communal d’Ypres
demandent que Je projet de loi relatif & la concession de chemins de fer com-
prenne : ‘

1° Une ligne d’Armentiéres & Ostende, par Warneton, Messines, Ypres,
Langhemarck, Staden, Thourout et Ghistelles ;

20 Une ligne reliant, d’un coté, Courtrai & Denderlecuw, par Audenarde, e,
d’un auire coté, Poperinghe 4 Hazebrouck.

7. Pétition du 24 mars1863. ~— Des habitanis de Warneton demandent que le
projel de Joi relatif & fa concession de chemins de fer comprenne une ligne de
Comines & Armentiéres ou 4 Bailleul. ’

8. Pétition du 9 mars 1863. — Les membres du conseil communal du Reeulx

9
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demandent que le projet de loi de concessions de chemins de fer comprenne la
ligne de Houdeng, par le Reenlx, & Jurbise, avec embranchement sur Soignies.
9. Pétition du 9 mars 1863. — Les membres du conseil communal de Hou-
deng-Aimeries demandent la construction d’un chemin de fer de Houdeng &
Jurbise.
40. Péiition du 9 mars 1863. — Les membrcs du conscil communal de Hou-

deng-Geegnies demandent la consiruction d’un chemin de fer de Iloudeng
Jurbise.

11. Pétition du 26 mars 1863. — Les membres du conseil communal de
Braine-I'Alleud prient la Chambre d’autoriser 1e Gouvernement & concéder, aux
clauses et conditions ordinaires et sans intervention du Trésor, un chemin de
fer partant d’un point-de la ligne de Charleroi & Wavre (entre Ransart et Mel-
lery), et se dirigeant vers Genappe, Plancenoit, Braine-I'Alleud , Waterloo.
Rhode-Sainte-Genése et Ucele, pour aboutir 4 Bruxelies.

12. Pélition du 26 février 1865. — Les membres du conseil communal
d’Enghien prient la Chambre de rejeter loute demande lendante 2 modifier le tracé
primitif du chemin de fer de Hal & Ath, par Enghien.

13. Pélition du 2 mars 1863. — Les membres du conseil communal de Hal
présentent des observalions contre un projet altribué a la eompagnic concession-
naire'du chemin de fer de Hal, par Enhien, 4 Ath, de modifier le tracé fixé par
la loi.

14. Pétition du 14 mars 4863. — Les administrations communales ct des
habitants de Rebeeq-Rognon et Quenast demandent la construction du chemin
de fer de Hal 4 Ath ¢t son tracé par Quenast, en se rapprochant Ie plus possiblc
de Rebeeq.

15. Pétition du 16 mars 1863. — Des habilants de Wisbeeq pxeseulenl des
observations en faveur du chemin de fer de Hal & Ath.

Mémes observations des conscils communaux dItire et de Virginal.

16. Pétition dn 47 mars 4863. — Les membres de Yadminisiration communale,
des industriels et d’autres habitants de Tubise demandent que le chemin de fer 4
construire de Hal & Ath passe par Tubise.

Méme demande des membres de Padministration communale et d’habitants de
Clabeceq.

17. Pétition du 19 mars 1863. — Le conseil communal de Steenkerque
demande que le chemin de fer de Hal & Ath suive la vallée de la Senne ct abou-
tisse au coté méridional d’Enghien, en passant par la commune de Hoves et en se
rapprochant de celle de Steenkerque.

Méme demande du conseil communal de Mareq.

18. Pétition du {9 mars 1865. — Le conscil communal d’Hoves prie Ja
Chambre d’autoriser la concession du chemin de fer de Hal a Ath, el demande
que celte ligne soit construite e long de la Senne, pour aboulir au ¢61é méridio~
nal d’Enghien, en passant par Hoves.

19. Péunon du 5 mars 1863. — Les habitants de Lille-Saint~-Hubert prient
la Chambre d’autoriser le Gouvernement a concéder Ie chemin de fer de Heren-
thals & Gladbach, par Ruremonde.
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20. Pétition du 8 mars 1863. — Les membres de Padministration commu-
nale d’Achel déclarent adhérer & la pétition ayant pour objet la direction du
chemin de fer d’Anvers & Gladbach, par la ligne la plus courte et la plus
directe.

M¢éme adhésion des membres du conseil communal de Neerpelt et d’Overpelt.

21. Pétition du 414 mars 1863. — Des habitants d’Overpelt déclarent se
rallier & la pétition ayant pour objel le chemin de fer de Herenthals & Gladbach,
par Ruremonde.

22. Pétition du 13 wmars 1863 — Les membres du conseil communal de
Hamont déclarent adhérer & la pétition relative au chemin de fer de Herenthals i
Gladbach, par Ruremonde.

23. Péiition du 16 mars 1863. — Des habitants de Ranst présentent des
observatlions sur le tracé du chemin de fer projeté d’Anvers & Dusseldorfl, el
demandent que celle ligne prennc son origine & Anvers et qu’il soit établi une
. station a Ranst.

24. Pétition du 47 mars.41863. — Des habitants de Hamont déclarent se
rallier A la pétition relative au chemin de fer, cn ligne directe, d’Herentals & Glad-
bach, par Ruremonde.

25. Pétition du 20 mars 1833, — Les membres du conseil communal de Lille-
Saint~Hubert déclarent adhérer & la pétition relative au tracé dircel du chemin
de fer d’Herenthals 4 Gladbach, par Ruremonde.

Méme adhésion d’habitants de Lille-Saint-Hubert ¢t des membres du conseil
communal de Caulille.

26. Pétition du .. mars 1863. — Des habitants de Neerpelt déclarent adhé-

rer 4 la pélition relative au chemin de fer direct d’Herenthals & Gladbach, par
Ruremonde.

ANNEXE N° 2.

I s =

Longueur des lignes a concéder comprises dans le projet de loi.

Anr. 1o, A, 40, 20 et 3° du projet de loi. Chemin de fer de Bouillon 2

Kilométres,

Bastogne, ete. . . . . . . . . . . . . . 983.»

B. Landend Huy et Huy d Aye . . . . . . . . . .75.»
C.DPiéton a Sedgeffe . . . . . . . . . . . ., . 9.5
D. t° Courtrai 4 Denderleeuw. . . . . . . . . .  60.»
D. 2> Grammont a Nieuport . . . . . . ., . . . 140.»
I, Tournai a la frontiére (rancaise, vers Lille . . . . . 7.5
F. Péruwelz 4 Ia frontiére francaise, versCondé . . . . 3.»

A reporter . . . . . B80.»
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Kilomelres.

Report . . 580.»
Arr. 2, A. Anvers vers Dosseldor{l (partie & construire sur le territoire

helge)....‘.‘.........400.»
B. Poperinghe 4 la frontiére francaise . . . . . . . . 8.»

ArT. 3. Beverst 4 Hasselt et raccordement aueamal . . . . . .  416.»
ArTt..... Lichtervelde & Thielt . e o« o+ v v . . . 185

719.5
R p——
ANNEXE N° 3.
—G e —
Chemins de fer en exploitation et concédés
Les chemins de fer en exploitation, au 1+ avril 1863, sont -
Kitomilres,
Lignes construites par PEtat . . . . . . . . . . . . . 569
— par des compagnies . . . . . . . . . . 1,396
Total. . . . . 1,963
=
Chemins de fer définitivement concédés et en cours d’exécution :

Kilomatres.
Chemin de fer dAnvers @ Hasselt . . . . . . . . . . . . 8i»
— de Braine-le-Comtea Gand . . . . . . . ., . - B8w»
— de Bruges 4 Blankenberghe . . . . . . . . . 11>
— du Centre & Marchiennes-au-Pont . . . . . . ., 47
— d’Eecloo 4 Bruges (section de Maldegem a Bruges) . . 18.5
— de Mariembourg 4 Dinant. B
— de Tongresa Bilsen . . . . . . . . . . . ABo»
Cm de Tongres 4 Ans et embranchement vers Vivegnies . .  26.»
— . de Tamines & Landen et embranchement vers Tirlemont.  80.»
e ‘de la valllée de 1'Ourthe . . . . . . . . . . 63.»

Total. . . . . 400.5

Chemin de fer en construetion aux frais de IEtat :

Chemin de fer direct de Bruxelles 8 Louvain. . . . . . . . . 24.»
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Chemins de fer définitivement concédés qui n’ont pas recu de commencement

d’exécution :

Cette section est comprise dans la ligne art. 1°r, 4, 1°, du projet de loi soumis

a la Législature.

Chemin de fer de Furnes vers Dunkerque
— deHald Ath . .

— de Hainaut et Flandres (section de Saint-Ghislain 4 Ath).
— de Hainaut et Flandres (section de St-Ghislain 4 Tournai).
—_ de Spa & la frontiére du grand-duché de Luxembourg .

Chemins de fer décrétés qui ne sont pas définitivement concédés :

Embranchement de Namur au chemin de fer de Tamines & Landen .
Chemin de fer de Frameries & Chimay et embranchement vers Thuin

— de Gand vers Terneuzen .

—_ de Hassclt 4 la frontiére néerlandaise, vers Eyndhoven .
—_ de Liége 4 la frontiére de Prusse et Verviers 4 la Meuse.

—_— de Malines 4 Saint-Nicolas * .

Total . .
Reéeapitalation.
Kilomblres.
Chemins de fer en exploitation, au 4er avril 1863 . . . 4,968.»
Chemins de fer en construction :
Par les compagnies concessionnaires . 4008
— TEtat . . 24.»
Chemins de fer concédés non encore en construction 142.»
— décrétés non encore définilivement concédés.  243.»
— projetés et compris dans le projet de loi
- soumis A la Législature, le 4 mars 4863 .. 719.5

Total, . .

Soit en lieues de 5,000 métres .

reo——

10

Kiloméires.

T»
58.»
21.»
22.»
B7.»

oy e s

142.»

Kilumbires.

15.»
85._»
A7 .»
40.»
60.»

28.»
243.»

Kilombtres.

9,389.5

1,104.5

3,494.»
698¢;
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ABNEXE N 4.
w\-/

Etendue kilométrique des routes de UElat, provinciales et concédées,
au 4e* juavier 1863.

Kilombtres~
DeVEtat . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4814
Provineiales, . . . . . . . . . . . . . . . . . 1453

Coneédées . . . . . . . ., . . . . < . . . . 670»

Total. . . . . 6,939.»
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ANsEXE N° B,

Exploitation de UEtat belge.

-

P
. E% RECETTES BRUTES AU PROFIT DE DEPENSES RAPPORT
5 52 RECETTE dela
;E. E § . h'l(‘:::;l;;ﬂi:u‘t 1a Compagnie VEXPLOITATION, DEPENSE
)= e bisect Landen de TOTAL, ® NETTE. FYN
s 4 Hasselt. Dendre-et-Waes, srete btk
P ¢fo.
1840 | 325 5,335,167 03 » u 5,335,187 051 3,077,964 0S | 2,257,202 97 57.69
1831 § 341 6,226,333 66- » » 6,225,333 66 4,531,635 75 1,668,607 81 72.88
1852 | 398 7,438,774 29 » - 7,458,774 29 4,723,510 79 2,732,263 50 $3.37
1853 | 484 8,904,439 33 M " 8,993,439 33 5,407,452 99 3,490,986 34 61.12
1844 § 560 § 11,226,310 87 N » 11,226,310 87 5,615,385 63 5,610,925 24 50,02
1845 § 560 § 12,401,750 22 » » 12,401,750 22 6,319,463 34 6,002,285 68 51.12
18468 | 560 1 13,572,573 03 n » 13,572,573 03 7,317,042 84 6,254,630 19 3.9
1847 | 559 ] 14,650,367 30 46,368 32 » 14,606,735 62 ) 9,307,537 37 5,389,158 25 3,33
1848 | 595 | 12,077,885 03 149,890 58 » 12,2;;1,775 61 8,753,354 48 3,432,421 13 70.93
1849 | 625 § 12,933,920 01 303,510 87 n 13,241,431 78 8-,299.000 05 4,982,401 2 62,67
1850 | 626 § 14,671,10087 { 388,155 61 » 15,059,246 48 | 0,182,518 18 | 5,876,825 30 60.95
1851 | 025 § 15,865,483 47 | 402,976 40 » -16.288,464. 81} 8,850,753 1B | 7,437,711 69 51.33
1853 | 625 ] 16,913,207 56 | 424,031 15 , 17,337,238 69 | B,69%,625 41 | 6,640,604 28 50.16
1853 1 631 198,070,468 26 467,406 81 140,353 83 19,678,225 00 9,631,468 82 | 10,096,760 08 45,90
1854 | 687 | 21,767,885 59 | 503,568 4i 395,255 23 | 22,667,73023 | 11,219,06683 | 11,448,672 40 $9.49
1856 | 652 § 23,308,678 99 551,041 36 650,396 39 2i,510,116 74 | 13,015,250 20 11,434,536 45 53.34
1856 | 73] 23,156,116 48 | 570,334 23 854,756 97 | 24,579,207 68 § 14,810,676 75 | 9,768,530 03 60.26
1857 { 712 | 23,993,536 61 | 483,885 61 1,025,195 10 | 25,507,617 32 { 14,508,031 08 | 10,999,586 2§ 56.67
1838 { 727 § 25,594,919 93 551,861 75 1,131,144 33 27,277,925 01 14,087,319 34 | 12,590,606 67 33.64
1859 | 746 ¥ 26,313,346 93 593,975 36 1,183.673 41 28,030,990 10 § 14,503,187 74 | 13,577,811 96 51.64
1860 | 747 1 27,801,619 70 621,336 41 1,179,038 27 29,601,904 38 | 14,246,570 71 15,355,414 67 43.13
1861 | 747 29,941,015 32 692,869 17 1,207,646 98 31,931,531 47 | 14,756,996 42 17,144,533 05 45.31

{0) Y compris les dépenses d’amélioration et de renouvellement impulées sur les budgets.

La recette et ln dépense de 1857 et de 1858 ne comprennent pas les sommes pergwes ni les sommes payées par
1a Compagnic-de Mons 3 Manage, pour le compte de I'Etat. :



