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Chambre des Représentants.

Sgance oo 7 Avei. 1856.

Concession d’un chemin de fer de Lultre a Denderleeuw @,

P EB DD

RAPPORT

PAIT, AU NOM DE LA SECTION CENTRALE (%, PAR M. DE BROUWER DE HOGENDORP.

MessieuRs,

Nous avons 'honneur de venir vous rendre comptle de Pexamen que nous
avons fait du projet de loi concernant la concession d’un chemin de fer de Luttre
a Denderlecow.

Le caracttre d’utilité publique que présenle, au plus haut degré, une ligne de
chemin de fer destinée & opérer une jonction dirccle des bassins houillers de
Charleroy et du Centre avee la ville de Gand, n’élant pas contesté, nous n’avons
pas besoin de nous étendre sur ce point.

Notre tache se réduit donc & examiner : 4° la question du tracé; 2° celle des
moyens d’exécution.

DU TRACE.

Rien de plus important et de plus difficile & 1a fois que le choix de la direc-
tion a donner & une ligne de chemin de fer. Susceptible d’un grand nombre de
solutions différentes, réclamées ordinairement par des intéréts divers, la question
du tracé n’en admel presque toujours qu'une seule réellement bonne, et celle-la
on ne parvient 4 la donner qu’en explorant avec soin des faits nombreux,
souvent en concurrence et en Jutte. Il ne suffit pas de ienir compte de la densité
des populations cxistanles sur les différentes directions, ni de choisir la ligne la
plus directe ; ce n'est pas le chiffre des populations scul qui peut donner la me-
sure des services qu’un chemin de fer est appelé A rendre, el il est permis de

{*} Projet de loi, n° 56.
(*) La section centrale, présidée par M. pe Naever , était composée de MM, Macov, Twmimavr,
pE Ligce, Prévinaire, VaN Hoonepexe €t pe Brouvwer e IoceNpore.,
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nier que le raccourcissement du trajet doive avoir anc inflacnce prépondérante
dans la détermination du tracé. Ce qu’il importe d’examiner, ¢’est Iactivilé du
travail, le mouvement du commerce, les besoins de locomolion qui existent dans
les localités intermédiaires ; ce quil faut peser ¢quitablement, c’est Pimportance
des inléréts qu’on rencontre sur les différentes directions; ce qu'il faut éviter,
c’est de jeter le trouble dans les relations établies; ce que Pon doit se proposcr
pour but, c’est de satisfaire le plus grand nombre d’intéréts possible.

I1 est indispensable d’examiner avee soin les difficultés d’exécution que présen-
tent lIes différents tracés, de faire un calcul comparatif des dépenses de¢ construc-
tion, de pescr les avantages ¢t les inconvénients de chaquc ligne au point de vue
de Pexploitation, de rechercher, enfin, si le rapport des produits au capital engagé
permet d’espérer que Pentreprise scra viable.

A entendre certaines opinions, les chemins de fer sont de si puissants agents
de prospérité , pour les localités quils {raversent, que, pourvu gque des con-
cessionnaires veuillent Jes élabliv & leurs risques ct périls, le Gouverncment
anrait tort de senguérir de Pavenir financier qui leur est réservé. Qu'il nous
soit permis de le dire, ¢’est 1 une idée désostreuse : le Gouvernement nc
peut pas resier indifférent au sort des capilaux qui s'engagent dans ces entre-
prises : d’une part, en efles, au point de vue de la fortunc publique, il a intérét
A voir les capitaux sc féconder et se reproduirc; d’autrc part, il doit désirer
le sucees financier des chemins de fer, afin que, les capitaux s’y portant
avee confiance, il puisse disposer d’une plus grande somme de forces ct de res-
sources pour arriver promplement au buti que nous nous proposons tous, dans
nolre amour du bien publie, cclui de répandre la vie et Paclivité sur toutes les
parties du pays, en Jes dotant, dans les limiles des besoins,’ de voies nouvelles
de communication & la vapeur. Agir autrement, ce serait commettre une errcur
funeste par son effet matériel el plus encorc par son cffet moral. Ce qu’il faut
craindre, parce que Feeuvre du développement des forces productives du pays
s’en Lrouverait arrétéc, ce sont les entrainements irréfléchis de la spéculation, ce
sont les projets qui doivent occasionner des déperditions de capitaux. Il faut
savoir résister avee énergie a ces exeés, dat-on froisser Pimpatience de certains
iniéréts locaux, parce que ces exeds entrainent & leur suite les défaillances, les
découragements, le diserédit. Veat~on la preuve du danger que L'on court en ne
sachant pas sc contenir? veut-on se rendre compte des tristes effels produits par
Padoption, dans des momenits d’engouement, de projets d’'une utilité douleuse ?
que P'on examine I'état de crise permanente dans lequel se trouvenlt, depuis plu-
sicurs années, les chemins de fer anglais. En voulant donner dés chemins de fer
tout Je monde, en adoplant des projels con¢us avee précipitaiion, sous 'empire
des circonstances et sous 'action de la fiévre de spéculation, le Parlement a non-
sculement occasionné des malheurs privés irvéparables, mais il a jeté dans les
capitaux une défiance que les produils insuffisants d’un grand nombre de lignes
continuent a entretenir et il a compromis, de cctle fagon, la solution du probléme
qu’il g'était trop haté de vouloir résoudre. L'ccuvre, si heureusement commencée
en 1835 et 1836, fut tellement ébranlée, le revirement fut si grand, qu’a la pre-
miére crise on proposa de suspendre, pour dix ans, Pexécution de tous les actes
de concession et de ne permetire de reprendre les ravaux, aprés Uexpiration de
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cette période, quaux compagnies les plus séricuses. C’est parce que, étant trop
press¢ de jouir, on avait négligé de rechercher si les chemins de fer qu'on déeré-
tait scraient raisonnablement rémunérateurs, que le célébre ingénieur Stephenson
posait au Parlement, en 1832, cette alternative : lc monopole des grandes
compagnies ou la ruinc de toutes ().

Que on compare & cette témérité du Parlement anglais la prudence et 'énergie
tout A la fois qu’a mise, depuis quelques années, le gouvernement francais dans la
recherche des moyens de compléter le sysiéme des voies ferrées, et que Fon com-
pare les résultats obtenus. L’avenir financier des compagnies ¢st pour le gouver~
nement franc¢ais une considération de premier ordre. Afin que les chemins de fer
puissent se multiplier, il cherehe 4 les rendrc aussi productifs que possible; il écarte
tout cc qui peut comprometire leur suceés, les divisions excessives, les coneur~
rences ruineuses; il réunit dans une méme main les embranchements, prolonge-
ments ou chemins nouveaux destinés a servir les mémes régions, de manicre a
éviter toute déperdition de forces et 4 permelttre, aumoyen d’une solidarité entreles
différentes scctions, la eréation de lignes secondaires ¢t d’embranchements qui,
s’ils étaicnl élablis par des compagnies spéciales, ruineraient infailliblement lears
concessionnaires. On sait comment, & Pabri de ce principe si heureusement ap-
pliqué, le systéme des chemins de fer s’est développé en France et comment la
situation prospére des compagnies permet d’espérer que ce dévcloppement se
poursuivra régulicrement.

Mais pourquoi chercher des exemples & I'étranger ? L’insuceés complet de
plusieurs concessions, la détresse d’un grand nombre de compagnies, la nécessité
ol pous nous sommes trouvés de leur préter la garantie de I’Etat, le cours des
actions de la plupart de nos chemins de fer concédés, tout cela ne doit-il pas
servir d’enscignement? Tout cela ne commande-t-il pas la prudenee, la circon-
speetion ?

Disons un mot d’unc aulre considération qu’il serait dangereux de perdre de
vue. Nous voulons parler de Pintérét du chemin de fer de I'Etat.

Nous ne demandons pas pour le railway de Etat un monopole au préjudice
do commerce et de Vindustrie ; mais Pintérét qui s’attache & celte ccuvre nationale
est assez yespectable, pour quon ne lui susecite pas des rivalités ruineuses, chaque
fois qu'on peut I'éviter sans nuire a4 des besoins généraux. Il ne faut pas quon
jette e trouble dans son économie, & moins d’une nécessité bien établic. Sa-
crifier le chemin de fer de Etat 4 des intéréts contestables ou d’un ordre infé-
rieur, ce serait nous rendre coupables d’une énorme déperdition de capilaux.
Cherchons plutdt & étendre ses bienfaits & toutes les parties du pays, en établis-
sant entre le réseau national ¢t ses affluents une solidarité féconde.

Permettez-nous, Mcssicurs, de vous présenter une derniére observaiion géné-
rale & propos da choix & faire entre divers tracés.

(*) Baving been mixed up now 20 years with railways, | have come to the conclusion that
there is cither destruction on the one band or submission to the centralization’s principle

on the other, — Minutes of evidence taken before the sclect Committee on railivay bills 1855,
Quest. 1046,
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Lorsqu’il sagit de choisir entre des dircetions différentes, il convient de regar-
der. de trés-pros, aux chances dexéeution. « Le nombre est grand, disait
» un pair de Franee, de eceux qui demandent des concessions de chemins de
» fer non pour les cxéeuter, mais pour en trafiguer. » La méme opinion
élait exprimée par un comité parlementaire anglais : « Plusieurs des projets,
» disait-il , qui nous ont ¢lé soumis n’étaient pas dignes de notre allention ;
» les uns n'élaient dressés quen vue (‘une spéculation de bourse, dautres
» dans le but dobliger les compagnies & entrer en arrangements avec leurs
» auteurs ('). » Craignons, Messicurs, de sacrifier des combinaisons assurées
i des promesses qui peurraient ne pas se réaliser.

-

-

Nous nous trouvons, dans le cas qui nous occupe, en présence d’un grand
nombre de tracés. 11 y a d’abord celui de MM. Waring et Dandelin, que le Gou-
vernement a adopté; il y a ensuite celui de MM. Dupont, Demanet ¢t ‘Wan-
derpepen ; celui de MM. Houdin, Lambert el Ce.; celui de la fusion Dupont-Hou-
din; il y a les tracés de MM. Rasquin, de Haussy el Ce., de MM. Maléeot et Ce.,
de M. Lebeau et de MM, Fauconnier-Drion et Ce.; il y a, enfin, le tracé de
M. Boucquéau.

Tous ces tracés trouvent leurs défenseurs et tous sont défendus par des argu-
ments en apparence ¢également hons, parce que tous donnent satisfaction a une
certaine masse d’intércis. Quelles sont done les considérations qui ont cngagé le
Gouvernement & donner la préférence au tracé Waring-Dandelin ? Voici com~
ment M. le Ministre s'expligue & cet égard, en répondant & une question qui lui
élait posée par la B¢ scetion

« Je dois dire quentre toutes les demandes de coneession celle de MM. Wa-
» ring et Ce éail la plus susceplible de recevoir une solution immédiate, ces
» Messicurs ayant constaté de la formation du capital d’exéculion, ct le caulion-
» nement de 750,000 francs, cxigé par le cahicr des charges, se trouvant déji
» déposé dans les caisses du trésor public.

» Deux projets avaient é1é soumis au Dépariement des Travaux Publies, dans
» le but de relier, plus directement qu’ils ne le sont anjourd’hui, les bassins houil-
» lers de Charleroy ct du Centre avee les Flandres.

» L’un; présenté par MM. E. Dupont, Demanet et Wanderpepen, 1e 4 octo-
» bre 1843, prenait son origine & Saint-Vaasi, passait & Soignies el Grammont
» pour aboulir 4 Gand ; T'autre, patronné par MM. Houdin, Lambert et Ce, partait
» de Marchicnnes pour aboutir, & Ninove, & la ligne de Dendre et Waes.

» Mon prédéecesseur erut devoir soumettre ces projets aux formalités prescrites
» par larréié royal du 29 nevembre 1836, et en conséquence une commission
» d’enquéte fut instituée.

» Mais avant la réunion de ceite commission, MM. Dupont, Demanet, Wander-
» pepen. Houdin, Lambert et Ce, firent connaitre au Ministre, au gouverneur du
» Hainaul et 4 la commission d'enquéte, par letire du 26 juin 4854, et par une
» brochure du 4 juillet suivant, qu’ils avaient fusionné leurs projets. En consé-
» quence, ils proposaicnt au Gouvernement d’exéeuter une ligne unique, partant

(} Second report of the scleet committee on railway acts enactments, August 1846, p. xix,
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» de Marehiennes. passant par Fontaine-"Evéque, le Reeulx, Soignies, Enghien,
» Grammont., Soticghem el aboutissant & Gand.

» A peu prés & la méme époque, le 20 avril 1854, MM. Rasquin ¢t de Haussy
» déposérent un projet de chemin de fer de Marchicnnes 4 Jarbise, par Fonlaine-
» PEvéque, la Louviére, le Reeuls et Masnuy-Saint-Pierre. Le temps ne per-
» mettait plus de remplir, & 'égard de ce projet, les formalités de publication: il
» fut néanmoins soumis a P'examen de Ja commission d’enquéte.

» La commission d’enquéte se réunit 4 Uhotel de ville de Charleroy, le 46 avril
» 1884, Elle avail & répondre aux deux questions suivantes :

» fo ¥ a-1-il utilité publique i relier aux Flandres les charbonnages du Centre
» et de Charleroy, au moyen d’'un chemin de fer plus direct que ceux existants,
» en construclion ou concédés ?

~

» 20 Dans le cas de Faflirmative, quel est eelui des deux projets (de Saint~
Vaast & Gand ou de Marchiennes & Ninove), auquel il y aurait licu de donner
la préférence, et, subsidiairement, dans quel ordre ces projets doivent-ils étre
» rangés. cu égard a lolilité quils présentent au point de vue des relations des
» charbonnages du Cenlre ¢t de Charleroy avee les Flandres®

-
>

-
ot

-

v

» La premicre question fut résolue aflirmativement et  'unanimité par la eom-~

» mission.

» La scconde question s¢ trouvait naturellement modifiée, d’'une part, par la
» fusion des tracés primilifs de Saint-Yaast & Gand et de Marchiennes 4 Ninove,
» ¢n un seul projet de Marchiennes & Gand ; et, dautre part, par l¢ fait de la pré-
» sentation du nouveau tracé de MM. Rasquin et Ce.

» La commission reconnut, & Punanimité, utilité publique du tracé de Mar-
» chiennes & Gand. en éeartant les deux projels primitifs ; ¢lle reconnut également
» Putilité publique du projet de Marchiennes & Jurbisc. En outre, a 'unanimité,
moins une voix. clic déclara ne pas vouloir se prononcer sur la préférence o
donner a I'un des tracés sur lautre.
» Les chambres de commerce de Mons, de Charleroy, de Gand et d’Alost, ainsi
que les dépulations permanentes des provineces du Hainaut et de la Flandre
» orientale. furent consullées sar les résultats de eelle enquéte.

~
=

g
M

-
-

~

» Les chambres de commerce de Charleroy, d’Alost et de Gand opinérent en
» faveur du projet Rasquin-de Haussy; celle de Mons en faveur du projet Dupont-
» Houdin.

-

» Les dépulations permanentes du Hainaut el de Ja Flandre reconnurent éga-
» lement Vutilité publique des deux projets Rasquin-de Haussy et Duponi-Hou-
» din. La deuxi¢me donna la préférence au projet Rasquin, mais la premicére
» déclara ne pouvoir formuler son avis sur ec point, par la raison que le projet
» Dupont-Houdin n’élait pas complétemant étudié et que le projet R‘lsqum de
» Haussy n’avail pas é1é soumis aux formalités voulues.

» Les résultats de 'enquéle publique pouvaient done se résumer ainsi :

» Unanimité d’opinion touchant l'utilité¢ publique d’une voie de chemin de fer
» plus dircete & eréer entre les bassins houillers de Charleroy et du Centre et les
» Flandres:

» Unanimit¢ d’opinion sur Futilité publique des deux projels en concurrence ;

2
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» Divergence d’opinion sur la préférencc & donner & I'un de ees projets ou plutét
» tendance 4 pousser & leur exéeution simultance.

» Au moment ott Padministration des ponts ¢l chaussées s’'occupait de instrue-
» tion de cetle affaire, une proposition nouvelle fut adressée & mon Département,
» le 30 avril 1835, par MM. Waring et Ce. L'exposé des motifs du projet de loi,
» dépos¢ & la Chambre dans sa séance du 43 décembre dernier, ayant donné
» Panalyse de cette proposition, il sera inutile de la reproduire ici.

» Linstruction administrative qui eut licu ensuite sur 'ensemble des trois pro-
» jets fit reconnaitre que le projet Rasquin, n’améliorant pas les relations par
chemin de fer, entre Charleroy et Gand, par Bruxclles et Alost, devait étre
éearté du débat. '
» Celte instruction fit recommaitre également que Ie projet Waring-Dandelin
» satisfaisail micux que le projet Dupont & la pondération des intéréls des bassins
» de Charleroy et du Centre, dans leurs relations respeclives avec Gand et les
» Flandres.

» Pour les relations de Charleroy avee Gand, la distance étant de 99 kilome-
» tres parle projet Dupont-Houdin et de 102 kilométres par le projet Waring-Dan-
» delin, il ne pouvait y avoir dans cette faible différence, un motif de préférence.

» On objecta, toutefois, qu'il faudrail sopposer & la prise en considération
» des propositions Waring-Dandelin, en tant que ces demandeurs persisteraient
» & ne pas rentrer dans les conditions ordinaires des concessions, ¢est~a-dire, &
» ne pas aceepler Pexploitation de la ligne. On fondail celle opinion sur ce que
» le systéme nouveau de concession serait indubitablement réclamé également
» pour les autres lignes en instance et fout parlicoli¢rement sur le tort que ce sys-
» eme, combiné avee celui de la concession de Dendre et Waes, devail occasionner
» au trésor public.

» Celle opinion ne ful pas partagée. En comparant le projet Waring-Dandelin
» au projet Dupont-Houdin, on fit remarquer que ce dernier, dans un parcours
» de 419 lieues , coupait toutes les lignes de I’Emt, sans cn utiliser aucune, et ¢n
» leur enlevanl ainsi une partic de leurs transporls ; tandis que le premier, au
» contraire , utilisait, entre Charleroy et Gand, comme entre le Centre et Gand,
» de notables parties des lignes de PEtat dont il augmentcrait considérablement le
» produit. On faisait ressortir, en oulre, le caraetére spéeial du projet Waring-
» Dandelin, qui, en opérant un raccourcisscment d’environ 10 kilométres sur la
» distance actuclle de Charleroy & Bruxelles, maintenait 'Etat, pour Fimportant
» trafic qui a licu entre ces deux villes, dans des conditions ¢égales de concurrence
» avee les lignes combinées de Charleroy 4 Louvain et du Luxembourg. »

lci M. 1e Ministre discute P'objection faite contre le tracé Waring-Dandelin en
ce qui concernc le dommage que pourraient causer au trésor public les nouvelles
facilités qu’il donne au transport vers la ligne de Dendre et Waes. Nous repro-

duirons plus loin, lorsque nous discuterons le mode d’exécution, les observations
de M. lc Ministre sur cetle guestion.

11 continue ensuite comme il suit :

-

~

>

)

=

« 1l ressort de cette discussion :

» Que la jonction plus dircete de Charleroy et du Centre avee la ville de Gand
» a 6té reconnue Q'utilité publique ; '
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» Que le projet Rasquin-de Haussy n’améliorant pas les relations entre Char-
leroy ct Gand, ne pouvail étre pris en considération ;

» Que le projet Dupont-Houdin, beaucoup plus satisfaisant sous le rapport des
relations de Charleroy et du Centre avee Gand, enléverait évidemment au che-
min de fer de Mons 4 Manage et au réseau de Etat une partie des transports
(ui leur apparticnnent actucllemnent et cela sans compensation probable;

» Que le projet Waring-Dandelin, au contraire, ne consistant gu’en une double
reetifieation du chemin de fer de PElal, entre Luttre ot Tubise, dune part, et
cntre Tubise et Denderleeuw, dautre part, utiliserail conséquemment entre
Charleroy ¢t Gand, comme cnire le Centre et Gand et sur une notable partie
du parcours, les lignes actuelles de I’Etat., au liew de leur faire coneurrence :

» Quenfin, les objeetions faites au mode de eoncession®proposé el & exploita-
tion par IEtat, ne reposant que sur le tort que feraient éprouver au trésor pu-
blic les relations qui s'¢tabliraicnl par la ligne nouvelle entre Charleroy, le
Centre et les stations de Dendre el Waces, et ecs objeclions élant réduites & leur
juste valeur par les caleuls qui viennent d’éire reproduits, il ne pouvait rester
le moindre doute au Gouvernement sur la préférence daccorder & la proposition
Waring.

» Il ne me reste plus maintenant qu'd comparer, au point de vue des intérets
de PEtat et des relations de Charleroy a Bruxelles, le proget de Luttre & Den-
derlceuw avee celui présenté le 15 avril dernier par M Ch. Lebeau.

» Le projet de M. Lebeau a un double but:

» 10 Celui de relier directement & Bruxelles et & sa banlicue, centre de consom-
malion, les établissements mémes de production du bassin de Charleroy et de
diminucer ainsi les {rais de transport;

» 20 De relier, tant entre cux qui la Sambre ¢t au chemin de fer de VEtat. un
arand nombre de charbonnages et d’établissements industriels qui, d’apres le
demandeur, sont restés jusqu’ici & 'éeart des voics ferrées et navigables.

» 1l wy a évidemment pas licu, pour le Gouvernement, de se préoccuper de ce
dernier but. Par la convention du 23 décembre 1852, la sociélé concession-
naire du chemin de fer de Charleroy & Louvain s'est engagée, en effet, & con-
struire un réseau de chemins de fer industricls sur la rive gauche de la Sambre.
Une grande partic de ces cmbranchements sont aujourd’hui en exploitation,
Qautres doivent encore étre construits ou compléiés. Il est done incontestable,
que lintérét de la sociélé, combiné avee cclui des établissements industriels,
counduira promptement au parachévement de ce résean, sans qu’il soit besoin de
concéder & une compagnie rivale, des portions de chemin de fer qui feraient
double emploi.

» Reste done Ie premier hat.

» Draprés Pauteuwr da projet, la ligne de Charleroy & Bruxelles waurait quun
développement de 55 kilométres environ. Elle serait done plus courte, de
6 kilometres, que les lignes combinées de Charleroy 4 Louvain el du Luxem-
bourg, et de 6 & 8 kilomélres que la nouvelle ligne par Luttre et Tubise.

» Sous ce rapport, le projet Lebeau se présente dans des conditions avanta-
geuses. A la vérilé, le serviee de locomotion ne s’y ferait vraiscmblablement

» quavec beaucoup de difficulté, les pentes et rampes du profil variant de 8 4 18
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» et méme & 20 mifliémes. Mais la laxe étant établie en raison de Ia distance, il
» est elair que les marchandises pondéreuses suivraicnt de préférence cette voie.
» 1l gensuit done que le chemin de fer Lebeau étant construit, la ligne de
PEtat, de Charleroy & Bruxelles, par Braine, perdrait indubitablement la ma-
jeure partie de son trafic.

» Mais ecla west pas tout, car le projet Leheau ne satisfait pas comme le projet
» Waring i la condition de créer une ligne directe cntre Charleroy et Gand.
L'addition duprojet Fauconnier~Drion, de Forest a Ternath, ne serait certaine-
ment pas non plus jugée comme suffisante. [t faudraitdone, aprés avoir concédé
le projet Lebeau, se décider encore & concéder, soit Luttre & Denderlecuw, dans
de bien moins bonnes conditions, soit Marchicnnes a Gand et, dans ce dernier
cas, l¢ sacrificc complet de la ligne de Charleroy, par Braine, a Bruxelles
pourail étre considéré comme consomme.

» Tels sont les motifs qui ont engagé le Gouvernement & donner la préférence
a la proposition Waring sur les projets Rasquin, Dupont ct Lebeau. »

-~

~
b4

~

-

-

~
=

~

=

Dans une nole adressée, par M. le Ministre, & la seclion centrale en réponse a
une demande de renscignements concernant de nouveaux projets qui pouvaient
lui étre parvenus depuis la rédaction de lexposé que nous venons de reproduire,
nous trouvons les considérations suivantes en ce gui louche le projet de M. Boue-
(uéau.

« La proposition de M. Boucquéau n'est pas bien définie. D’abord, M. Bouc-~
(qucau a lrés-vivement eritiqué le systéme de concession de Luttre & Dender-
leeuw ; ensuite il a voulu transformer ec projet en deux lignes, 'une de
» Braine-le-Comte & (rand, par Grammont, et l'aulre de Saint-Ghislain 4 Ath,
» ¢n s'engageant & les exéeuter dans Ies mémes conditions que MM. Waring et
» Dandelin. Enfin, il s'est réduit, en dernier lieu, & la ligne unique de Braine-le~
Comte 4 Gand, en demandant une concession de quatre~vingt-dix ans et Pex-
» ploitation de la ligne, si celle de Lutire étail coneédée dans ces eonditions, ou
» persistant & demander Papplication du systéme Waring-Dandelin, si ce systéme
élail maintenu pour la ligne de Lultre.

» Sans vouloir discuter ces tergiversations, on fera remarquer :

~
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~

)

>

» Que le Gouvernement vient de soumetire 4 la sanction des Chambres une
convention pour TPexécution d’un wriple chemin de fer de Saint-Ghislain vers
Tournay, vers Leuze, Renaix, Audenarde et Gand, et enfin, vers Ath;

» Que celte direction du second par Renaix et Audenarde a emporté sur celle
plus couric qui avait ¢i€ proposcée de Saint-Ghislain & Gand, par cetle considé-
ration qu’il ¢lait désirable de rattacher au réseau des voies ferrées deux localités
aussi importantes que Renaix et Audenarde:

» Que Ia partie du projei Bouequéau, comprise entre Grammont et Gand, com-
binée avee la section de Saint~Ghislain & Ath et celie ’Ath a Grammont de la
Sociélé de Dendre et Waes, représenlerait une ligne de Saint-Ghislain 3 Gand
plus courte que celle par Leuze, Renaix et Audenarde, dont l'allongement a été
motivé par une considération d’intérét public,

» Qu'ainsi, le Gouvernement ne saurail patronner ce projet, puisque sa réali-
sation aurait pour résullat d’enleyer i uneligne, pour laquelle il vient d’aceor-

>

)

-
b

b

M

)

)

-~

).

h

)

=

)

=



(9) [ N*178. ]

» der une concession provisoire, soumise 4 la sanction des Chambres, Ia plus
» grande partie des produits sur lesquels clle était en droit de compler. »

1 résulte de ces explicalions que la question du choix i faire entre les trois
directions rivales principales. celle de Marchiennes par Soignies, Enghien et
Grammont & Gand, ceile de Marchiennes & Jurbise et celle de Luttre & Dender-
lecuw, a é1¢ cxaminée murement, cn pleine el entiére connaissance des fails, et
quil n’a pas ¢1¢ mis, comme on I'a fail entendre, dans la détermination du tracé,
une précipitation regrettable. Les éludes déja faites ont permis de juger rapide-
ment le projet de M. Bouequéau. Si ce projet cul été présenté 4 un moment ol
la dircelion & donner & la ligne élait encore incertaine et douteuse aux yeux du
Gouvernement, ot le Gouvernement n’élait pas encore convaincun des avantages
d’une combinaison qui facilite les rapports de Charleroy avee la capilale en méme
temps quavee les Flandres, on comprend (ue ce tracé, dont avant-projet na é1é
déposé que le 27 mars dernier, aurait pu faire, de la part de Padministration,
Yobjet d’éludes spéciales. Mais est-il bien raisonnable de prétendre que le Gou-
vernement aurait dua soumelire, & un examen long ct approfondi, un projet coneu
dans une pensée directement contraire au but, qu’a son point de vue, il devait
chercher & atleindre ? Unc pareille prétention ne saurait étre admise.

Le Gouvernement s’est-il trompé sur les conditions que le nouveau chemin de
fer doit remplir? A-t-il adoplé un tracé défectucux? Cest ce que nous allons
examiner bri¢vement et ce dont la Chambre sera juge.

Quclque nombreux gue soient les projets soumis & notre appréciation, il nen
est, dans Popinion de la majorité de volre section centrale, que deux dont les
avanlages relatifs demandent & étre pesés mirement, ce sont :

{° Le projet Duponi-Houdin ;

2 Le tracé Waring-Dandelin.

Il suffit de jeter Jes yeux sur la carle ponr élre convaincu que les projets
Rasquin~De Haussy, Malécot et Lebeau-Fauconnier ne résolvent que trés-impar-
faitement le probléme d’une jonetion directe des charbonnages de Charleroy et
du Centre avee la ville de Gand. Aussi ces projets nont-ils pas trouvé de défen-
seur dans la scclion centrale et le silence que gardent les procés-verbaux des
sections, sur le mérite de ces directions, nous permet de croire quellcs ont jugé
inutile d’en aborder la discussion.

Le projet de MM. Dupont ct Ifoudin est habilement combiné. On peut avee
raison faire valoir a Pappui du tracé adopté par ces demandeurs en coneession :

« 10 Que celte ligne est la plus dircete entre Charleroy ct Gand. Elle cst plus
» courle de 3 °/; kilométres que Ie projet par Luttre et Denderleeuw ;

» 2° Que celte Jigne, (raversant Je bassin houiller du Centire ainsi que les bas~
» sins intermédiaires entre Charleroy et Ie Centre, leur procure le moyen de con-
» courir sur le marché de Gand ct des Flandres, ou leurs qualités de charbon
» sonl nécessaires pour une partie de la consommation

» 8° Que la partie de celte ligne étant construite de Grammont 4 Gand, par
» Sotteghem, il suffirait d’exéeuler le chemin de fer ®’Ath a Sainl-Ghislain
» pour avoir une voie dircele servant aux transporls pondéreux du Borinage vers
» Gand;

» 4 Que, tout en procurant la communication la plus directe entre ces trois

9
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» bassins houillers et la ville de Gand, cetie ligne aura aussi pour but de relier,
» d"unc maniére tout A fait directe, Charleroy avee le bassin du Centre el ensuite
avee le bassin de Mons, par le chemin de fer existant de la Louviére & Mons
» el aux rivages de Jemmapes. »

>

-

Nous venons de copier Jitléralement les raisons invoguées par MM. Dupont
et Ce et Houdin, Lambert ¢t C¢, en faveur de leur projet, dans la pétition qu'ils
ont adressée a la Chambre, le 25 février dernier. Nous ajouterons i leurs consi-
dérations que le tracé qu’ils proposent trouve sur une partie de son dévelop-
pement des populations encore dépourvues de communications faciles el éeo-
nomigues.

La plupart de ces avanlages sont réels ¢l incontestables ; mais sont-ils prépon-
dérants? N’y a-l-il pas des inconvénienls sérieux qui viennent les contre-
balancer ?

11 est bon de choisir Ia ligne Ja plus direcle. Le prix da transport est généra-
lement proportionné a la distance. Mais lorsque le raccourcissement est pea im-
portani, influence exercée par Vinclinaison des rampes sur les frais d’exploitation
vient presque toujours agir ’une maniére facheuse sur ce prix. L’administration
est obligée de se faive rembourser par le public la charge additionnelle dont ses
transports sont grevés.Or,bien que le mémoire i Iappui du tracé Dupont-Houdin
ne renseigne enire Marchicnnes ¢l Ja Louviére quune pente de sept milliémes pour
7,000 métres de longucur ct une rampe de huit milliémes sur 7,800 métres, il est
difficile de croire que Yon puisse se renfermer dans ces limites, surtoul si on con-
sidére que le profil du tracéd peu prés paralléle, de MM. de Haussy-Rasquin, pré-
sente, entre ces mémes points, des inclinaisons qui atteignent jusqu’a quinze milli¢-
mes sur d’assez grandes longucurs. D’un aulre edté, pour fa partic de la Louviére
a Gand qui est identique, a partir ’Enghien, avee celui de M. Boucquéau, il serait
¢galement difficilc d’admettre la possibilité d’inclinaisons favorables, puisque le
prolil récemment déposé par ce dernier, accuse des inclinaisons de quatorze mil-
licmes. S'il en élait ainsi, vous penseriez, sans doute, Messieurs, avee la majorité
de la section centrale, quun raccourcissement de 3 */; kilométres sur un parcours
de 99 kilométres ne suffit pas pour compenser des condilions aussi onéreuses
d’exploitation.

Le tracé Dupont-Houdin satisfait aux intéréts charbonniers de Charleroy ct du
Centre, en ce qui concerne leurs rapports avec les Flandres ; il ne rouble pas
leurs conditions relatives de production et de débouchés; il facilite les relations
de Gand avec Ath, Mons ct la partie centrale du Hainaut; il étend le bienfait des
chemins de fer a des canlons qui en sont encore privés. Tout ccla est vrai; nous
ne voulons nier Vimportance d’aucunc de ces considérations. Mais il faut tout
peser, tout compler.

Si ce tracé élait adoplé, la valeur de la section du chemin de fer de VEtat, de
Manage a Braine-le~Comte, qui est aujourd’hui trés-produclive, serait considéra-
blement diminuée, et on est autoris¢ a eroire que le mouvement, moins impor-
tant, sur la section de Charleroy & Manage, serail annulé.

Nous pourrions nous résigner i un pareil sacrifice, si Pavanlage que nous
avons cn vue élait proporlionné au dommage, s'il sagissait de donner satisfaction
a un grand intérét public qui nc saurail étre conltenlé d’unc autre maniére. Mais
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quand Pecuvre d’amélioration que nous poursuivons peut saccomplir sans perte
pour PElat, quand nous sommes en présence de deux eombinaisons qui nous con-
duisent également au but, nous ne serions pas excusables si nous donnions la pré-
férence & celle qui entrainerait apits clle une aussi grande déperdition des capi-
taux de PEtat. Les deux combinaisons, il est vrai, ne sapproprient pas i un égal
degré aux hesoins des mémes localités ; ¢’est un inconvénient, nous le reconnais~
sons, au point de vue du principe absolu de la justice distributive; mais ¢’est un
inconvénient qu'il faut savoir subir. JI n’est pas de combinaison qui permette de
donner des chemins de fer & tout le monde; les chemins de fer ne peuvent se
multiplier comme les roules ordinaires; il y aura toujours des localilés privilé-
gi¢es, mais leur privilége résuitera de ce que leurs intéréts particuliers ont pu le
micux se concilier avee Pintérél général.

Dans le cas qui nous oceupe, la direction qui sauvegarde les intéréts du chemin
de fer de TEtat est moins favorable que celle qui les sacrifie & certains intéréts
individucls et locaux ; mais elle en favorise d’autres, qui ont aussi leurs droils, et
clle a un avantage que la direction rivale ne posséde pas: clle ouvre nne voie
plus courte de Charleroy vers Bruxelles.

Dans Popinion de la majorité de la section centrale, la réduction du parcours
entre Bruxelles ¢t Charleroy, par le chemin de fer de Elat, est un fait qui doit
étre d’'un grand poids dans fe choix du tracé. Celte réduetion du trajet entre un
centre de production aussi important et un foyer de population aussi considérable
aune utilité, au point de vue de lintérét des populations, qui ne saurait étre con-
testée, et présente des avantages réels au point de vue de Pavenir financier du
chemin dc fer de VEtat,

Entre deux tracés qui ménent ¢galernent au but principal qu'on se propose,
mais dont un donne satisfaction & un grand intérét qui cst négligé par Tautre,
Phésitation du choix est impossible.

Il 'y a un autre motif de préférence :

Deux tignes concédées, établies, non pas dans Ie but de desservir les relations
de Charleroy avec Bruxclles, mais, Pane, de rapprocher Namur et le Luxem-
bourg de Bruxelles, autre, de relier Charleroy a Louvain, abrégent, au moyen
de leur eroisement a Otlignies, le parcours de Charleroy a Bruxelles de 41 kilo-
metres : le trajet par la ligne de Eiat est de 72 kilométres ; par les lignes de
Charleroy & Louvain et du Luxembourg il n'est que de 61 kilométres. Com-
ment espérer, en présence d’une différence de parcours aussi notable, que
IEtat, aux prises avee une exploitation bien réglée et avec Paclivité intelligente
de D'ntérét personnel, conmserve ses transports et spécialement ses transports
de voyageurs? Une augmentalion de quinze a vingt minutes dans la durée d’un
trajet suffit, dans les cas ordinaires, malgré D'égalité de prix, pour détourner les
voyageurs d’une ligne au profit d’une autre. Or, la perte du transport des voya-
geurs sur celte ligne serait une ehosc d’autant plus facheusc que la circulation,
enire Paris ¢t Bruxelles , tend a abandonner la ligne de Mons et & prendre son
cours par Erquelinnes. L'Etat peut-il faire moins que de ehercher & rétablir Péga-
lité entre ses concurrenls de hasard et lui ? Nous ne voulons certes pas quon
dépouille les compagnies du trafic qui leur appartient Iégitimement ; nous ne vou-
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lons pas nous opposer & leurs conquéles ; mais cela ne nous améne pas & penser
que FEtat mait pas le droit de se défendre, quil doive se laisser dépouiller
bénévolement, par cela seul qu'il est Etat,

Le tracé Waring-Dandelin a done sur le projet Dupont-Houdin Pavantage :

{e Dc ne pas bouleverser Ies conditions économiques du chemin de fer de
l’l"ltal, de ne pas comprometire s¢s inléréts;

20 D'ouvrir vers Bruxelles une voie nouvelle qui, en méme temps quelle
satisfait & des besoins bien reconnus, améliore la situation du chemin de fer de
PEtat, en rendant son exploilation plus économique et en lui permetiant de lutter
avec avanlage confre les lignes eoncurrentes.

Faut-il ajouter que, par Famélioralion qu’il apporie aux relations entre Char-
leroy ct Bruxelles, il rend inutile la construction d’une ligne direete, cest-a-dire
Fenfouissement, dans des travaux dispendieux, de nombreax millions qui reste-
ront disponibles ; soil pour étendre le bicnfait des chemins de fer & dautres
parties du pays, soil pour d’autres entreprises utiles.

On peut poser en principe, que le meilleur (racé est celui qui permet d’ache-
ter Ie maxrmum davantages au prix du nunemum de sacrifices. Or, cest I
condition que remplit le tracé Waring-Dandelin. Il sauvegarde le micux les inté-
réls généraux ; il est le plus avantageux financiérement parlant ; autrement dit,
¢’est Ie tracé dont les produits se proportionneront le micux aux dépenses.

Nous avons reconnu que le tracé Dupont-llondin, en ne considérant que les
relations & élablir entre Charleroy, le bassin du Centre et Gand, présente sur le
tract Waring ccrtains avanlages. Peut-étre pourrions-nous admeltre aussi que
le projet Lebeau dessert micax les intéréts commerciaux de Charleroy, de
Bruxelles et de quelques localités intermédiaires; mais combien de millions fau-
dra-1-il pour acheter ces avanlages? 3MM. Dupont ct Houdin estiment que leur
ligne coulera vingl-six millions; ¢évaluons la dépense de la ligne principale de
M. Lebeau a dix-sept millions, Voili done un minimum de quarante-trois mil-
lions deslinés & élre transformés en lerrassements, en ouvrages d’art el en voies.
Mais les préteurs veulent quelque chose de plus que Ienfouissement de leurs
capitaux; ils veulent avoir Passurance que leurs capitaux ne resteront pas stériles,
qUu’ils se reconstilueroni rapidement & I'aide des revenus. If faudra lear prouver—
mais prouver honnélement — que les avantages, résultant d’un raccourcisscment
de parcours de 3 kilomeétres entre Charleroy et Gand, de 15 kiloméires enire
Gand et le Centre et de 7 kiloméires entre Charleroy et Bruxelles sont si impor-
tants qu’ils justifient un aceroissement de dépenses de plus de vingt-sept millions.

Nous devons le déclarer, Messieurs, le défaut le plus grand que nous trouvions
au projel Dupont-Houdin, ¢’est que, dans notre opinion, les revenus sur lesquels
il permet de compter, sont complétement insuffisants pour faire espérer sa réali-
sation. 11 est bien des points sur lesquels les auteurs de projets ont le malheur
de sc (romper, mais c’cst dans le chiffre du tonnage que d’ordinaire les erreurs
sont les plus grandes et les plus fréquentes.

Charleroy et le Centre sont assurément d’importants foyers de production .
Gand cst un grand consommateur ; mais il faut bicn des transports pour, aprés
déduction des frais d’exploitation, trouver encore de quoi paycr un intérdt raison~
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nable sur un capital de 27 4 30 millions. Qu'on fasse fonctionner devant soi, par
la pensée, le chemin de fer de Charleroy & Soignies, a Enghien, & Grammont, &
Gand. Quels seront les transports? de la houille, de la houille surtout; on en
transportera beancoup : on transportcera vers Soignies une partie de eelle qui suit
aujourd’hui la ligne de Manage 4 Braine-le-Comte; Gand en demandera une
quantité considérable; il y en aura pour toute la ligne; mais ce sera le trafic
principal. On se demande vainement quelle est, & partir de Soignics jusqu’a Gand,
la circulation parali¢le que la ligne pourra détourner & son profit. Les relations
partielles des points intermédiaires y sont peu importantes ; la circulation de per-
sonnes entre les points extrémes est presque nulle. Sans doute Pouverture d’un
chemin de fer ajouterail beaucoup au mouvement actuel ; mais tout cela permet-
il de conclure que le revenu probable suffira pour donmer aux capilaux une

rémunération suffisante? La majorité de la scetion centrale est convaincue du
contraire.

Ellc est amenée, par cette convietion. & conclure que le seul moyen pratigue
d’opérer une jonction entre les bassins charbonniers de Charleroy et du Centre
et la ville de Gand, est d’utiliser, sur la plus longue étendae possible, les Jignes
cxistantes, afin de réduire les dépenses & leur minimum ct de chercher & con-
centrer sur la ligne nouvelle le plus de trafic possible, en lui donnant une double
destination, afin de lui faire donner le maximum de revenu.

C’est paree que nous n’avons pas trouvé ces deux conditions remplies dans le
projet Boucquéau que nous n’avons pas pu nous prenoncer ¢n sa faveur, malgré
certains avantages qu’il présente au point de vue des intéréts Jdes localités inter-
médiaires, nolamment d’Enghien, de Grammont ¢t dn canton de Sotteghem.

Le tracé proposé par M. Boucquéau se raccorde avee e chemin de fer de PEtat
dans la station de Brainc-le-Comte, se dirige vers Enghien, coupe le chemin de
fer de Dendre et Waes, & Grammont, arrive au village de Sotteghem, d’ott il s¢
prolonge presque en ligne droite vers Melle. En réalité, le tracé Bouequéau n’est,
pour la partic comprise entre Enghien et Gand, que la copie de la seconde see-
tion du tracé Dupont-Houdin; il a donc tous les avantages que nous nous sommes
plu & reconmaitre & celie partie du projet du chemin de fer de Marchiennes a
Gand. Supprimant la section de Marchiennes & Soignies, il n’a pas le défaut de
nuire A la section du chemin de fer de PEtat de Charleroy & Braine-le-Comte; au
contraire il viendrait le féconder. Sous ce rapport il serait plus aceeplable que
fe tracé Dupont. Mais il a le tort de laisser indécise la question du raccoureis~
sement du trajet entre Charleroy et Bruxelles. 11 donne satisfaction & quelques
hesoins locaux et néglige un grand inlérét publice.

Cette considération n’etit-elle pas aux yeux de quelques membres Pimportance
gue nous y altachons? Trouvat~on non fondées nos préoccupations cn ce qui
touche le chemin de fer de PEtat? 11 y a un point sur lequel nous serons infailli-
blement d’aceord : eest ue Gand, Charleroy ct le Centre peuvent attendre de si
grands services d’'un chemin de fer qui les joindrait dircctement, qu’il vaut mieux
que la ligne soit construite immédiatement dans une direction quelconque que de
voir en suspendre Ia construction pour bien longiemps.

Il ne faut pas qu'on se fasse illusion. L’élablissement de la ligne de Braine-le-
4
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Comte par Grammont i Gand, aux conditions d’unc coneession pure ct simple est
impossible, parce que, au point de vue des revenus probables, ce scrait une spé-
culation ruineuse.

En présence de ces miotifs, nous avons décidé, a la majorité de quatre voix et
trois abstentions, de vous proposer, Messicurs, Fadoption du tracé admis par le
Gouvernement.

Nous allons examiner maintenant la question du mode d’exéeution.

DU MODE D’EXECUTION.

1l agil de rechercher quel est le moyen le plus pratique, le plus sir et le plus
prompt d’arriver an but qu’on se preposc.

Par qui les travaux seront-ils exéeutés? est-ce par Pindustric privée ou par
FEtat? cst-ce en combinant Paction de PEtat avee celle de Findustrie privée?

H ne servirait a rien de rechercher iei quels sonl les avantages et les inconvé-
nients de intervention de PEtat dans les travaux publics; il convient simple-
ment d’interroger les faits, de bicn savoir ce gue l'on veutl et puis de choisir,
sans préoccupations de systémes, c¢ qui cst le mieux parmi ce qui est possible.

I’exéeution par PEtat est la premitre combinaison qui s¢ présente a Ia pensée.
La nouvelle ligne n'est, dit-on, véritablement qu’une seetion du résecau de PEtat;
elle peut ére considérée comme une sorte de rectification de tracé ; elle devia
étre administrée, exploitée par I'Biat; pourquoi FPEtal ne se chargerait-il pas de
Pexéeution des travaux? Ce ne sont pas des diflicullés dlargent qui feraient
obstacle rltal devrait, il est vrai, se¢ procurer les capitaux nécessaires a la
dépense par voic d’emprunt; mais cel emprunt, il pourrait le faire avec ume
facilité inconlestable et & un {aux probablement trés-modére.

Lc¢ mode assurément est bonj il est pralique; mais convient-il de Padopter ? [l
y a une premié¢re considéralion qu’il ne faut pas perdre de vue, quoique ce soit
la moins importante, ¢'est que la Compagnic de Dendre et Waes viendrait récla~
mer les trois quarts de tous les produits auxquels la convention du 1er mai 1852
Iui donne droit. Par la combinaison que le Gouvernement a adoptée, cette part
est réduite & trois huiticraes pendant toute la durée de la concession nouvelle.

L’inconvénicnt ie plus grave du mode d’exéeution par I’Elat, c’est que ee n'est
pas le mode le plus sir ct le plus prompt. La majorit¢ de la seclion centrale est
persuadée que les Chambres ne se décideront pas & voler des emprunts pour tous
les prolongements , annexes ou rectifications que nos chemins de fer peuvent
exiger ; nos néceessités financiéres soni trop grandes pour que nous 0sions nous
flatter d’un pareil espoir. Que ceux, qui scraient tentés de se faire illusion 4 cet
¢égard, veuillent bien réfléchir a ce fait que, commencss, il y a vingl-deux ans,
nos chemins de fer n'ont pu élre terminés jusqua ec jour; mous sommes lous
convaincus de 'atilité de les parachever, de les perfectionner, de compléter leur
maléricl; nous savons que les capitaux & employer & cet effet nous rendraient
d’énormes bénéfices, et cependant nous continuons & hésiter, parce que nos
seules ressources consistent dans la possibilité de faire des emprunts. Enfin, il
faul bien le dire, la forme de notre Gouvernement, Uinfluence surlout quw’exercent
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les intéréts locaux dans nos délibérations, est un obslacle & ee que les lignes se-
condaires soient construites au moyen de Pemprunt. Si nous entrions dans cette
voic, il faudrait anssilot en sortir, & moins de se résigner & répartir les chemins
de fer au marce Ie frane entre toutes les localilés du pays.

Si PEtat intervient dircetement dans la consiruction des ehemins de fer, il doit
se horner &4 la construction des grandes lignes qui ont unc importance nationale.
Sculement il est bien difficile alors de faire vivre & eolé de soi les compagnies
auxquelles ne sont réservées que les lignes qui présenlent le moins de chanees de
hénéfices.

Peut-on dans Ja circonstance présente eoneéder la ligne & une compagnie, lais-
sant a lindustrie privée le soin de la construire et de Pexploiter ?

11 y aurait un grand inconvénient & ce systéme. Toutes les conditions qui ont
dieté le tracé Waring-Dandelin font en quelque sorte de la ligne de Luttre 4
Denderleeuw une partie intégrante du réseau de YPEtat. Pour que cette ligne
rende les services qu’on en attend, il ne fant pas que son exploitation soit distinele
dc celle des chemins de fer auxquels elle vient se souder. Placée sous une diree-
tion différente, régic peut-étre par un tarif différent, elle perdrait un grand
nombre des avantages que nous lui avons reconnus.

Faisons une hypothése : Supposons que le chemin de fer de IEtat, profitant
de Pexpérience faite par le chemin de fer du Nord, en IFrance, et par le Greai-
Northern, en Angleterre; se décide 2 transporter les houilles 4 13 au licu de
50 centimes par tonne et par lieue. L'exislence du chemin de fer de Luttre &
Denderleeuw, ou de Braine-le~-Comte & Gand, ecomme chemin de fer indépen-
dant, ne viendrail-clle pas détruire 'économic de la mesure? La compagnie
maintiendrait évidemment scs péages au taux fixé par le cabier des charges, et
clle ne saurail faire autrement, le peu d'étendue de la ligne, les frais généraux
quwelle aurait & supporter ne lui permeltraient pas de faire ces réductions, qui
peuvent laisser de grands bénélices & unce grande ligne, mais qui seraient rui-
neuses pour de pctits parcours.

Le pays toul entier a un si grand intérét au transport & bon marché de ce que
Fon a nommé avee raison le pain quotidien de industric. que nous ne pouvons
altacher assez d'importance a tout ce qui touche celie question. La majorité de
la seelion centrale cst si bien eonvaincue que de grandes lignes, et plus spéciale -
ment le chemin de fer de PEtat, (ui est placé dans des conditions plus favorables
(waucun autre pour imiter en ce qui concerne I'abaissement du prix du trans-
port des houilles. Iexemple donné par la Compagnic du Nord, peuvent rendre
de si grands services & la production nationale ¢t a la consommation domestique,
que ce serail pour elle un motif déterminant pour se¢ promoncer ¢n faveur de
Pexploitation par PEtat, ou, le cas échéant pour la concentration de toutes Jes
lignes qui doivent relicr nos centres industriels aux bassins charbonniers, chaque
fois que des troncons intermédiaires viendraient metire obstacle & Padoplion
d’un tarif notablement réduit.

La ligne dont il s’agit est appelée & rempliv un role si important, au point de
vue de la diffusion des houilles dans les Flandres, et, par conséquent, de Pacerois-
sement de Ia foree industriclle de cette contrée, qu'a part toule autre considéra-
tion, nous scrions conduils & donner Ja préférence au tracé et au mode d’exploi-
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tation ¢ui assureraicnt le micux la circulation facile ¢t économique des houilles
vers notre grand centre industricl gantois. En présence d’un intérét anssi consi-
dérable. les intéréts secondaires s'effacent.

’exploitation de la nouvelle ligne par une compagnie isolée n'est donc pas
admissible aux yeux de la majorité de la scetion centrale.

Reste, pour résoudre le probléme, la construction par le crédit privé et Pexploi-
tation par IElat.

Examinons sous quelle forme et a quelles conditions cette alliance est possibe.

Deux syst¢mes, tous deux application d’'une méme pensée, onl été essayés
jusquici. L'un, adopté pour les lignes de Tournay a Jurbise, el de Landen a
Hasselt, repose sur Ja construction de la ligne par le crédit des compagnies,
Pexploitation par YEtat, la division, par parts ¢gales, du produit brut.

Lautre. adopté pour le chemin de fer de Dendre et Waes, est Papplication,
peut-Elre exagérée, d'une idée juste. 11 se fonde sur la solidarité qui existe entre
les différentes lignes qui composent nn groupe de chemins de fer. Chaque ligne
apporte au groupe deux sorles de recettes : il y a d’abord celles qui sont produites
par le trafic qui lui est propre; il y a cnsuvite celles qni résultent du surcroit
d’activilé que la ligne a eréé au profit des autres seelions du groupe, en d’autres
mots, il y a les recetles quielle produil comme affluent. Le systéme de Dendre et
Waces n'est en réalité que Ie partage entre Ia compagoie et PEtat des revenus dont
ccite ligne est la source.

I’cssal du premier sysiéme n'a pas éié heurcux pour la compagnie, ¢t ne
pouvait pas Uétre : il lui laissait tous les désavantages de I'exploitation d'un
trongon de ligne. Son cfiet le plus utile était de rédnire les frais d’exploitation
4 30 p. °/o; une exploitation séparée aurait assurément oceasionné des dépenses
plus grandes.

Nous n’oscrions pas consciller 'adoption de cc systétme: son insucets a 66
trop grand pour qu'unc parecillc combinaison fut aceeptable et acceptée.

Quant au sccond, quel que soit le jugement que on en porte, il serait sans
application possible & la ligne de Luttre 4 Denderlecuw, parce que cette ligne est
dépourvue de loutes stations imporlantes.

La basc de la combinaison que le Gouvernement propose d’appliquer 4 la con-
struction du chemin de fer de Luttre & Denderlecuw, est également la solidarité
qui exisle entre les différentes parties du réseau.

La ligne nouvelle aura non-seulement son produit propre, mais clle détermi-
nera une nouvelle circulation sur le réscau tout enticr. Il est plus que probable
que ces revenus directs et indireels réunis représenteront, pour chaque kilométre
de la nouvelle ligne. au moins I'équivalent du produit donné par chaque kilo~
métre du réscau ancien. D’Eiat ne peut pas concéder purecment et simplement
unc ligne dont des considérations d’un ordre élevé Pobligent a se réserver ex-
pleilation ; il ne veut pas recourir & la voie des emprunts; avean homne sérieux
ne serait teni¢ de metire ses épargnes dans une opération parcille 4 celle de Tour-
nay et Jurbisc; des capitalistes lui offrent leur concours; ils cxécuteront les
travaus; ils lui livreront la ligne dont il entrera immédiatement en jouissance, &
la charge de leur abandonner, pendant une certaine période de temps, une partic
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des recettes que leur ligne aura fait entrer dans ses caisses. Et pour que PEtat
sache bien & quoi il s'engage, pour qu’il n’y ait rien de vague, rien d’inconnu
dans Pappréciation des résultats probables, point de difficultés dans Pexécution,
on admet d’avance comme produit net,pour chaque kilométre de la nouvelle
ligne, 48 p. °/, du produit kilométrique moyen de toutes les lignes qui com-
posent le réseau national.

Cette combinaison a été critiquée vivement ct défendue avee non moins de
vigueur en dehors de cctte enceinte. Elle a donné licu & une divergence d’opinions
dans les scetions, ot cependant elle a rallié une forte majorité. Dans la section
centrale, clle a été admise par quatre voix contre trois.

Nous devons dire ici quavant de procéder a cc vote la section centrale avait
décidé, par six voix conlre une, que la ligne de Lutire 4 Denderlceuw scrait
exploitée par PEtat. L’exploitation par une compagnic n’a trouvé dans la section
centrale quw’un seul partisan.

Nous ne pouvons pas nous appesantiv sur les différentes considérations que
Pon a fail valoir, dans le sein de la section centrale, contre la combinaison admise
par le Gouverncment et qui toutes s¢ résument en un argument principal, i
savoir que Ja position faite & la compagnice est trop belle.

Il'a été répondu & cetle eritique, que Pexpérience quiont faite les capitalistes
de ce que valent, comme produit net, la plupart des ehemins de fer en Belgique,
mwest pas de nature & donner unc grande bardiesse aux capitaux; qu’il est, par
conséquent, bien douleux qu’on irouve des conditions meilleures ; que si la com-
binaison présente des chances favorables aux concessionnaires, clle ne les met
pas non plus & couvert de grands risques: que, il est vrai que les produits des
chemins de fer de PEtat peuvent aller en augmentant, il est trés-possible aussi
qu’ils subissent une réduction et que bien des faits concourent pour faire craindre
ce résullat; que certaines lignes concédées, dont la concurrence nons menace,
wont pas encore produit toul Peffel d’altraction dont elles sont capables; qu’il est
possible et méme probable que de nouvelles concessions, ’élablissement de lignes
dircctes entre de grands centres de populations, viennent enlever au chemin de
PEtal une partie de son trafic: que la question des péages, donl la solution est
livrée aux caprices des idées dominantes, est grosse de dangers pour avenir
financier du chemin de fer de PEtat; qu'une communauté d’intérét avee un asso-
cié qui peut trouver bon de sacrifier les produils directs aux produits indircets,
dont il profite scul, est peu tentante; qu'au surplus, si la combinaison était
trouvée trop avanlageuse pour les concessionnaires, ce dont PEtat naurait guére
a se plaindre, puisque cetle situation serait le résultat d'une prospérité commune,
le conlrat peut étre annulé, aprés quelques années d’expérience, & des condilions
qui laissent A PEtat toutes les chances favorables de aveniy.

Ceux qui croicnt 4 un développement considérable des reeettes des chemins
de fer belges ont invogué, & appui de leur opinion, la situation prospére des
lignes francaises. Ceux qui penscnl quil se pourrait bien que ce développement
fat arrivé a son terme, sc¢ sont appuyés sur Pexemple fourni par les chemins de
fer anglais, dont les bénéfices, aprés avoir été aussi élevés au début, que ceux
que réalisent aujourd’hui Jes compagnics [rancaises, n’atteignent plus 5 p. o/, que
pour un lrés-petit nombre de lignes.
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On a allégué¢ d’unc part, pour prouver le progrés qui continue & se produire
dans les recettes des chemins de fer belges, Paugmentation qu'a donnée le mois de
janvier de celic année sur janvier 4835. D’autre part, on a soutenu que, compa-
rativement aux recettes de janvier 1854, seul terme de comparaison qui puisse
étre admis, puisque cn janvier 1853 la circulation a été presque constamment
arrélée sur nos lignes. it y a. pour janvier 4856, une dimination dans Ie produit
kilométrique moyen. En effct, les reccites ont éié, pour I¢ mois de janvier 4834,
de fr. 41,590,757-98 et la longucur de la ligne exploitée de 586 kiloméires. Donc
le produit kilométrique moyen a é1é de 2,744 francs. Les recettes pour la méme
période de T'année 1886 ont é1é de fr. 4,736,632-15 et la longueur de la ligne
exploitée de 633 kilométres, ce qui donne un produit kilométrique moyen de
2.659 francs.

On a soulenu, avee raison, d’'aprés la majorité de la section centrale, que
Pouverture des lignes directes de Bruxclles & Gand et de Bruxelles 4 Louvain, ne
manquera pas de produire un effet défavorable sur les recettes kilométriques,
puisque ccs lignes ne sont que des rectifications, produisant peu de trafic nou-
veau, tout cn angmentant le parcours total de 10 p. ¢/..

Pour essayer de prouver que la combinaison admise par le Gouvernement don-
nera aux concessionnaires des bénéfices considérables, on a fait de nombreux
caleuls qui, quoique ne concordant guére cntre eux, n’empéchent pas leurs auteurs
d’cn tirer une conséquence commune. La majorité de la seclion centrale a établi
a son tour le compte de opération. Voici le résultat auquel elle est arrivée :

DEPENSES ET RECETTES.

1o Dépenses. — Le coul total dela ligne, y compris les frais généraux, ete.
est évalué 4 15,500,000 francs.

La longueur & construire étant de B3 kilométres , il s'ensuit que le capital
social, par kilométre, sera de 292,453 francs.

Pour servir les intéréis de ce capital, et pourvoir & son amortissement en
cinquante ans, on trouve qu’il faudrait :

Au taux de B p. °/,, plus 'amortissement, une annuité fixe de fr. 16,0419-70 ;

Au taux de 6 p. °[o. plus Famortissement, une annuité fixe de fr. 18,554-39.

2¢ Recetles. — D’aprés le compte rendu , la recette totale des

chemins de fer dePEtat 'est 6levée, pendant Pexercice 1834,
alasommede . . . . . . . . . . . . .fr. 22,045,633 25

Mais a cette somme il faul ajouter, pour se conformer aux
stipulations du cahier des charges de la concession de Luttre :

4o La part de la Société de Dendre et Waes, soit, d’aprés
feeompte rendu . . . . . . . .fr. 396,255 23

20 La part payée a la Société de Jurbise &
Tournay et de Landen 4 Hasselt, pour la pre-

Areporter. . . ., . fr. 796,239 25 22045.633 25
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Report . . . . . .fr. 796,239 25 22,043.635 23
miére de ces lignes, soit la moitié du produit
brut. ou fr. 8.333 X 48 kilométres . . . 399,984 00

Ensemble, & ajouter . . fr. 796.239 23

Par contre, il faut retrancher, pour se
conformer au cahier des charges, la parl
percue par PEat s pour lexploitation de
Landen & Hassell, soit la moiti¢ du produit
brut, ou fr. 3,699 % 28 kilométres . . . 103.372 00

Reste 4 ajouler au chiffre du compte rendu. . . . fr, 692,667 23

Recette 10tale brute du chemin de fer . . fr. 22.738.300 48

Draprés Part. 30 du cahier des charges, 1c développement du réseau exploité
par IElal. doil éire établi comme il suit, pour le calcul du produit moyen :

Lignesde 'Etat . . . . . . . . . 338 kilométres;
Ligne de Tournay a Jurbise. . . . . . 48 —

Lignes de Dendre et Waes (Termondea Alost). 12 —

rre——

Ensemble. . . . . . 398

Dot il suit que le produit kilométrique moyen de Penscmble du réseau
exploité par YEial, déduction faite de la ligne de Landen & Hasselt, a 6té,
en 1854, de 22,738,300-48 : 598 = 38,024 francs.

Prenant les “/x de ce produit moyen, afin d’avoir la valeur de Vanntité
kiloméirique correspondanic & I'exercice 4854, on Lrouve quelle edt éwé de
fr. 18,251-52.

Comparant cc chiflre aux limites calculées a larticle Dépenses, on voit
qu’il est supérieur a la premiére, mais qu’il ne représente pas toutefois inté-
réla 6 p. °/o, plus 'amorlissement des capilaux engagés.

Un pareil résultat est loin d'éire aussi brillant qu’on s’est plu a le dire, et la
majorité de la section centrale ne pense pas qu’il faille se flatter de tronver des
capitalistes sérieux qui soient préis & souscrire & des conditions moins favorables.

11 a éé parlé d’offres plus avantageuses qui auraient été faites au Gouverne-
ment. Nous avons voulu savoir la vérité sur ces offres; voici ce que M. le Minisire
nous a répondu :

« Le Gouvernement ne pouvait pas évidemment accepter la proposition De-
» laveleye, aprés avoir contracté avec Ja Compagnic Waring, en supposant
» méme que celle proposition cil été jugée acceplable. 1l aurait fallu, au préa-
» lable, que la Chambre cit repoussé la convention du 25 novembre et que
» M. Delaveleye se fut posé dans les mémes conditions que MM. Waring, en
» déposant un cautionnement de 780,000 francs, comme ces derniers, au lieu de
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demander un délai d'un mois pour chercher ce caulionnement, ce qui pouvait
faire supposcr que le concours financier ne lui élail pas assuré.

» Dailleurs, la proposition de M. Delaveleye reposait sur une erreur palpable.
Sans études ¢t sans reeonnaissances du terrain, il évaluait le capilal social
néeessaire & Pétablissement de la ligne, & dix millions seulement, tandis que
Vévaluation de MM. Waring el Dandelin, porte ce capital 4 43 /- millions,
et déja. dans unc note en réponse a des observations de la cinquiéme section, on
a justifié ce ehiffre. Cette différence de plus de 50 p. ¢/, dans 'évaluation de la
dépense détruit done tous les caleuls d’annuité de M Dclaveleye, sans méme
examiner la question de savoir si intérét de 3 p. o/, sur lequel il se base,
serail jugé comme unc rémunération suflisanle par les eapitalistes qui. sans
courir aucune ¢éventualité, peuvent placer leurs fonds & ce tanx dans les em-
priunts de PEtar helge.

» En adoptant la proposition de M. Delaveleye, FElat ¢t les Chambres s’expo-
seraient done & faire manguer une affaire séricuse, entourée de toutes les garan-
tics possibles , pour une affaire douteuse, n’offrant pour le moment aucuue
garantic et qui plus que probablement n’aboutirait & aucun résultat.

» M Boucquéau, maitre de forges a la Louvitre, aprés avoir également cri-
ligné trés-vivement le systéme de Luttre & Denderlecuw, a toutefois proposé
d’exéeuter, en remplacement de cette ligne, mais dans les mémes conditions
d’annuités et de durée, un chemin de fer de Braine-le-Comte &4 Gand, par
Grammont ct Sotteghem, ainsi quun autre chemin de fer de Saint-Ghislain 2
Ath.

» Il est clair (ue celle proposilion n'élail pas acceplable, d’abord, parceque la
ligne de Saint-Ghislain & Ath est comprise dans la concession Maertens ;
ensuile. parce que la ligne de Braine-le-Comie 4 Gand ne pouvait élre consi-
dérée comme offrant un caraclére d’utilité aussi générale que celle de Luttre 2
Denderleeuw ; enfin, paree que les conditions proposées par M. Boucquéau
étant idenliquement les mémes que celles proposées par MM. Waring et Ce,
il ne pouvait ¢re question de substituer & ces Messieurs, qui ont donné loutes
les garantics cxigées, un demandeur nouveau nayant offert jusqua ee jour
aucune garantic sérieuse.

» Telles sont les demandes concurrentes qui ont é1é formulées jusqu’a présent
relativement 4 la ligne de Luottre a Denderleeaw. » :

la majorité de la scetion centrale est d’avis que si Pon veut, pour l'achévement

des grands travaux, s'adjoindre action du erédit privé, il faut offrir aux capilaux
Fappdt d’'une rémunération plus grande que celle que leur assure un placement

a

Fabri de toul risque. Les capitaux qui consentent 4 aller S'enfouir en terrasse-

ments et travaux d’art sont des capitaux industricls, qui ne prélent leurs services
que moyennant un loyer proportionné aux dangers qui les aticndent et i la con-
dition qwils ne trouvent pas un emploi meilleur. Comment s¢ flatter de trouver
des concessionnaires s’cngageant a exposer leurs capitaux au laux ordinaire de
Fintérét, lorsqu’il n'est pas une ligne de chemin de fer en Franee qui, au cours
actuel des actions, ne soil en état de donner immédialement un revenu de 6 2

7

). “lo, Sans parler des espérances de Pavenir ?
f , p P
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Si on veut développer I'établissement des voies ferrées ¢n Belgique, il faut
savoir faire des sacrifices. Nous cn avons fait de considérables en accordant des
garantics d’intérét ; Ia Franee en a fait de plus grands que nous : les chemins con-
cédés en France ont imposé au Trésor, en moyenne, un sacrifice de plus de
100,000 francs par kilométre. Dans le cas dont il s'agit, il nest pas question de
sacrifice : la charge pour IEfat se réduit 2 un partage de bénéfices.

Nous avons cherché, a la sollicitation de Ja 1% section, & rendre les conditions
de cetle concession les plus favorables possible pour PEtat. La régle & suivre 4
cet égard nous a semblé devoir étre celle-ci : partage égal jusqua une certaine
limite dans la distribution du revenu kilométrique entre les deux associés; par-
tage inégal au profit de IElat, lorsque cette limite serait franchie.

Les négociations ouvertes & cet égard par M. le Ministre avec les coneession-
naires provisoires ont amené un résultat satisfaisant. Anx termes d’une convention
qui cst annexée au présent rapport (voir annexe n° 1), sile produit kilométrique
représente un bénéfice cxcédant environ 8 p- °/o des sommes dépensées, la moitié
de I'excédant reslera altribuée a PEtal.

Une proposition qui avait pour objet la misc ¢n adjudication de la concession,

a été repoussée dans la section centrale, par une majorité de cing voix conire
deux.

Les adjudications publiques ont été essayées en France; clles n’ont produil
que de mauvais résultats. Le choix des hommes auxquels de pareils travaux sont
confiés est une chose trop importante, la confiance que leur nom ct leur réputa-
tion inspirent est une gavantic trop indispensablc dans une cntreprise de cette
natare, pour que nous osions vous conseiller, Messieurs. d'avoir reeowrs aux
hasards d’une adjudication publique.

Oulre la critique générale que Yon a faile de la combinaison comme élant
trop avantageuse aux concessionnaires, on a reproché a leur devis, d’'une part,
une exagéralion en c¢e qui concerne le cout probable de la ligne, et, dautre
part, une insuffisance en ¢e qui regarde les prévisions pour I'élablissement des
stations.

L.a seclion centrale a appelé Pattention du Gouvernement sur ce point. Voici ce
qui nous a été répondu :

« D’aprés les documents qui ont élé déposés 4 mon Département, a fin de
» vérification, par les demandeurs en concession, le capital a4 dépenser pour
» I'établissement de la ligne serait de 15,500,000 francs répartis comme suit :

» Route & double voie, terrains , travaux et fournitures. . fr. 12,200,000

» Stations. . . . . . . . . L . . . ... 900,000
» Intéréts des capilaux pendant quatreans . . . . . . 1,500,000
» Frais généraux d’administration et de direction des lravaux. 800,000
» Frais d’études d’avant-projet . . . . . . . . . . 100,000

Total égal. . . .fr. 45,500,000

» Ce chiffre peut paraitre élevé au premier abord ; mais il est & considérer

» que la ligne de Luttre & Denderlceuw présente de trés-grandes difficultés
6
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d’exécution, notammnent entre Nivelles el Tubise, ot la traversée des vallons
de Braine~le-Chiteau et d’Ittre exigera des remblais de plus de 25 métres de
hauteur ct celle des terrains élevés qui séparent ce dernier vallon de la Thine,
néeessitera le pereement d’un tunnel de plusicurs centaines de métres, dans
une franchée de 30 métres de profondeur.

» Enfin, il est bon de noter que cette cstimation comprend néeessairement toute
espéce dimprévu et on sait ce que coute impréva dans les grands travanx
publics. ]

» 8i, dailleurs, on veul comparer cette évaluation au colt d’'une section ana-
logue des chemins de fer de FEiat, on peut admettre que la ligne de Lultre ne
sera pas d’une difficult¢ d’exécution moindre que la section de Braine-le-Comte
a Charleroy, qui comprend également un tunnel, mais & simple voic sculement.
» Or, daprés le compte rendu, celle section a cotité, sans les stations, les frais
généraux de personnel, les intéréts d’argent, ele., 10,480,000 franes, pour 42
kilométres, soit par kilométre 242,380 francs.

» Dans les mémes conditions, la route proprement dite de Luttre a Dender-
Jecuw, élant évaluée a 12,200,000 francs pour 53 kilométres, le cout par
kilométre serait de 230,188 francs, ct conséquemment inféricur & celui de la
section de Braine 4 Charleroy. »

La question de la dépense a faire, pour I'élablissement des stations, est traitée

dans la note suivante :

« Lahalte de Luttre devra étre agrandic et reportée d’environ un kilométre

» vers Charleroy. La station de Nivelles devra, scule, étre établie entiérement &
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neuf ; néanmoins, le raccordement 4 deuble voie & créer entre cetle station ct
celle du railway de Manage a Wavre, sera fait aux frais exclusif des conces-
SIONnaires.

» Entre Luttre et Nivelles il n’y aura ni stations ni haltes. — Entre Nivelles et
Tubise-Lembeeq, il faudra vraisemblablement eréer une halte pour Braine-le-
Chateau ou pour Tttre.

» La station de Tubise ou eclic de Lembeeq, suivant ce qui sera décidé par le
Département des Travaux Publics pour le point de raccordement, devra étre
sculement agrandie. La double voic de rails & travers 'une ou lautre de ces
stations est d’aillcurs & charge des concessionnaires.

» Entre Tubise-Lembeeq et Denderleeuw il y aura & établir une halte ou
station secondaire pour les communes de Lennick-Saint-Quentin et de Lennick-
Saint-Martin.

» La station de Denderleettw n’exigera pas de travaux d’agrandissement ni de
déplaeement, les ressources qu’elle présente étant suffisantes. Le chemin de fer
de Luttre viendra simplement se raccorder a la ligne directe de Bruxelles A
Gand, a Yentrée de ladite station.

» Comme on le voit, il n’y aura donc qu’une station d’une certaine importance
a créer : Cest celle de Nivelles. — La station de Tubise-Lembeeq et la halte
de Luttre devront &tre agrandies et la derniére déplacée. Deux halles ou sta-
tions sccondaires devront élre établics & nouveau entre Nivelles et Tubise,
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» Tubise et Denderleeuw ; aucune dépense west & faire & la station de Dender-
» leeuw.

» Les demandeurs en concession avaient proposé d’allouer une somme de
» 700,000 franes sculement pour I'élablissement des stations el haltes. Le Dépar-
tement des Travaux Publics a jugé, aprés examen, qu’une somme de 900,000
francs était nécessaire el suffisante, et les demandeurs en concession ont aceepté
cette augmentation de charge.

-
-

-
=

~
b

» La question du cotit d’élablissement des stations et des haltes a done été,
comme on le voil, séricusement examinée. »

~
-

La rédaction des devis, pour un chemin de fer a construire, est une opération
extrémement difficile et dans laquelle les erreurs sont irés-fréquentes. Bien des
causes, qu'il est impossible d’appréeier d’avance d'une manicre cxacte, viennent
exercer leur influence sur les dépenses; aussi le colit réel de presque tous les
chemins de fer a-t-il dépassé le cott présumé. Nous devons done nous en référer,
sur cc point, & Yavis de Padministration des ponts et chausséces.

Nous devons parler enfin d’une derniére objection qui a éié faite conlre la
combinaison. Celte objection concerne I'influence trop favorable qu'aurait exé-
cution de la ligne de Lutire & Denderlecuw sur les recettes de la Compagnic de
Dendre et Waes ct le dommage qui résulterait de ce fait pour le trésor public.

Le Gouvernemt a (raité longuement cet objet dans la note suivante

« Remarquons d’abord que celte objection est fondée , en grande partie, sur
'hypothése du droit qu'aurait la Compagnie de Dendre et Waes de faire aflluer
vers Alost, an moyen de primes, d’énormes transports charbonniers de pro-
venance de Charleroy et du Cenire.

~
~

P2

-

-
-~

» Or, cetle question ayant éi¢ jugée el le sysiéme des primes reconnu con-
traire au cahier des charges, il sensuit que les transporls vers Alost ne sau-
» raient avoir qu’une importance proportionnelle & celle de cctle localité , et
» conséquemment peu considérable, comparativement & celle des transporis géné-
» raux sur la ligne nouvelle.

)

-~

» Pour en avoir la preuve, il suflit d’observer que la reccite tolale de la station
» @’Alost, pendant Pexercice 1854, et conséquemment sous le régime des primes,
» a été d’environ 327,000 francs, soit 105,000 francs a Pexpédition et 222,000
» francs a la réception. ’ .

» Or, en supposant méme que Pouverture de la ligne de Luttre & Denderleeuw
» ait pour résultat d’augmenter de moiti¢ ce dernicr chiffre, ce qui est plus que
» douleux, ¢l comparant celic augmenlalion qui serait ainsi d’environ 144,000
» franes & la somme de 53 X 48,000 = 2,544,000 francs, & laquelle, aprés
» Pexposé des motifs, on peui évaluer, en nombre rond , le revenu de la ligne
» nowvelle, on trouve qw'elle w’en représente qu'une {raction de moins de 5 p. o/,

» Mais supposons méme que la uestion des primes ne soit pas vidée ct que
» les transports eharbonniers soient foreémenl transbordés a Alost. On dit alovs -
» les charbons de Charleroy auront & parcourir 74 kilomeétres pour aller de
» Charleroy & Alost, ec qui portera le prix du fret & fr, 5-50. Sur ce prix total,
» PEtat devra payer la moiti¢ du produit de 53 kilométres, soit fr. 4-59 A Ia

~
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compagnie Waring ¢i les trois quarts du surplus, soit fr. 2-93 i la compagnie
de Dendre~el-Waes. 11 ne Jui restera done que fr. 0-98, c’est-d-dire un sixiéme
environ du prix tolal du transport, fraction évidemment insuflisante pour cou-
vrir les frais d’entretien ou d’exploitation.

» Or, cest une étrange erreur de vouloir attribuer ce résultat au fait du mode
de concession du chemin de fer de Luttre 4 Denderleeuw, et il est facile de
démonlrer que Pexéeution de ce chemin, dans les conditions proposées, ne
modifierait que bien peu I'élat actuel des choses.

« En cffet, une tonne de charbon, transporiéc de Charleroy & Alost par

. Bruxelles et Malines est tarifée aujourd’hui & raison d’'un parcours de 24 lieucs.

Le prix du tarif se forme donc comme suit :

» Frais variable. . . . . . . . . . 26 X 030 =1. 72
»Frais fixes. . . . . . . . . . . . . . . . .10

» Total. . . . . fr. 820
» Sur ce prix total Etat percoit un quart,-soit . . . . . . fr. 203
» Etlasociété de Dendre et Waes trois quarts, soit. . . . . . 61}

» La distance réelle étant de 136 kilométres, il s’ensuit que I'Etat ne percoit,
en réalité, par tonne-kilomctre, que

Fr. 2% — fr. 0.015073,

» Dans Phypothése de Vexécution de la ligne de Luttre & Denderleeuw, la dis-
tance réelle de Charleroy & Alost serait réduite & 74 kiloméires et la taxe établie
en raison de 13 licues.

» On aurait done :

» Frais variables . . . . . . . . . . 45 X 0-30=1{r. 4 50
» Frais fixes . . . . . . . . . . . . . . . . .10
» Taxe totale. . . . ... .fr. 550

» Part de la société Waring, calculée & raison de 2 du produit brut
total, ou 380 X €= . . . . . . . . . . . . .fr. 186

» Part de Dendre et Waes, ealculée en supposant, conformément  la
convenlion spéciale, que la part Waring soit établie sur le pied de

de 50 p. °/, du produit brut, ou 2 (.50 — 1.94)=. . . . . . 267

» Retranchant ces deux parts de la taxe totale, on trouve que la part

deTFEtatestde . . . . . . . . . . . . . . . . . 097
» Total égal . . . .fr. 5 50

» Produit pour VEtat par tonne-kilométre, fr. %7 = fr. 0.013108.
» Les résultats de I'établissement de la nouvelle ligne, seront donc :

» De réduire de 136 a 74 kilométres, la longueur a exploiter entre Char-
leroy et Alost ;
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« De réduire de fr. 8-20 3 fr. B~50 le fret & payer par tonne de charbon entre
» ces points ; .

» De réduire de fr. 6-15 4 fr. 2-67 et de fr. 2-08 afr. 0:97, les parts respec-
» tives de la société de Dendre et Waes et de PEt:t ; mais en ce qui concerne le
» produit de la torine-kilométre, il ne diminuerait que de

» Fr. 0015073 — fr. 0043108 = fr. 0,004965 (*).

» En multipliant cette derniére fraction par ladistance de 74 kilometres de
» Charleroy a Alost, on lrouve que chaque tonne de charbon rapporterait en
» moins que dans I'étai actuel des choses, fr. 0,44544. cest-a-dire qu’il faudrait
» supposer un transport annuel de 100.000 tonneaux en destination d'Alost,
» transport représentant une recetle totale de 530,000 franes, pour arriver & une
» différence de 44,544 francs.

» On peut done le répéier, c'cst une grave erreur d’attribuer au systéme de
» coneession proposé pour le chemin de fer de Luttre & Denderleeuw, une
» influence désastreuse sur le trésor public au pointde vue des relations de ce
» chemin de fer avee cclui de Dendre et Waes. L’établissement de la ligne de
» Luttre ne modifiera pas d’'une manicre sensible, ainsi que les chiffres ci-dessus
» ¢ démontrent, la situation de PEtat vis-i-vis de Ia société de Dendre et Waes,
» el si méme on voulait prendre cn considéralion les frais extraordinaires
» gu'occasionne la traversée de Bruxelles, on serail plutot fondé & dire que la
» légtre différence signalée plus haut dans lc produit de la tonne-kilométire. serait
» plus que compensée par I'économic qu’offriraicnt les trains directs de Charleroy
» & Gand, par Nivelles, Tubise et Denderlecuw. »

« Il ne faut dailleurs pas sc dissimuler que Fidée de transporter les charbons
» de Charleroy et du.Centre & Alost pour fes y embarquer sur la Dendre, en des-
> tination de Gand, est récllement impralicable, puisque, de Faveu des adver-
» saires du projet de Luttre, le transport d’Alost & Gand, frais d’embarquement
» et de navigation compris. ne couterait pas moins de fr. 1-70 la tonne, prix au
» moins égal, si pas supéricur, A celui qu'exigerait la continuation du transport
your les 27 kilométres de chemin de fer a paccourir d’Alost & Gand. »

-

-

-

-

-~
=

La majorité des membres de la section centrale pense (ue ecs observations sont
suflisantes pour €loigner toules les craintes qui s¢ sonl manifestées au sujet de
Pinfluence facheuse qui aurail pu résuller de la soudure de la ligne de Luttre &
Denderleenw a celle de Dendre et 'Waes.

(') Les calculs pour la répartition du produit des transports de Charleroy & Alost, entre
VEtat, Ia Société de Dendre et Waces et la Société Waring, ne sont pas rigoureusement exacts
en ce qui concerne la derniére. On suppose, en effet, que le chemin de Luttre aurait droit a
48 p. °/o du produit réel de la ligne, en ce qui ne serait vrai que si cette ligne était d'une
importance équivalente & la moyenne des lignes de PEtat. Or, ainsi qu'il a été dit dans
PExposé des motifs, le produit de la ligne du Midi a laquelle la ligne nouvelle doit étre assi-
milée, dépasse de beancoup le produit moycen général du réseau de VEtat et conséquernment
la part attribuée a la Sociélé Waring dans ces caleuls, est plus considérable qu'elle ne le
scrait en réalité, (Note du Gouvernement.)

7
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Cest sous P'empiredes réflexions que nous venons d’avoir lhonneur, Messieurs,
de vous communiquer que la section centrale vous propose, i la majorité de
quatre voix contre trois, ladoption du projet de loi.

Afin de vous faciliter, Messieurs, Pexamen de la question sous toutes ses faces,
nous avons décidé que les observations présentées par un membre de la minorité,
contre le projet de loi, seraient jointes & ce rapport, ainsi que les réponses faites
par le Gouvernement aux diverses questions qui lui ont été posées par les sections
de la Chambre. (¥ oir annexes n* 1 et3.)

Nous avons examiné. avee grand soin, les pétitions qui nous ont été renvoyées
et nous avons pesé les motifs pour et contre le projet, que ces pétitions ren-
ferment.

Le Rapporteur, Le Preésident,
DE BROUWER DE HOGENDORP. J. 6. DE NAEYER.
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ANNEXES.

e o]

Anxexe x° 1,

e

Observations préseniées par un membre de In seclion centrale contre le
projet de loi.

§ 1. Trace.

Un membre désire voir se multiplier autant que possible les voies ferrées qui exercent
une si heureuse influence sur le développement de la richesse publique. Il n’entre done
aucunement dans ses intentions de combatire le chemin de fer de Luttre & Denderleeuw,
pourvu que la concession puisse avoir lieu dans les conditions ordinaires qui doivent for-
mer désormais le droit cornmun. — Le tracé proposé par le Gouvernement parait trés-
ingénieux au premier abord; mais aprés un examen approfondi on demeure convaincu
qui} est loin d'offrir les grands avantages que le Gouvernement fait valoir pour justifier
un mode de construction exceptionnel et privilégié. Il suffit de jeter les yeux sur la earte
pour constater que le chernin de fer projeté s'éloigne en général bien peu des lignes exis-
tanles, notamrent de celles de Braine-le-Comte & Namur, de Bruxelles 2 Alost, de
Manage & Wavre ct de Bruxclles & Braine-le-Comte; il n’en est séparé que par une dis-
tance moyenne d’environ trois quarts de licue, le maximum de la distanee nest que de
deux lieues, et cela sur unscul point du parcours entre Lembeeq et Denderlecuw. Aussi,
il ne waverse et ne peut desservir ancune localité de quelque irportance qui ne soit déja
reliée au railway; cela est tellement vrai, que nulle part on ne trouvera moyen d’établiv
une nouvelle station proprement dite.

Or, si les chemins de fer doivent se spécialiser aujourd’bui et servir & relier aussi direc-
tement que possible les grands centres de production et de consommation, Pintéret
général exige cependant que les nouvelles lignes sans s'éearter de leur but principal
puissent aussi desservir des populations intermédiaires privées encore du bienfait de
moyens de communication rapides et économiques, — Le chemin de fer de Luutre &
Denderlecaw laisse tout & désirer sous ee rapport.

On a insisté¢ beaucoup sur les avantages du projet en ee qui concerne les relations entre
Bruxelles et Charleroy, mais il est & remarquer que ces deux villes sont déja reliées par
des lignes concédées qui n'ont qu'une longueur de 59 461 kilométres, tandis que, suivant
la rectification proposée, le parcours serait au moins de 63 kilométres; or, au point de
vue de Putelité publique proprement dite, il importe peu que les transports aient lieu par
des chemins de fer concédés ou par des lignes exploitées par PEat — il s'agit uniquement
de savoir §'il y a économte de temps et dargent. Sous ce rapport, les moyens de commy-
nication entre Bruxelles et Charleroy ne serajent guére améliorés par 'exéeution du projet.
Un parcil résultat ne pourrait étre obtenu que par un tracé plus direet, notamment par
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celui de M. Lebeau, qui n'a qu'une longueur denviron B3 ktlométres, ou par le projet
de M. Demanet, qui date de 1843, ct qui réduirait le parcours entre Bruxelles et Char-
leroy & moins de B4 kilométres, avec des inclinaisons de profil qui sont en général infé-
rienres & trois par mille, et ne dépassent pulle part six par mille,

D’aprés Yexposé des motifs, la redtificatiort entre Luttre et Lembecq est devenue indis-
pensable pour empécher que les lignes concédées agxquells il est fait allusion plus haut,
ne fassent une véritable concurrence aux lignes de 'Etat. Cependant lorsque la Législature
a concédé les chemins de fer de Charleroy & Louvain et de Bruxelles 4 Namur, il était
parfaiterment connu que ces nouvelles voies ferrées enléveraient certains transports a nos
lignes du Midi, Cest avee ces prévisions que la concession a été accordée, ct il serait
peu loyal que le Gouverncment intervienne directement dans la construction de nou-
velles lignes pour changer cette situation qu'il a acceptée d'avance ; une pareille conduite
aurail nécessairement pour résultat de décourager Pesprit dentreprise ¢t d’¢loigner les
rompognics qui peuvent bien admetire la “coneurrénce de lindustrie privée, mais qui
reculeront devant la menace d’une nouvelle intervention du Gouvernement.

Le Gouverncment peut dailleurs conserver une partie considérable du trafic entre
Bruxelles et Charleroy en réduisant, au besoin, les péages ou les distances 1égales, tandis
qgue, en vertu des propositions gui nous sont soumises, il commencerait par faire la con-
currence a ses propres lignes actuelles et a ses voies navigables, pour faire la econcurrence
aux lignes concédées, ct ccla en se soumetlant & des conditions trés-onéreuses, puisque,
outre des annuités trés-lourdes & payer sur les recettes de nos chemins de fer, il faudra
aussi augmenter les frais d'exploitation par la création de plusieurs trains nouveaux, ce
qui entrainerait nécessairement des sacrifices plus considérables quune simple réduction
de péages, en admettant méme qu'elle fit nécessaire.

Comme ligne de jonction avee les Flandres, le chemin de fer projeté cst loin d’élablir
unc eommunication directe avee les charbonnages du centre qui, par leur situation topo-
graphique sont les plus rapprochés des provinees flamandes ; il est, d’ailleurs, sans utilité
aucunc en ce qui concerne les refations des localités de la Flandre ovientale entre elles.
Sous ce rapport il n’améliore en ricn la situation actuelle.

Dans les renseignements qui nous ont été transmis pur le Gouvernement il est fait men-
tion d'une autre demande en concession présentée par M. Boucqucau et ayant pour objet
de prolonger vers Gand, la ligne de Namur 3 Braine-le-Comste, en passant par Enghien,
Grammont et Sotteghem. Ce projet se combine mieux avee Pensemble de nos voies ferrées
et procure unc satisfaction plus compléte et plus équitable 4 tous les intéreéts qui sont ¢n
cause :

1° 11 en résullera un raceourcissement de distance plus considérable entre les charbon-
nages du Centre et les Flandres, sans que la position respective des deux bassins houillers
de Charlerey et du Centre soit modifiée en aucune maniére;

2° Le chemin de fer, dont M. Bouequeau demande la concession, opérera une nou-
velle jonction entre la ligne du Midi et la ligne de Dendre et Waes, en restant i une
distance & peu prés égale des deux jonctions actuelles (cclle de Jurbise 4 Ath et celle de
Bruxelles & Denderlecuw) et en passant 3 Enghicn qui forme le centre du riche plateau
situé entre la Senne et la Dendre;

3° A partir de Grammont, il traversera des localités populeuses et importantes. privées
jusqu’ici de voics ferrées et qui, de méme que Grammont, seront ainsi reliées directement
au chef-lieu de la Flandre orientale;

4° 11 facilitera cncore par un raccourcissement de distance de quatre 4 cing lieues, les

relations de Gand et d'unc partic notable des Flandres, avec Ath, Mons et toute la partie
centrale du Hainaut,
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En résumé, ce projet répondant parfaitement au but principal qu'il Sagit d'atteindre,
est appelé 2 desservir des populations intermédiaires d'une importance double de eclles
que la ligne de Luttre rencontrera sur son parcours. 11 ne peut d'ailleurs, causer aucun
préjudice réel aux lignes de I'Etat; A partir de Charleroy jusqu'a Gand, il permettra d'uti-
liser ces lignes sur une longueur de 49 kilométres (4 peu prés la moilié du parcours
total), et il exercera l'influence la plus favorable sur le chemin de fer de Charleroy &
Braine-le-Comie dont il forme le véritable complément. 11 est regreutable que Padminis-
tration semble vouloir opposer une fin de non-recevoir & un projet de cetle importance
et interpréte d’'une maniére complélement ervonée, les propositions du demandeur en con-
eession ; car il résulte clairement de Pensemble des faits que M. Bouequeau se contente
d’une concession pure el simple, et v’a réclamé application du systéme de Luttre & Dender-
lecuw, qu'en termes de défense contre la position privilégice et exceptionnelle qui serait
faite & une ligne concurrente. Quant A Passertion consignée dans les réponses du Gou-
vernement que le demandeur en concession s’e offert jusqu'ac ce four aucune garanlic
sérieuse, clie est an moins étrange, car dans sa lettre adressés auv Ministre des Travaux
publies, sous ta date du 19 février dernier, et qui a ¢té rendue publique, M. Boucquceau,
(qui, par sa position et son caraclére mérite d’ailleurs d'inspirer une graonde conliance,
déclare formellement qu'il est prét & déposer un cautionnement, qu'il fixe provisoirement
a sept cent mille francs, le jour ol le Gouverncment jugera convenable de Jui accorder une
concession provisoire, offrant en outre de justificr, préalablement @ toute convention, de lu
possession de ce cautionnement. L'administration a laissé sans réponse ces offres trés-claires
et trés-précises, et néanmoms elle s'arroge le droit de déclarer que la demande en conees-
sion est dépourvue de toute garantie séricuse.

On n'est donc pas fondé a soutenir que le projet de Luttre doit étre admis, parce que
seul il donnela certitude d'une nouvelle jonetion devenue indispensable entre les Flandres
et les bassins houillers du Centre et de Charleroy, Le projet de Braine-le-Comte produira
ce méme résultat, mais d'une maniére plus compléte et plus utile au point de vue de l'in-
térét général, et unc demande cn concession accompagnée de Poffre d'un cautionnement
immédiat de sept cent mille francs est de nature & rassurer les plus timides. Dailleurs si
d'autres garanties sont néeessaires, il faudrait av moins que Vadministratipn se donne la
peine de les indiquer, au licu de répondre par un silence absolu aux propositions qui i
SONL SOUMISCS.

Le Gouvernement objeete contre la ligne de Braine-le-Comte & Gand, qu'elle porterait
préjudice & la concession accordée au sieur Maertens et C°, et ayant pour objet la con-
struciion d'un chemin de fer de Saint-Ghislain vers Gand, passant par Leuze, Renaix et
Audenacrde, parce que fes sections combinées de Gand 3 Grammont, de Grammonti Ath
et d’Ath & Saint-Ghislain, relieraient plus directement les charbonnages du Couchant 4 la
ville de Gand, que la ligne par Leuze, Renaix et Audenaerde; mais il est & remarguer
d'abord que les éludes ne sont pas asscz avancées pour affirmer posilivement que le
trajet par Ath et Grammont serait moins long que celui par Renaix ¢t Audenaerde, car
il parait que l¢ tracé entre Saint-Ghislain et Ath, devra subir des inflcxions considérables.
Dans tous les cas la diflférence de parcours scrail trés-peu importante, et on semble
perdre de vue que la ligne par Renaix et Audenaerde scrait exploitée sur tout son par-
cours par un¢ méme compagnic, tandis que Fautre ligne par Ath et Grammont serait en
quelgue sorte brisée par deux solutions de continuité dans le service d'exploitation (4 Ath
et 3 Grammont) et en outre que Ja premicre section vers Saint-Ghislain appartiendrait &
la société exploitant Fautre ligne. Nest-il pas évident que dans de pareilles conditions
une eoncurrence sérieuse serait une véritable impossibilité? D'ailleurs si on veut mettre

la compagnic Macertens, méme i I'abri de eraintes chimériques, on peut abandonner la

8
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section de Saint-Ghislain & Ath, mais il y aursit une criante injustice a frapper une
seconde fois, d'iin véritable interdit, les localités importantes sitnées entre Grammont et
Gand.

S 2. Mode d’exécution du projet.

H y a entre les deux projets mentionnés ci-dessus et qui sont destinés & relier Charleroy
et le Centre, aux Flandres, unc différence essenticlle: M. Boucqueau demande une con-
cession ordinaire et accepte dans ces conditions la concurrence de toute autre ligne, tandis
gue lc projet de Luttre & Denderlecuw ne peut étre exéeuié qu'a aide d’'une combinaison
exceptionnelle et privilégiée, qui entrainera de nombreux inconvénients :

Dabord, c'est I'Etat qui devrait cxploiter cette ligne; or, Vadministration de nos
chemins de fer est déjh trop vaste et trop compliquée, ct cette situation ne peut étre
quaggravée par Padjonction d'une nouvelle ligne appartenant a cette catégerie de voies
affluentes qui ont particuliérement pour résultat de eréer des embarras et des complica-
tions dans le service d’exploitation. 11 est aussi reconnu que le matéricl roulant que FEtat
posséde est insuffisant, ct I'on sait combien il est difficile de faire décréter les ressources
nécessaires pour le compléter. Or cette insuffisance deviendra encore plus grande, si Ion
ajoute au réscau national une extension de 53 kilométres, ce gui 'augmenterait & peu prés
de 8 p.°/,, en augmentant les besoins du service dans la méme proportion. D'ailleurs, les
intéréts du capital néecessaire pour un supplément de matéricl gérveront nos finances,
sans étre compris dans la part des reccltes allouée au Gouverncment pour couvrir les
dépenses d’exploitation, '

Par ccla méme que le chemin de fer, dont il sagit, ne serait pas susceptible d'étre
exploité par une compagnie, les résultats de Ventreprise devraient Ctre considérés
comme trés-problématiques; car, en régle générale, il n'est guére admissible qu'une
enireprise ne pouvant réussic entre les mains de lindustric privée deviendrait économi-
quenent bonne entre les mains de PEtat. A eet égard, il importe de prendre en considé-
ration que la ligne de Luttre & Denderlecuw aura une longueur de 33 kilométres, et que
par suite d'arrangements 4 conclure entre le Gouvernement ct la Compagnie, il serait
facile d'organiser des convois direets entre Charleroy et Alost, ¢est-d-dire sur un par-
cours de 74 kilométres. Or, Ja plupart de nos voies ferrées exploitées par des compagnies
n’ont pas méme un développement aussi considérable, et’si plusieurs d’entrc elles ne
procurent pas jusqu’iel aux actionnaires une rémunération suffisante, cela ne provient pas
de ce que leur exploitation est trop cotteuse ; mais de ce qu'elles ne se trouvent pas encore
dans des conditions de trafic ussez favorables.

On prétend que le Gouvernement peut exploiter plus économiquement, a cause de ce
qu'on appelle Venchevétrement de la nouvelle ligne dans le réseau national ; mais on se
borne, d cet égard, 4 des assertions vagues qui ne sont appuyées par aucun cajeul. Il n’y
a guére que deux ens ol les dépenses d'exploitation sont susceptibles d'une réduetion
proportionnelle :

1° Lorsqu’une ligne de chemin de fer recoit une extension, dont l'exploitation n'cxige
qu'un allongement de parcours des convois ;

2° Lorsque le trafic augmente notablement sur unc ligne déterminée.

En effet, if suffit alors de renforcer les services déja créés, et unc foule de frais généraux
restant & peu prés les mémes , donnent licu & des éeconomies parce qu'ils se répartissent
sur un mouvement plus considérable ; mais & proprement parler, nous ne sommesici dans
aucune de ces deux hypothéses, car daprés les explications méme données par le Gouver-
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nement, le chiemip de fer de Lutive & Denderleeaw [ormera unc ligne séparée, en ce sens
quelle exigera des convois exclusivement affectés 4’son exploitation ; dés lors, on ne voi
trop sur quels articles VEtat véaliserait plutot des économies importantes quune com-
pagnic,

Les économies ne seraient guére possibles que sur les frais du service général, qui
entrent pour une trés-faible partic dans les dépenses d'exploitation (238 p. /).

D'ailleurs, il ne faut pas perdre de vue qu'une compagnie exploitant le chemin de fer de
Luttre 3 Denderleeuw, conserverait Vintégralité des produits de cette ligne, tandis que
I'Etat devrait abandonner & la Société de Dendre et Waes les trois huitiémes des recettes
brutes pergucs du chef des transports de toute nature, ayant, soit pour licu de départ, soit
pour-lieu de destivation F'une ou T'autre des stations coneédées & cette Société, ce qui, en
fait, recevrait son application non-seulement & I'égard de la station d’Alost, mais aussi &
Pégard de toutes les autres stations depuis Ninove jusqu'a Lokeren, inclusivement. Dans
les renscignements transmis & deux sections, le Gouvernement a cherché a atténuer Fim-
portance de cette considération, en prétendant que les stations de Dendre et Wacs nen-
treraient que pour une faible part dans le mouvement sur la nouvelle ligne, et en
insinuant méme que la position du Gouvernement serait améliorée cn ce sens que les
transports & prix réduit auxquels il est assujetti en vertu du contrat avee la Société de
Dendre et Waes, auraicnt licu désormais sur des parcours moindres. Cette derniére idée
repose sur la supposition complétement fausse, que la voie de communication projetée ne
lerait que déplacer les transports transitant actuellement par Bruxelles. 1l est au contraire
incontestable que sans les remises (dont on a heaucoup parlg), les matiéres pondérenses de
Charleroy et du Centre n’arrivent 4 Alost et & la plupart des stations mentionnées ei-des-
sus, que par les voies navigables (sauf les cas exceptionnels); or, le nouveau chemin de
fer devant enlever & la navigation tout ce trafic, aura néeessairement pour conséguence
d'étendre I'obligation imposée a I'itat (par le contrat avec la Sociéié de Dendre et Waes),
de transporter a prix réduit. Quant & importance du mouvement auquel sapplique cette
observation, il est vrai de dire que plus de la moitié du trafic de la nouvelle ligne dans ses
rclations avee les Flandres, appartiendrait aux stations concédées de Dendre et Waes.
En effet :

f° Les localités desservies par le railway de Dendre & Waes, formant la partic des pro-
vinces flamandes, la plus rapprochée de la nouvelle yoic ferrée, fourniraient, par cela
meéme, le contingent Ie plus considérable de voyageurs, car on sait que la différence de
distances cxerce sur le mouvement de voyageurs une influence préponderante ;

2° Les produits pondéreux du Centre et de Charleroy, expédiés vers la vallée de la
Dendre et le pays de Waes, seraient transportés, presque exelusivement, par le nouvcau
railway, mais il n’en serait pas de méme pour les autres parties des Flandres et notam-
ment pour Gand ; ici la navigation soutiendrait la concurrence souvent avee avantage ;

3" Les charbonnages du Conchant de Mons contribuent pour prés de la moitié dans la
consommation de la ville de Gand, et pour une part bien plus considérable encore dans
celle des localités situées au dela de Gand. L'exposé de la situation de la provinee de {a
Flandre orientale, pour Pannée 1834, constatant le mouvement de la navigation aux
celuses de Gand, indique 403,572 tonneaux pour les charbens venant du Borinage, et
moins de 150,000 tonneaux pour les charbons du Centre et de Charleroy. Au contraire,
la consommation de la vallée de la Dendre est, pour ainsi dire, alimentée exclusivement
par les bassins du Centre et de Charleroy.

On peut demander aussi si les marchandiscs pondéreuses expédiées vers Gand par le
nouveau railway ne rompraient pas charge & Alost, afin d’étre réexpédiées par les voies
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navigables. Cela ne parait pas impossible, car entre Alost et Gand le fret par navigation
et par le railway serait & peu prés le méme, et il est 4 remarquer en outre :

a. Que la station d’Alost est contigué au canal, de maniére que le transhordement doit
entrainer bien peu de frais;

b. Que dans la ville de Gand, un grand nombre d'établissements industriels et de
magasins de charbons étant situés & proximité de I'Escaut et de la Lys, peuvent recevoir
directement les marchandises espédiées par eau, tandis que les expéditions par chemin
de fer sont assujeltics & des frais de camionnage assez considérables (soit fr, 1-30 par
tonneau),

Ii résulte des considérations qui précedent que le Gouvernement se fait absolument
illusion sur les résultats de la combinaison qu'il propose, et qu’en exploitant la ligne de
Luttre, il sera obligé d’abandonner une partic considérable de ses recettes 4 la société
concessionnaire de Dendre et Wacs, alors qu’unc compagnice chargée de l’exploitélion
serait aflranchie d’une pareille redevance. On concoit dés lors combien la Société de Den-
dre ¢t Waes est intéressée & ce que les propositions du Gouvernement soient adoptées,
d'autant plus qu’a Pexpiration de la concession des fréres Waring, elle aurait droit aux
5/%& des recettes brutes, au licu des /8 qui lui seraient alloués pour commencer! Elle a
d'ailleurs le plus grand intérét 4 ce que lexploitation de I'Etat s’étende 2 toutes les nou-
velles lignes ¢t notamment & celles qui aboutissent & ses stations.

Quoique la nouvelle combinaison projetée repose sur nn systéme nouveau, elle offre
cependant des rapports d'affinité avee les concessions de Jurbise et de Dendre et Waes,
ayant également pour objet un partage des receties brules.

Or, il importe de ne pas sengager plus avant dans ce systéme, car on a déja soutenu
au sein de la section centrale que les compagnics ayant droit au partage des produits des
lignes exploitées par I'Etat seraient fondées 4 actionner le Gouvernement devant les tribu-
neux du chef d'une exploitation incompléte ou défectueuse. Si cela était vrai, au moins
les droits des compagnies de Jurbise et de Dendre et Wacs ne s'appliqueraient qu'a des
services spéciaux et déterminés, tandis qu'en vertu de la nouvelle combinaison le Gouver-
nement deviendrait responsable devant le pouvoir judiciaire, de la bonne exploitation de
tout le réseau national!

Ce partage des recettes brutes a surtout le grave inconvénient de former un obstacle
réel & Famélioration des conditions de T'exploitation au point de vue de lintérét général,
sans perte et méme avec bénéfice pour le Trésor public; en effet, supposons que 'adminis-
tration belge, imitant certaines compagnies étrangéres, parvienne a aceroitre considérable-
ment le trafic sur nos voies ferrées par un abaissement des tarils, cct accroissement de
mouvement aurait nécessairement pour conségquence d'élever les dépenses d’exploitation ;
il pourrait en résulter que le rapport entre lc revenu net et le produit brut serait moins
satisfaisant, quoique en définitive Vexcédant effectif des recetles sur les dépenses fit plus
considérable. Un pareil résultat satisferait pleinement & I'intérét public qui peat étre traduit
en ces termes: le trafic le plus important possible avec le fret le plus bas possible. Le résultat
est également avantageux aux finances de UEtat si eclui-ci conserve Iintégralité des reeet-
tes, I'ecédant effeetif qui forme le véritable revenu du Trésor publie étant plus considé-
rable; mais il n'en est plus de méme en cas de partage, alors la compagnie viendrait
prendre sa part dans Vaugmentation des recettes brutes, en laissant A charge de I'Etat
Yaugmentation proportionnellement plus considérable survenue dans les dépenses. Un
excmple fera micux eomprendre cette pensée :

Supposons que les recettes brutes s'élévent 4 fr. 2,000
et les frais d'exploitation 2. . . . . . . . 1,000

———

Le bénéfice net est dope de . . . , ., fr. 1,000
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Supposons en outre que, par une réduction de fret et un aceroissement de trafie , on
arrive au résultat suivant :

Recettes brutes. . . . . . . . . .f{r. 3,000
Frais d’exploitation. . . . . . . . . . 1,700
Exeédant . . . . . . . . . . I 1,300

Ce résultat qui indique une augmentation considérable de trafic & prix réduits, procure
aussi au Trésor public une augmentation de revenus de 30 p. °f, s'il 0’y a paslicu d partage;
mais si une compagnic a droit, par exemple, 4 48 p. °f, des recettes brutes, VEtat sera
constitné en perte, puisue pour une recette de 1,560 franes il aura & supporter une dé-
pense de 1,700 franes. Cela prouve assez elairement quiil est nécessaire de restreindre
Papplication du systéme basé sur le partage des recettes brutes, et qu'il est dangercux que
les intéréts des compagnics seient ainsi enchevétrés dans les intéréts de PEtat.

La combinaison qui fait I'objet du projet de loi. considérée en elle-méme, mérite
encore la plus séricuse aitention, elle consacre un systéme entiérement nouveau, qui ne
parait avoir été expérimenté nulle part, et qui aurait nécessairement pour conséquence de
compliguer davantage notre législation en maticre de chemins de fer, offrant déja la bigar-
rure de cing systémes différents.

En analysant le traité conclu avec MM. Waring ct Dandelin, on y trouve deux choses :
une cnlreprisc a forfait de travaux destinés & entrer immédiatement dans le domaine
publie, et un emprunt déguisé mais eontracté en réalité par PEtat, et dont le rembourse-
ment doit se faire par annuités assignées sur le produit brut de notre railway et susceptibles
de croitre dans la méme proportion que ee produit. Or, les principes qui dominent dans
notre législation ¢t dans nos institutions exigent que des opérations de cetic nature aicnt
lien avee publicité et avec concurrence, ¢t la dignité méme des pouvoirs publics s'oppose &
toute dérogation b ces principes, hormis les cas de néeessité ou d’une utilité évidente pour
tout le monde; ni F'une ni T'autre de ces deux circonstances ne se présentent dans cette
occurrence. Les travaux dont il est ici question, appartiennent & la eatégoric de ecux qui
font chaque jour Fobjet d’adjudications publiques et 'emprunt qu’on veut conclure offre
cette particularité, qu'en réalité il a pour objet de négocier la valeur de nos chemins de
fer, puisqu’au fond il s'agit de savoir ce que valent les produits bruts de 53 kilométres de
notre railway pris dans son ensemble, et, par conséquent, ce quc vaut tout le réseau na-
tional. L'opération est la méme que si les lignes exploitées par I'Litat étaient converties en
actions représentant chacune un kilométre ou une fraction de kiloméwe et dont il serait
fait une premiére émission jusqu'a concurrence de 33 kiloméires, avec jouissance
de 48 p. o/, des reccttes brutes, ce qui équivaut an produit intégral de 23 kilométres et
demi. Comment serait-il possible de ratifier dune maniére incidente, un marché de gré a
gré ayanl pour objet une opération aussi importante au point de vue des conséquences
qu'elle peut entrainer ?

Pour justifier Ia marche ui a été adoptée par le Gouvernement, on dira sans doute gue
jusqu'ici les concessions de chemins de fer ont toujours €1€ accordées par des conventions
de gré & gré soumises ensuite 3 I'approbation des Chambres. Cela est vrai, et c'est sans
doute pour ce motif que la combinaison proposéc a élé cachée sous les apparences d’une
concession ; mais ces apparences sont ici absolument fausses et trompcuses.

11 est de I'essence méme d’une concession, que celui qui entreprend & forfait les travaux
qui cn font Tobjet soit indemnisé de ses dépenses par les péages et autres revenus que
ces travaux produisent, 3 raison des avantages qu’ils procurent au public; en d'autres

9
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termes, les résultats finunciers que lavenir réserve & une entreprise concédée sont essen-
ticllement aux risques et périls du coneessionnaire.

Or, ce caractére aléatoire spécial, qui est I'élément constitutif d’'une concession, [ait abso-
lument défaut dans Poceurrence. car, en admettant méme, que le chemin de fer de Luttre
soit exploité & perte, cela ne pourrail compromettre, en aueune maniére, les intéréts de
ceux qui Yauraient construit; d"aprés la combinaison proposée, le Gouvernement ayant
assumé la responsabilité de toutes les chances qui peuvent affecter entreprise et ayant
donné en garantic aux enlreprencurs pour le remboursement de leurs avances, tout I'a-
venir de notre réseau national. De maniére qua la dilférence de ce qui a lieu dans les
concessions, Ie concours des capitaux de I'industric privée ne prouve rien iei en faveur
de Futilité de I'entreprise, ¢t d'aprés une pareille combinaison, le Gouvernement trouve-
rait des capitalistes méme pour des travaux tout i fait improductifs, absolument comme
s'il faisait un emprunt dans la forme ordinaire. 11 y a cette différence que ces emprunts
déguisés, en général plus onéreux que les emprunts direets, sont eependant adoptés plus
facilernent, paree que les sacrifices trés-réels qu'ils entrainent sont moins saillants. Cest [4
le grand danger du systéme proposé. 1 est vrai que les Chambres restent toujours les juges
de P'application ; mais on sait qu'en matiére de travaux publics, il se forme trés-souvent
des coalitions d'intéréts, contre lesquelles il est difficile de lutter et qui trouvent un puis-
sant auxiliaire dans tout moyen détourné, de grever les finances de IEtat, D'ailleurs, un
pareil précédent une fois posé serait exploité par les influences si habiles qui entourent
le Gouverncment et qui ont Vart de lui inspirer des résolutions favorables i feurs intéréts,

Les considérations qui préecdent, démontrent que les dispositions relatives a la conces-
ston des travaux d'utilité publique, ne pourraient reeevoir ici qu'une fausse application,
puisqu'en réafité il s'agit d'un chemin de fer & construire pour le compte de I'Etat et dont
toute la dépense incomberait su Trésor publie, et eependant 'Exposé des motifs ne con-
icnait aucune donnée quelconque pour faire apprécier, soit le capital a dépenser pour
Yexéeution des travaux, soil la valeur des avanlages accordds aux entreprencurs ,
c’est-d-dire aux préiendus concessionnaires. Cetie lacune réellement étrange ayant été
signalée par plusicurs sections, le Gouverncment a donné des renseignements dont il
résulte qu'il admet P'évaluation présentée par les entreprencurs, ¢levant la dépense &
faire, & 15,500,000 francs, cn y comprenant 1,500,000 francs pour les intéréts de I'ar-
gent, 900,000 franes pour les stations, $00,000 francs pour les frats géncraux ct les frais
d'études ; il resterait done 12,200,000 francs pour Pétablissement de la route proprement
dite, ec qui reviendrait a environ 230,000 francs par Kilométre. Mais ce n'est 3 qu'une
évaluation glohale qui a été acceptée sans études faites sur lc terrain, ct dont on ne se
conlenterait pas méme pour procéder & unc adjudication publique. En effet, elle est basée
exclusivement sur une comparaisen avee la ligne de Braine-le-Comte & Charleroy éta-
blie il y a unc quinzaine d'années, comme si depuis lors on navait pas fait des progrés
dans la maniére de construire des chemins de fer. Et puis eette comparaison n'est-elle
pas évidemment fausse en ce gui concerne la section de Lembeeq & Denderlecuw formant
a peu prés la moiti¢ de la ligne?

Il y a dans les frais d’établissement d'unc voie ferrée des dépenses qui sont & peu pres
les mémes partout, ce sont celles relatives 4 la fourniture des rails et des billes, et 3 la
posc de la voie, y compris lc sable ct le ballast. Dans les conditions preserites pour la ligne
e Lultre & Denderlecuw, ces dépenses ne dépasseraient guére 50,000 4 60,000 franes
par kilométre, de maniére que les travaux de terrassement seraient compris pour la partie
de beaucoup la plus forte, dans la somme sus-indiquée de 230,000 franes par kilométre;
or, les terrassement varient essenticllement, méme pour deux chemins de fer 4 construire
dans une méme contrée, car cetic dépense ne dépend pas seulement de la nature du
terrain, mais surtout du cube des terres & transporter ¢t des distances auxquelles ces
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transports doivent étre effectués. Les conditions preserites pour Pinclinaison du profil lon-
gitudinal sont, sous ce rapport, d’une trés-grande importance, et ces conditions sont
certainement modifiées depuis quinze ans. On admet aujourd’hui des rampes et des pentes
hesucoup plus fortes. En présence de tous ces éléments d'appréciation si variables, com-
ment s'est-on contenté d'une évaluation faite, en quelque sorte, a vue de clocher, alors
qu'il s'agit de grever fe Trésor public d’un grand nombre de millions?

Toutcfois, méme en admettant cetle évaluation que, certes, il est permis de consi-
dérer comme exagérée, il est vrai de dive que les annuités accordées aux entreprencurs
du chemin de fer de Luttre constitueraient une rémunération trop considérable, et cepen-
dant il résulte des explications données par le Gouvernement qu'en se liant d'avance
envers la Société Waring, il s'est mis dans Vimpossibilité d'accueillir séricusement des
propositions plus favorables. Il est cneore & remarquer que tous les caleuls qui ont é1é
présentés dans dillérentes brochures pour démontrer Uexagération des avantages accordés
aux entrepreneurs du chemin de fer de Luure, sont basés entiérement sur les produits
bruts de nos chemins de fer en 1854, sans teniv compte de la progression constanic de
ces produits. Or, cetle progression qui, en cing annces, a ¢té de 60 p. °L a donné,
en 1885, un excédant de recettes de plus d'un million et demi sur Yexercice 1834, et s'est
révélée de nouveau de la maniére la plus remarquable pendant le mois de janvier de an-
née actuelle. D'autre part, il est de notoriété publique que augmentation des receites du
railway est arrétée dans son dévelobpcmcnl normal par I'insuffisance du matéricl roulant,
et comme il est généralement reconnu que e capital nécessaire pour psurvoir i cele
insuffisanee contre laguelle s'élévent, dailleurs, les plus vives réclamations, rapporterait
un intérét de 10, 15 et peut-éire 20 p. °f,, cetic cause de dépression doit néecssairement
disparaitre & une époque assez rapprochée, de maniére qu'il est plus gue probable que les
recettes brutes de notre railway, qui sont seules prises en considération pour fixer les an-
nuités dont il s'agit ici, continueront de suivre un mouvement ascensionnel trés-prononcé.

Toutcfois on objecte u'il y a aussi des ehances défavorables, que de nouvelles voies
ferrées déja concédées ou qui pourraient I'é¢tre dans la suite seraient de nature & nuire
considérablement aux lignes de Etat, qu'en outre les événements de guerre ou des évé-
nements politiques pourraient causer une dépression dans les receltes, — mais ees craintes
réduites @ leur véritable valeur se réduisent a bien peu de chose. — L’Etat est en posses-
sion de plusieurs lignes importantes qui sont essenticllement affectées & desservir les rela-
tions cntre les grands centres d'activité du pays et pour lesquelles on ne peut séricusement
redouter aucune véritable concurrence; d’autre part, & fur et 4 mesure que les moyens de
communicaticn économiques et rapides se multiplicront dans le pays, on verra aussi tous
les éléments de la richesse publique se développer dans de larges proportions, et il en ré-
sultera un aceroissement considérable dans le mouvement des personnes ct des choses,
(qui ne peut manquer de produire une réaction des plus favorables sur les chemins établis.
Sans doute les événements de gucrre, les erises politiques d'une ecertaine gravité doivent
aflecter les produits du railway de méme que toutes les valeurs en général, sans en execpler
les actions des emprunts publics; toutefois, ecla revient 3 dire que les valeurs qui ont a
compter avec lavenir ne sont guére basées sur une certitude absolue, et reposent, en défi-
nitive, sur un caleul de probabilités ; mais 'on peut allirmer hardiment quil y a cu moins
vingt probabilités contre une, en faveur d'un aceroissement suceessif des receties brutes
de nos chemins de fer, et voild ce qui déterminerait, sans doute, les bailleurs de fonds &
préférer un placement cn annuilés associées a laugmentation du produit brut de notre yail-
way, & un placcment cn actions d’un emprunt ordinaire, dont Ies intéréts, loin de pouvoir
croitre, sont menacés d’étre réduits par Ta conversion, & fur ¢t & mesure que le erédit
public se dévcloppe ct s'améliore. Quant & Iobservation qui a été présentée, gwindépen-
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damment des chanees d'accroissement, les annuités dont il s'agit doivent donner plus
qu'un intérét ordinaire parce qu'elles constituent des velewrs industrielles, il suffit de faire
remarquer que ees valeurs industriclles appartiennent & une catégorie loute privilégiée,
par ccla méme qu’clles sappliquent exclusivement auz produits bruts de 'entreprise, sans
pouvoir étre affectées par augmentation des dépenses néeessaires pour obtenir ces pro-
duits.

En examinant Vexposé des motifs ct les explications données aux seetions, on est étonné
que le Gouvernement semble attacher bien peu d'importance & évaluer les avantages accor-
dés aux entreprencurs du chemin de fer de Lulire, comme si ces avantages élaientantre
chose que des charges pour le Trésor public. Cela provient évidemment de ce que le Gou-
verncment s'est placé dans 'hypothése d’'une concession, proprement dite, ot Vindustrie
privée aventure sescapitaux en agissant entiérement & ses risques et périls ; mais cette appré-
ciation est complétement fausse, il 0’y a ici d’autre cntreprise de la part des particuliers que
celle relative & I'exéeution de travaux pour la construction d’'un chemin de fer. L'entreprise
industrielle, proprement dite, ayant pour objet d’exploiter, de faire valoir la nouvelle voie
de communicatjon, doit avoir licu exclusivement au compte du Gouvernement, sans que
les entrepreneurs des travaux de construction soient véritablement associés aux résultats
de Pexploitation, méme comme bailleurs de fonds, et il est évident qu'unc pareille inter-
vention de 'Elat, loin de stimuler Tesprit d'entreprise, n'est propre qu'a paralyser le deve-
loppement de concessions accordées dans les véritables conditions de lindustrie privée.
Cela cst surtout vrai dans un moment ol des idées de monopole se font jour en s'effor-
cant de diseréditer les lignes exploilées par les compagnies & cause de la cote en général
peu élevée de leurs actions, comme si celte situation ne saméliorait pas chaque année, et
ne devait pas continuer de s'améliorer par une organisation plus compléte et par les res-
sources de Vavenir; mais malheurcusement, les spéeulateurs de la Finance recherchent
les combinaisons capables Cassurer immédiatement de gros bénéfices aux actionnaires,
¢t sous ce rapport, les combinaisons enchdssées et enchevétrées aux revenus du Trésor
public leur conviennent particuliérement. 1l va de soi que dans cet ordre d'idées ils rele-
guent & Varriére-plan les intéréts du pays qui réclame avant tout Vextension de ses voies
de communication. Or, les tendances que nous venons de signaler, et qui semblent
inspirées par la pensée dc concentrer les voiés ferrées entre les mains de 'Etat, seraient
beaucoup renforcées par I'adoption de la combinaison proposée, qui finirait par étre
considérée et réclamée partout comme une condition de vitabilité des nouvelles entre-
prises, de manitre que Pindustrie faisant valoir clle-méme ses capitaux par une exploita-
tion {ructueuse des voics de communication, céderait la place & des spéeulations purement
financi¢res préoccupées de Vidée de soutirer au Trésor public les plus grosses annuités
possible.

Si le Gouvernement a négligé, a tort, suivant nous, de caleuler rigoureusement ia posi-
tion financi¢re qu’il veut faire aux entrepreneurs du chemin de fer de Lutire, au moins
il s’cst préoceupé de la question de savoir si les conditions stipulées pour exploitation ne
seraicnt pas onéreuses au Trésor public; or, & cet égard, il est complélement rassuré, il
compte méme sur un bénéfice certain qu'il évalue & 14 p. °/, de la recette brute! ! Mais
malbeureusement ses prévisions sont basées sur des évaluations incomplétes et erronées.
En effet :

1° 1l ne tient aucun compte du matériel nécessaire pour exploiter la nouvelle ligne, et
cependant les intéréts du capital & dépenser pour cet arlicle trés-important ne sont pas
compris dans les frais d'«xploitation pour lesquels sculs il cst alloné 4 PEtat une part des
receltes;

2° Nous avons déja démontré plus haut qu'il se trompe beaucoup sur Pimportance de la
partie des receties, qu’il devra abandonncr aux concessionnaires de Dendre et Waes 4
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raison de I'exploitation de la nouvelle ligne, qui est évidemment destinée & opérer vers la
vallée de la Dendre et vers lc pays de Waes des transports trés-considérables qui ont lieu
actuellement par les voies navigables. Sous ce rapport il est vrai de dire que la combinaison
proposée remplacera le systéme des primes, avec cette différence, qu'il ne s'agira plus d’un
trafic additionrel occasionnant un surcroit de dépenses peu important, mais d’un trafic
exigeant la création de nouveaux trains pour lesquels néanmoins I'Etat n’obtiendra qu’un
huitiéme des receties au lieu du quart;

3¢ Pour justifier la eertitude qu'il prétend avoir de réaliser un bénéfice de 14 p. °/, de
la recette brute, le Gouvernement allégue une seule et unique raison. It affirme que le
chemin de fer de Lultre ¢ Denderleeuw sera au moins ausst productif que {es autres sections
de la ligne du Midi.

Dahord, cette affirmation ne détruit en rien les deux eonsidérations que nous venons
('indiquer sommairement sous les n™ 1 et 2, mais elle accuse, ¢n outre, un examen trés-
superficicl de la question. Le chemin de fer de Luttre & Denderleeuw se compose de deux
partics, savoir: @ unc rectification entre Luttre et Lembeeq et & une autre rectification
entre Lembeeq et Denderleeuw. Celte derniére partie du projet est unc jonction de la
ligne duMidi & la ligne de Dendre ct Waes, appartenant évidemment & la méme catégorie
que la jonetion de Jurbise & Tournay par Ath, qui est considérée comme faisant partie, sous
le rapport des produits, de Ja ligne de Pouest; il est méme incontestable que la jonction
de Lembeeg & Denderleeuw rencontrerait de la part des voies navigables une concurrence
plus séricuse que Ia jonetion de Jurbise vers Tournay; or, le Gouvernement reconnait
que P'exploitation avec partage des recettes, appliquée & la ligne de l'ouest serait onéreuse
pour le Trésor public.

Quand on examine de prés le chemin de fer du Midi, on y trouve aussi deux parties
essenticllement distinetes, savoir: la ligne principale vers la France par Mons et Quié-
vrain, et par Jurbise vers Tournay, et embranchement de Braine-le-Comte & Namur. Le
chemin de fer de Luttre ne peut étre raisonnablemeni consparé qu'a cet embranchernent
bien moins produetif que la ligne principale; il est diailieurs facile de démontrer que
méme les produits de embranchement de Braine-le-Comte vers Namur ne peuvent
servir de base pour évaluer raisonnablement les résultats de la ligne projetée. En effet :

a. La ligne de Braine-le-Comte & Namur a desservi jusqu’a ee jour non-seulement les
relations d’'une partie considérable du Hainaut, mais encore celles des deux provinees de
Namur et de Luxembourg. Cette situation sera changée prochainement par 'ouverture
du chemin de fer direct de Bruxclles & Namur; sous ce rapport donc la ligne de Luttre
sera placée dans des conditions moins favorables.

b. La seetion de Charleroy 4 Namur offre une importanee toute spéciale parce gu’elle
fait partic de la grande ligne de transit entre la France et I’Allemagne par Erquelinnes,
et cette circonstance, qui contribue a augmenter les receltes, est également sans application
a la ligne projetée.

¢. Ce sont les transports de marchandises, qui fournissent le contingent le plus consi-
dérable des produits de 'embranchement de Braine vers Namur, et cela provient évidemn-
ment de ce que cetle voie ferrée rencontre sur tout son parcours des siéges de production
de matiéres pondércuses. tels que les hauts fourneaux, les charbonnages, les carricres de
picrres & batir. Le chemin de fer de Lutire, au contraire, quitte 3 son origine méme, ces
lieux de producliop, et voild pourquoi on ne peut le considérer sur tout son pareours quc
comme une ligne de jonetion, appartenant 4 la méme catégorie que celle de Braine-le-
Comte vers Jurbise et ournay, qui cst loin d’étre aussi productive que la ligne du Midi
proprement dite.

d. Quand on considére emplacement d'un grand nombre d’élablissements industricls

10
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du bassin de Charleroy, on demeure convaineu que, nonobstant les rectifications proposées
par le projet de loi, les chemins de fer concédés de Charleroy & Louvain et du Luxem-
bourg pourront desservir une grande partie des relations de l'arrondissement de Char-
leroy avec Bruxelles et avee la ligne du Nord. Le chemin de fer de Luttre aurait donc &
subir une coneurrence qui ne s'est pas fail sentir jusqu'ici relativement au chemin de
fer de Braine-le-Comte vers Namur, les deux lignes concédées mentionnées ci-dessus
n'ayant encore éi¢ cxploitées que d’une maniére trés-imparfaite.

e. Nous avons déji {ait observer quela ligne projetée maurait guére pour effet de créer
¢t de desservir de nouvelles relations, mais serait plutdt destinée & raccoureir, dans une
cerlaine proportion, les parcours pour des transports qui ont déja lieu. 1l en résulterait,
gu'une bonne partie des receltes actuelles étant répartie entre deux lignes, le produit
kilométrique de chacune d'elles serait aussi moins élevé,

11 est donc évident que le chemin de fer de Luttre ne peut étre assimilé, sous le rapport
des produits, & la ligne du Midi et que la combinaison proposée loin de donner un béné-
fice certain, aursit incontestablement pour résultat de constituer I'état en perte. — Les
considérations qui précédent ne me permettent pas d'adopter le projet de loi et de consa-
erer ainsi un nouveau systéme dont il est impossible de calculer toutes les conséquences,
alors surtout gque le résultat que Fon a eu principalement en vue (celui d'opérer une
jonction plus directe entre les charbonnages du Hainaut et les Flandres), peut étre atteint,
meéme d’une maniére plus compléte, par un autre projet dont I'exécution aurait lieu dans
les conditions d'unc coneession ordinaire.
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ANNEXE N° 2.
I ot

Convention additionnelle.

Entre le Gouvernement belge, représenté par M. A. Dunox, Ministre des Travaux Publics,
d’une part :

Et, d'autre part, M. Mank Wamixg, agissant tant pour lui que pour ses fréres MM, Wiw-
tiaM, Hesry et Coances Wamine, tous quatre domiciliés & Londres, et M. AcmiLie
DanpeLiy, domicilié & Saint-Josse-ten-Noode, lez-Bruxelles.

Art. 1. Lart, 29 du cahier des charges annexé & la convention intervenue l¢ 23 no-
vembre 1883, entre les sus-nommés, pour la concession 'un chemin de fer de Luttre &
Denderlecuw sera eomplété par le paragraphe additionnel suivant :

« Toutefois, lorsque le montant total de 'annuité pour la ligne entiére, calculée d’aprés
» les bases ei-dessus, dépassera le chiffre de un million deux cents cinquante mille francs,
» Pexcédant sera partagé, par moitié, entre 'Etat belge et la Soeiété concessionnaire. »

Arr. 2. 1l sera également ajouté & l'art. 30 dudit cahier des charges le paragraphe
suivant :

« 3° Que si, pendant la durée dela concession, 'Etat venait 4 céder A des tiers fa pro-
» priété ou F'exploitation de tout ou partie du réseau exploité directement par le Gouver-
» nement, il n'en devrait pas moins conlinuer & payer aux coneessionnaires, et ce jusqu’a
» I'expiration de la eoncession, Pannuité ealculée d’aprés les bases ci-dessus, c'est-a-dire,
» tout comme si aucune cession n'avait eu lieu. »

Art. 3. La présente convention supplémentaire, si elle est soumise & 'enregistrement,
ne sera passible que d’un droit fixe de fr. 1-70.

Fait en double 4 Bruxelles, le avril 1836.

A. DanbeLin, A. Duxos.
M. Wanne.
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ANNEXE N° 3.
I

Réponses du Gouvernement aux observalions des seclions ei de la seetion
cenfrale.

Question. — La 1t section demande comment le Gouvernement entend ex-
ploiter la nouvelle ligne, le maltériel de IEtat étant insuffisant, méme pour les
lignes qui sont actucliement en exploitation ?

Réponse. — « 1l est évident que plus le réscau des chemins de fer de IEtat
» prend de Pextension ¢t plus aussi Paugmentation du malériel est nécessaire. On
» doit remarquer, loutefois. que dans le cas de Luttre & Denderlecuw, cette aug-
» mentation sera moins notable que s'il sagissait d’une ligne indépendante et non
» pas d’une rectification, car les convois directs qui desservenl aujourd’hui
» Namur ¢t Charleroy vers Bruxclles et réciproquement, passeront par Ja ligne
» nouvelle au lieu de passer par Braine-le-Comte. Les seuls trains nouveaux a
» créer seronl ceux entre Namur, Charleroy et Braine-le~-Comte, pour la corres-
» pondance avee Mons et Tournai, ainsi que ceux entre Charleroy, le Centre el
» Gand. Mais ces dernicrs produiront évidemment une augmentation de revenu
» qui justifiera suffisamment la dépense a faire pour le matériel , il y a lieu. »

-

~

~

~

Question. — La 2¢ seclion demande si le chemin de fer dont il s'agit fera
obstacle 4 la concession d’autres lignes entre les différents bassins houillers et les
Flandres?

Réponse. — « Le cahicr des charges et la convention de la coneession Wa-
» ring ¢t Dandelin ne renferment aucune clause d’exclusion pour d’autres che-
» mins de fer & eréer entre les bassins houillers du Hainaut et les Flandres. 11 est
» done ¢éyident qui, si lc Gouvernement et les Chambres en reconnaissaient
» ultéricurement la néeessité, la concession de Luttre & Denderlecuw ne pour-
» rait y faire obstacle,

Question. — La B¢ scclion demande quelles sont les recettes du canal de
Charleroy ?
ftéponse. — « La recetite du canal de Bruxelles 3 Charleroy, & é1é :
» En1850,de . . . . . .fr. 41,093,692 94
» En1851,de . . . . . . . 1,172,863 84
» En 1852 de . . . . . . . 4,255,017 22
» En4853,de . . . . . . . 1.215.,045 01

» End854,de .- . . . . . . 1515.240 67

» II est d’ailleurs a remarquer que cette recette ne savrait éire sensiblement
» modifiée par la création de la ligne nouvelle, car, malgré les transports char-
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el
-~

bonniers considérables qui pratiquent le chemin de fer de I'Etat, entre Manage
et Bruxelles, la recette du canal de Charleroy n’a pas cessée de Saccroitre
» depuis plusieurs années, C’est & tel point que Y'on a du organiser un service de
halage du soir et accorder des indemnités 4 Pentrepreneur de ce service ainsi
» qu'aux éclusiers pour pouvoir satisfaire aux besoins du commeree.

» Ce fait s'explique d’ailleurs facilement, si 'on considére Vaceroissement vrai-
ment considérable qu’d pris Ja production charbonniére du centre depuis quel-

ques années , aceroissement ¢ui rendrait le canal de Charleroy insuffisant si le
» chemin de fer ne lui venait en aide. »

~
-

~

I
~

-

w
-

~
g

~

Question, — La Be section demande quelle est la perte éventuelle que subira
la ligne de Brainc-le~-Comte entre Lembeeq et Luttre?

« Il serait trés~difficile, pour ne pas dire impossible , de répondre d’une mi-
» nicre catégorique a celte question.

» Il est clair, en effet, que la section de Luttre & Tubise-Lembecq perdra le
» produit des relations qui ont licu aujourd’hui entre Charleroy et Bruxcllies.
» Mais, par contre, les importants transports charbonniers de Manage vers
» Bruxelles continueront, comme par le passé, & pratiquer la ligne par Braine-
» le-comte, et sur la section de Manage & Tubise-Lembecq ils seront encore
» acerus de toutes les relations nouvelles qui s’6tabliront entre le Centre et les
» Flandres.

» D'un autre coté, les relations entre Namur et Charleroy, d’une part, Jurbise,
» Tournay et Mons, d’autre part, conlinueront 4 prendre la direction de Braine-
» le~Comte et nécessileront, entre Charleroy et Braine, 'organisation de convois
» spéciaux, en coincidence 4 Braine, avec les convois partant de Bruxelles vers
» Jurbise, Tournay et vers Quiévrain,

» Mais la question de savoir 'il y aura compensation entre Paceroissement di
» & ces nouveaux transports et la perte éprouvée pour d’autres, est en réalité inso-

luble, car cette solution ne pourrait étre basée que sur des hypothéses de
» mouvement qui sont toujours conlestables. »

v
o

Question. — La Be section demande quel sera Yimportance des Lransports vers
Gand ct vers les stations intermédiaires du chemin de fer de Dendre ¢t Waes.
Quels sont les calculs que le Gouvernement a du faire pour établir les résultats
de Pétablissement de la nouvelle ligne, quant a la part revenans a la Société de
Dendre et Waes et celle attribuée aux concessionnaires de la nouvelle ligne ?

« On ne saurait pas établir, d’'une maniére approximative, quel est le mouve-
» ment actuel entre Charleroy, le Centre et Gand, les statistiques fesant défaut
» par suite de la solution de conlinuité, 4 Bruxelles, qui oblige les voyageurs et
» la plupart des marchandises & y rompre charge. Néanmoins, on estime, en ce
» qui concerne les marchandises, que les bassins du Centre et de Charleroy con-~
» tribuent dans la consommation de charbons de Gand et de sa banlieue, con-
» somumation qui a ét¢ de 167,000 tonnes; en 1854, pour environ 90,000 ton-~
» neaux annuellement. Ce serait donc 13 un chiffre de mouvement que la ligne
» nouvelle pourrait vraisemblablement espérer, surtout, si on tient compte de
» ce que, par la réduction de prix, la régularité et la célérité des transports,

1
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~
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» le chemin de fer aurait nécessaivement pour résultat d’augmenter le eontingent
» du Centre et de Charleroy dans la consommation gantoise.

» 11 est d’ailleurs & remarquer que le Gouvernement a tout intérét & accroitre
» ees transports charbonniers le plus possible, puisqu’en transitant par la ligne
» de Dendre et Waes, de Denderlecuw & Gand, ils ne doivent rien & la Société
» de Dendre et Waces ct profitent exclusivement au Trésor, sauf la parta attribuer
» aux concessionnaires de Luttre & Denderleeuw.

» Quant au transports vers les slations intermédiaires de la ligne de la Dendre,
» il est clair, qua part les stations de Termonde et d’Alost qui provoqueront,
» ainsi quon Pa dit en réponse & la premiére question, un mouvement proportion-
» nel & leur importance locale, les aulres, telles que Ninove, Grammont, Lessines
» et Ath, continucront comme aujourd’hui & sapprovisionner, par la ligne de
» Jurbise, des charbons du Cenire et du Borinage; qu'ainsi leurs relations avee
» la ligne nouvelle seront peu importantes.

» En ce qui concerne les caleuls & faire quant a la part revenant a la Société
. de Dendre et Waes ¢t aux concessionnaires de la ligne nouvelle, ils varient
» naturcllement suivant Ies points de départ et de destination, en sorte qu’il serait
» impossible de les généraliser. La réponse & la premidre question en renferme
» un exemple pour les transports de Charleroy vers Alost. On ne saurait trop
» répéter Qailleurs que la Société de Dendre et Waes n’aura droit & ancune part
» du produit des transport qui pratiqueront la ligne de Luttre 4 Denderlecuw
» que lorsqu’ils seront en destination ou en provenance d’une de ses stations mais
» nullement pour les transporls qui transiteraient jusqua Gand, par Denderleeuw
» et Alost. Le droit de Dendre ¢t Waes ne sappliquera donc qu’a la partie la
» plus minime du mouvement qui aura licu par la ligne de Lultre. »

w~

~

~

.

~

-

Question. — La scction centrale demande des éclaircisscments sur le procés
(ui est encore pendant entre le Geuvernement et la Société de Dendre et Waces,
au point de vue des conséquences qui pourraicnt en résulter refativement a la
combinaison projetée ?

Réponse. — « On croit avoir déja donné tous les renscignements possibles sur
» les 1elations qui s’élabliront entre la ligne nouvelle et les stations de Dendre
» et Waes.

» 11 résulte des explications données, quen supposant une tonne de charbon
» transportée de Charleroy i Alost par la trajectoire actuclle, elle rapporte &
» I’Elat, pour chaque kilométre parcouru, et déduction faite de la part & payer a
» la Sociélé de Dendre et Waes, une fraction représentée par fr. 0.015073;
» que si ce transport pratiquail la ligne de Lutire 4 Denderlecuw, le produit par
» kilometre, déduction faite de toutes les parts, serait de fr. 0.043108 ; quainsi
» la différence en moins par kilométre serait de fr. 0.001965, ce qui re-
» présenterait pour le parcours entier de 74 kilométres fr. (0.14541, ou, en
» d’autres mots, qu’il faudrait un mouvement de 100,000 tonneaux de char-
» bon, de Charleroy vers Alost, pour représenter une différence annuelle de
v 44.541 francs.

» Mais il est & remarquer que cette différence ne scrait pas sans compensa-
» lion, car, sans vouloir examiner ici la question de savoir si le produit de
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fr. 0.0430 73 est suflisamment rémunérateur, on doit bien convenir qu’il y a
des transports plus_productifs et conséquemment qu’il est de Vintérét de PEtat
de diminuer, quand c’cst possible, la longucur de ces parcours a prix réduits.
» Or, dans I'état actuel, la trajectoire de Charleroy a Alest est de 436 kilo-
méltres ; aprés Pachévement de la ligne de Gand, clle sera encore de 4108 kilo-
métres ¢l, par la ligne de Lultre, elle serait réduite & 74 kilométres, sans dimi-
nution possible dans le produit de 'unité de parcours; ce serait dome la bien
évidemment un avaniage pour le chemin de fer de Etat.

» Quantaux conséquences qui pourraient résulter de la perte éventuelle de'ap-
pel quele Gouvernement est obligé de soutenir contre la Société, les observations
qui préctdent, jointes a celles qui se irouvent dans la note adressée a la 5°section,
suffiscnt, je pense, pour donner a ce sujel tout les appaisements possibles. Il est
clair, en effet, ainsi que je I'ai dit, que les stations de la Dendre , sauf Alost et
Termonde, continueront & s'approvisionuer au Borinage. Or, n'est-ce pas déja
cntrer dans de Pexagération que de supposer que le trafie additionnel de
Dendre et Waes. aménerait sur le marché d’Alest, 100,000 tonnes de houilles
destinées & la réexpédilion ? Supposons, cependant, qu’il y en ait encore autant
pour Termonde ; ces 200,000 tonnes, en passant par Lutire 4 Denderleeuw ,
donneraient, d’aprés le caleul ci-dessus, une différence en moins de 29,000 francs
dans le produit, mais par contre, il y aurail toujours en compensation une
réduction d’'un tiers dans la trajectoirc 4 parcourir & ce prix excessivement
réduit.

» Enfin, il ne faut pas perdre de vue que, si contre toute atlente, le droit de
faire des remises était définilivement reconnu 4 la Sociéié de Dendre ¢t Waes,
scs facililés pour accorder ces remises seront d’'autant plus grandes que le par-
cours par les lignes de PEtat sera plus développé. Plus ce parcours sera long.
cn cffet, plus la taxc du transport scra élevée, plus aussi la part revenant a la
société sera forte, ct plus clle aura de ressources pour accorder de fortes
remises aux expéditeurs. Ainsi, pour Charleroy 4 Alost, jai fait voir, dans la
notc déja mentionnée plusicurs fois, que le larif par Bruxelles et Malines, est
aujourd’hui de fr. 8-20, et la part de la société de fr. 6-18. En faisant 3 francs
de remisc pour ramener le frét a fr 5-20, if lui restait encore fr. 3-15 de béné-
fice ; par Lulire, le tarif serait réduit & {r. 5-50, et lapart de Dendre ct Waes a
fr. 2-67. Conséquemment, pour ramener ce prix de fr. 5-50 a fr. 5-20, comme
ci-dessus, elle devrait faire fr. 0-30 de remise, et sa part se trouverait réduite
a 2-37 au licu de fr. 3-15 qu’elle pouvait se réserver dans la situation actuelle
des choses.




