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Chambre des Re'présem,ants.

Stance pu 24 Mars 1837.

PEAGES SUR LE CANAL DE CHARLEROI".

RAPPORT

FAIT, AU NOM DE LA SECTION CENTRALE (*), PAR M. DE S TEENUAULT.

Messieuns,

La question des péages sur le canal de Charleroi n’est pas nouvelle. Elle est
contemporaine, peat-on dire, de la reprise dc la concession par I'Etat, et date du
moment ou une situation nouvelle a pu faire espérer la cessation d'un état de
choses qui, & cetle époque déja, ne se légitimait plus, n’avait plus sa raison d’étre.

Le Gouvernement qui, dés 1849, signalait a la Législature la persistance des
réclamations s'en émut un instant.

Une enquéte fut ordonnée en 1850 ; bien qu’ayant pluldt pour objet Iunifor-
mité de perception que de péage, cetle enquéle, qui avail fait concevoir quel-
que espérance, neut aucun résultat.

Quand cependant une partie nombreuse de consommateurs se plaint d’étre pla-
cée en dehors du droit commun, il est du devoir de chacun de nous d’approfondir
la question ct d’examiner, avec soin, ce qu’il y a de fondé dans cet état de choses,
el ce qui peut y avoir donné naissance. Ce n’est jamais sans raisons plausibles
que le pouvoir posc des exceptions, €lablit des catégories, car tous les citoyens
sont égaux devant la loi; ils ont tous droit 4 une égale prolection, mais quand
quelques-uns sc plaginent, quc lears plaintes trouvent de I'écho duns le pays,

(1) Proposition de loi, n° 226, session de 185%-1856.
(*) La section centrale, présidée par M. pe Nacyen, était composée de MM. Decuanps, pE
SyeeNuavLT, Fatenant, RousskLie, Vaxpen Dovcrr et Macusnman,
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dans la Chambre, que la presse s'en occupe, c'esl évidemment que I'opinion
publique s’est émue, et qu'il y a quelque chose & faire par le pouvoir pour rétablir
I’harmonie.

Plusieurs années d’aliente infructucuse, des réclamations plus vives et plus
pressantes que jamais, non-seulement des exploitants du Centre, mais surtout des
consommateurs de ses charbons, des nécessités nouvelles, rendues plus impérieuses
par Vintérét du Trésor Jui-méme, ont, aux yeux des signataires de la proposition
de loi, suffisamment légitimé Vinitiative qu’ils ont prise.

Vous vous rappellercz, Messieurs, car cela a déja éité exposé dans les dévelop-
pements de la proposition, que le canal de Charleroi a ét¢ coneédé en 1826, et
gue le taril spéeialement applicable aux charbons a établi que le péage serait
percu uniformément, quelque soil le lien de provenance ou d’embarquement, soit
gue les charbons partent de Charleroi et parcourent le canal dans tout son déve-
loppement vers Bruxelles, ¢est-a-dire quinze licues, soit qu'ils partent de Seneffe,
point d’embarquement du Cenbre, ct n’cn parcourent que neuf lienes. Cette uni-
formilé de péages a é1é imposée anx charbons du Centre, disent les explications
des Ministres, pour ne pas anéantir les eharbonnages de Charleroi, qui n'auraient
pu soutenir longtemps la concurrence avee ceux du Centre sur les inarchés en
possession desquels ils étaient.

Le péage, reposant sur ces donnces, imposc donc aux charbons du Centre un
droit de 2 franes par tonne, alors queu égard aux distances réelles. il ne devrait
étre que de fr. 1-20.

Il en résuite pour cux une surtaxe de 80 centimes. On a ainsi allongé fictive-
ment les distances pour le canal, quand, & Pégard des chemins de for et sans aceep-
tion de localilés on les a, au contraire, toujours réduites. Les distanees légales,
auxquelles les tarifs sont appliqués, sont cn effel’ moindres que les distances
réelles. ‘

Le but du projet de loi cst done de faire disparaitre cette taxe différentielle per-
cue en raison du licu d'embaxquement ou de provenance, en d’autres termes, de ne
faire payer chacun qu'en raison de la distance parcourue, et de faire cesser une
tarification constituant un déni de justice pour les uns, un véritable privilége
pour les autres.

Examen en sections.

Le projet de loi a ét¢ favorablement accueilli par la grande majorité des see-
tions.

La {re section ajournc le projet jusqu’a ce que le Gouvernement ait étudié les
questions qui se rattachent & 'enseinble des péages sur les canaux et riviéres.

La 2¢ section adopte le projet de loi, & Punaniwnité des sept membres présents.

La 3® scetion adople par quatre voix contre trois abstentions,

[.a 4¢ scction adopte également par deux voix ct une abstention.

La Be scetion adopte le principe, mais propose d’adopter le chiffre du péage
acluel de 2 franes pour le parcours depuis Sencffe jusqu’a Bruxelles, ct de Véle-
ver dans cette proportion jusqua Charleroi, Cette proposition a é1é adoptée par
deux voix contre une cl unc abstention.
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La {¢ section a rejeté le projet par deux voix contre une abstenlion, et demande
s'il n’y a pas licu d’appliquer & cc canal le principe des distances légales déja appli-
qué au chemin de fer.

1) est done vrai de dire que I'examen en seclions a été favorable au projet de loi,
car il est & remarquer que, si Loutes les scctions n’ont pas admis Je projct purement
¢t simplement, cing scetions sur six en accueillent le prinecipe. L’application du
principe des distances légales, réclamée par la sixi¢me section, n’est en effet qu'une
applicatlion plus rigoureuse de cclui que renferme la proposition de loi.

Examen en scetlon centrale.

Le projel de loi se trouvant for:wulé en un seul article, il n’y a eu qu’une seule
et méme discussion.

Un mermbre a tout d’abord consbaltu les explications données par le Gouyverne-
ment, el qui tendent évidemment & faire croire que lc tarif en vigueur a ¢été Ia
condilion sine qua non de U'élablissement du canal, que le tracé actuel n'a été
adopté qu'a la condition expresse, en quelque sorlc consentic par les exploilants
du Centre, d'un tarif différenticl, destiné & équilibrer le coiit du transport, sur le
march¢ de Bruxelles, des produils des deux bassins du Centre et de Charleroi.

Or, il est évident que celle interprélalion des fails n’est pas exacle.

Le tracé acluel a éié admis indépendamment de toute considération étrangére,
parce quil était le scul logique, le scul raisonnablement praticable.

Jamais, & aucune époque, des études séricuses n'ont é1é failes pour un aulre
tracé, pour celui par Nivelles, entre aulres, qui a loujours ¢lé reconnu comme
étant trop excentrigue.

Toules les études onl lou]ours indiqué, a trés-peu de différences prés, le Lracé
actuel, et aussi bien celles faites dés 4660, par ordre des magistratls de Bruxelles,
que celles entreprises plus tard, en 4804, par Uingénicur francais Vionnois, ct enfin
par M. Vifquain, cn 1823.

Rien done de plus controuvé que ce tracé conditionnel, qui trouve d'aillcurs un
démenti formel dans le rapprochement des dates de Vadoption du tracé actuel par
le conscil du Waterstaat ¢t dec Vapprobation du cahier des charges de la concession.

Le tracé fut adopté le 23 janvier 1823. Le cahier des charges ne fut rédigé et
signé gu’en 1826.

Prcuve évidenic, mais surabondante du reste, gue le tracé n'a pas été subor-
donné a la condition invoquée par les défenseurs du tarif encore en vigucur.

Ce premier point du débal écarté, trois questions principales, en quelque sorte
indiguées par le Gouvernement lui-méme dans les explications qu'il avait don-
nées & la séance du 26 avril 418506, ct de Ia solution desquelles devail nécessai-
rement dépendre 'adoplion ou le rejet de la proposition de Joi, restaient a étre
examinées par la section centrale.

{re question. La silualion acluelle a-t-elic conservé a la taxe diflérentielle lc
caractére de justice, de néecssité ou d’opportunité qu’elle avait dans Vorigine ?

2¢ question. Les consommateurs onl-ils un intérét réel 4 la suppression de Ja
taxe?

3 question. L'inlérét du Trésor autorise-t-il Tabolilion de celle tarification, ou
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en exige-t-il le maintien indépendamment de toute considération de justice ¢t
d’équité ?

Personne en scction cenlrale n’a cherché 4 conlester le but et la nécessité du
systtme de pondération que la taxe différentielle avait pour mission d’établir entre
les bassins du Centre et de Charleroi, 4 époque de I'établissement du canal.

Ce systtme d’équilibre, qui n'est qu'une fable, qu'un argument inventé aprés
coup et pour Jes besoins de Ja cause, quand il s'agit des autres voies navigables
dont les tarifs ont éi¢ établi par les provinees, d’aprés leurs convenances et des
vues qui leur étaient propres, mais non pas d’aprés un systéme d’ensemble, ce sys-
téme d'équilibre ¢tait dans 'ovigine une réalité pour les deux bassins dont il s’agit.

Si cette tarification toute exceptionnelle n’avait trouvé sa raison d’étre dans la
nécessité de cet équilibre, quel principe de justice ou de législation pourrait-on
d’ailleurs invoquer pour la légitimer ?

Mais ]a n'est plus la question. Autre chose est de ne pas nier P'opportunilé de
ce régime différentiel en 1826, a Pépoquede I'établissement du canal, et d’en recon-
naitre encore P'utililé ¢n 1857.

Ce systéme de pondcération, que le Gouvernement continue a proclamer unc
nécessilé, peut Irés-bicn avoir é1é considéré dans le principe comme indispensa-
ble au développement paralléle des deux bassius, et wavoir plus aujourd’hui de
sens et de raison d’étre.

Et, en cffet, rien dans la situation actuclle ne rappelle cette époque.

Les charbonnages alors, comme il 'a déjd ¢é1é dit dans les développements de
la proposition, se trouvaient encore dans un état relativement préeaire.

[I était urgent d’éviter qu’un seul des groupes de charbonnages ne s’emparit
du marché et n’écrasdt autre, au préjudice de Yintépét public,

C'est ce qui serait infailliblement arrivé si la différence du coit du transport
avait rendu la concurrence impossible cntre les deux bassins, c¢n présence de
Bruxelles et du Nord qui, a celle époque, se trouvaient, a peu de chose prés, étre
les deux seuls marchés de consommation exploilés.

Auvjourd’hui, Pindustrie charbonniére est arrivée a4 un point de prospérilé
inouie: de 1834 & 1855, exploitation du Couchant de Mons s'est augmenté dans
la proportion de 100 & 254

Celle du Centre, de 100 a 352

Et celle de Charleroi, dans Pintérét de quil’on réclane le maintien de la sur-
tuxe, de 100 & 774.

Chacun de ces trois bassins s'¢st emparé d'un n.arché spécial, a des débouchés
qui lui sont propies, et ol ils ne se funt concurrence que sur une échelle excessi-
vement restreinte. '

De deux ou trois voies de communication qui cxistaient a celle ¢poque, nous
en sommes arrivés a un enscmble de chemins de fer, de routes pavées, de canaux,
dont il est inulile de faire Ja nomenclature, mais qui péchent si pen par les faci-
lités qu’ils donment au commerce, quil sagira bientdt moins dwuginenter la
somme dec leurs produils que de conserver ceux qu'ils avaient oblenus jusqu'ici,
et qui baisseront de jour en jour par la concurrence qu’ils se font.

Pour ce qui concerne plus spécialement le bassin de Charleroi, ccl ¢tre chélif
d’il y a trente ans, qui demandail qu’un impol spécial frappdt son concurrent, esg
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avjourd’hui un colosse. Il s’est placé & la i8te du progres, et il offre le spectacle de
la plus grande prospérité.

Toutes les industries y ont acquis un développement sans exemple partout ail-
leurs., Nulle part on ne voit, comme dans le pays de Charleroi, une multitude
d’établissements de tout genre. Les fers, ainsi que leurs diverses et nomnbreuses
transformations, les verreries, les charbons, tout, cn un mot, en fait un assem-
blage merveilleux, que nous constatons avee bonheur.

Les charbons de ce bassin qui, il y a trente ans, craignaient de rencontrer ceux
du Centre, anx mémes foyers de consommation, sont absorbés aujourd’hui sur
les lienx mémes, ou dirigés vers des destinations que n’atteint pas le canal de
Charleroi. Quelques qualités inféricures sont seules expédices par cette voie; nous
en trouvons la preuve dans les explications mémes données par MM, les Minis-
tres a la séance du 2 avril 1856. « Les houilles, disent-ils, venant de Charle-
roi par le canal, n'ont atteint que 177,613 tonnes, tandis que le Centre en a
expédié 492,163.

» Si I'on se rappelle que la production totale a éi¢, en 1833, dc 2,363,015 ton-
nes pour le bassin de Charleroi, on sera amené d reconnaitre que, pour lui, le
canal de Charleroi m'est plus qu’unc ressource excessivernent secondaire et par-
faitement étrangére a ses besoins. »

8i cette situation est vraie, n’est-il pas vrai aussi de dire que cctte prétenduc
pondération ne peut plus étre aujourd’hui qu'un non-sens, un anachronisme, une
anomalie qui, en perdant son caractére d'opportunité, n’a pu revétir que celui de
la plus flagrante des iniquités.

Jamais, la 1égisiation n’a posé, dans notre pays, une parcille exception. Ce n’est
qu’d P'égard du canal de Charleroi, et pour lui contre le Centre, qu'elle a été
admise.

Toutes les antres voies de communication , sans en excepter les chemins de fer
et les routes, sont soumises au régime plus logique, plus juste, des distances réel-
lement parcourues. -

Consaercr unc exceplion, établir un véritable impot par catégories de contri-
buables, placés par cela méme cn dchors du droit eomuiun, est un fait grave en
soi, gqui ne peut se légitimer que par des néeessités absolues, et qu'il imporle de
faire cesser du moment quc les causes qui Pon fuit naitre ont disparu.

Prétendre donner & la protection dont jouit le bassin de Charleroi un caractére
de perpéluité, n’est done rien moins que méconnaitre les temps et les besoins de
Pépoque ; ¢’est vouloir poser un principe qui répugne ala fois a la raison, au bon
sens, a la justice, & Péquité.

Si cette protection ne doit pas étre perpétuelle, est-il possible de trouver, pour
ymeltre un lerme, des conditions plus favorables qu'aujourd’hui, alors que, d’une
part, Vindustrie au prolit de qui elle existe sc trouve dans des conditions de pros-
périté sans égale, alors que, d'autre part, le consominateur, sur qui elle pése de
tout son poids, est dans une situation que le renchérissement de tous les objets de
premiére néeessité, jusqu’ici sans augmentation équivalente des salaires, rend des
plus pénibles et des plus tendues.

Nous n’avons pas besoin, Messicurs, de dérouler sous vos yeux celle situation
des consommateurs, Les prix de toutes les denrées ont atieint des proportions qui,
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depuis trois ans, ont rendu la vie extrémement difficile et imposé & une elasse
nombreuse des sacrifices et des privations de tout genre, Le charbon du Centre
est surtout propre au foyer domestique. Quand donc cet objet, d’une nécessité
ahsolue, est surchargé d'un impot cxceplionnel et qu’il est démontré que les cir-
constances actuelles sont autres que celles qui existaient quand il a été élabli, il est
du deveir de la Législature d’apporter un reméde a la situation, ne consultant
que la justice, Péquité, sans s¢ préoccuper, en premier ordre, de la question du
Trésor.

Dans plos d'une occasion déjd, le Gouvernement a donné des preuves de ses
vives sympathies envers les classes peu aisées, soit en favorisant Pentrée des
houilles étrangéres, soil en transportant i prix réduits les denrées alimentaires.

il ne peut done se refuser & une mesure de haute équité, n’eut-clle d’aillears
pour but que de replacer tous les citoyens sous la loi commune.

lei se présente naturellement la seconde question. Le consommateur a-t-il réel-
lement intérét a la suppression de la surtaxe.

D’abord ct en thése générale, nous ne pouvons admettre qu’une réduction de
péages soit sans influence sur les prix. |

Le nier, ¢’est contesler Vutilité de tontes les dernicres concessions de chemins
de fer qui, pour la trés-grande part, n'onl pour bul qu’un raccourcissement de
distance ¢l, par conséquent, de frais de Lransport.

Nier Pimportance de cette question des transports qui, aujourd’hui, au point
ou en est arrivé Vindustlrie, prime loutes les autres, ¢’est contester un fait que plus
personne ne discute, que tout le monde reconnait comme une Joi générale ct
absoluc.

La question de transport, ¢’est I'ame de la concurrence, c’est son plus puissant
levicer, "

Comment, dés lors, pourrait-on prétendre que le consornmateur n’est pas inté-
ressé aux réductions, quand ¢'est par lui que doil sc manifester Ja concurrence et
quelle n’est pour lui qu’unc question de prix.

I ¢n est de lindustric charbonniére comme de toutes les autres, Des fails nous
ont, du reste, ¢t¢ produits qui ne laissent aucun doute sur ce point. Un membre
a exawiné les anciens livres tenus par un négociant honorable, livres & qui leur
age donne un caractére de veérité qu’on ne pourrait soupgonner, et il y a trouvé
Ja preuve claire, évidente, que le rabais de 35 p. °/o, avait é1¢ immédiatement
suivi d’une baisse corrcspondante dans lc prix du charbon. Qu’un rabais de
2 francs avait également é1¢ fail quand la ville de Bruxelles avait réduit le droit de
442 francs. 11 Tui aété donné de constater, en outre, sur les facturiers des mémes
négociants, que les prix du charbon et des frais de transport sont toujours facturés
séparément. Les factures, copies exacles du facturier, sont done remises au con-
sommateur dans les mémes lermes, ce qui prouve a I'évidence que ces derniers
doivent nécessairement profiter de toute réduction dans le codt du lransport.

Le consommateur profilera done de la suppression de la surtaxe, cela est incon-
testable. Maiutenant la riduction sera-t-clle appréciable pour lui ? Nous laisserons
- a des chiffres le soin de répondre.
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Le rabais de 38 p. °f., déerété en 4849, a diminué le fret, par tonne, d'en-

VIPOM. . . . v e e ey e e e e e e e Ik
La réduction du droit doetoi . . . . . . . . . . . . . . 2
Voild un premier soulagement de . . . N .o r 5

pour les consummateurs de Broxelles, par exemple.

Si, comme nous le proposons, le dégrévement de la surtaxe est admis, le
modcsle ménage aura vu les charges se réduire de fr. 3-80 par tonne. Ce n'est pas
]l unc mesure inappriciable, comme on le prétend; cependant, & chacun des
dégrévements , le méme langage a ¢1é lenu, ¢l loujours a-t-on soulenn qu'il était
insignifiant, sans valeur pour le consommateur,

Si chacune des denrées de premiére néeessité soumise & Pimpdt pouvait subir
une réduction proportionnille dans les divers droils qui Ja frappent, ce serait sans
doute une imesure libérale, un bienfail peu appréciable, diva~t-on peut-éire, dans
les détails, mais qui ne laisserait pas que de faire, dans son ensemble ¢t pour les
classes peu aisées, une économie trés-considérable et dont trés-probablement le
chiffre ¢lonncrait.

L’intérét du consommateur prouvé, reste cefui du trésor public.

Cet intérét, qui sans nul doute n'est pas & négliger, réclame-t-il le maintien de
la surtaxe, se trouve-t-il récllement en opposition avee celui du consommateur ?
Dans 'aflirmative, serait-ce ce dernier gui devrait étre sacrifié, en dépit méme de
ce quexigent les notions les plus élémentaires de justice distributive et d’égalité
devanl la loi. '

(’est Ia le dernier point & examiner, mais non pas le moins important.

Sans relever ce qu'il y aurait d’éirange d subordonner une question de justice,
de moralilé gouvernementale, & unc question d’argent, on peul affirmer que Pex-
périence des faits ne semble pas iégitimer les craintes d'unc perte considérable
pour le Trésor.

Tout, au contraire, tend 4 nous rassurcr de ce chef.

I serait puéril de nier que la réduclion du péage aura une influence immédiate
sur les revenus du capal ; mais il ne serait pas plus raisonnable de prétendre que
la perte a résulter de ce chef scra plus gue passagére, sera perimanente.,

Nous verrons infailliblement se reproduire ici ce qui a eu lien 4 chaque réduc-
tion de larif. Les expédilions se multiplient, le baltelage, souffrant anjourd’hui
de la concurrence des voics ferrées, reprendra son aclivité, sa vie, et le canal
-rentrera bientdl dans Vintégralilé de ses revenus.

Il ne fera 14, d’ailleurs, que subir Pinfluence d’une loi générale, que personne
ne peut contesier et donl lui-méme, comme notre réforme postale, comme nos
tarifs de chemins de fer eux-mémes, sont la vivante espression,

La puissance d’une tarilication pcu élevée el la persistance de ce phénoménc
économique, sont des garanties qu'on ne peut récuser.

D’aprés les documents qui nous ont ¢ét¢ remis par M. le Ministre des Finances,
le produit moyen du canal de Charleroi, pendant les deux années gui ont précédé
Ie rabais de 33 p. /o, décrélé ic 30 mars 1849, a étéde . . . fr. 1,332,494

En 4858, le produitaéiéde . . . . . . . . . . . 1,534,668

Le revenu du canal a done dépassé, par un surplus de trafic et en six anndes,
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walgré V'énorme rabais de 35 p. /o, le revenu que lui procurait le tarif primitif.
Ce résullat, il faut bien Je remarquer, a ¢1¢ obtenu en dépit de la concurrence de
plus en plus aclive des chemins de fer.

Pour élablir la comparaison gne nous venons de présenter entre les produils
du canal, avant ¢t aprés la réduction, nous n’avons pas pris 1848, parce que cette
année peut éire regardée comme désastreuse pour J'industrie en général, par suite
d'¢événements politiques qu’il est inulile de rappeler.

Nous w’avons pas non plus pu admeltre Pannée 1847, cette année ayant éi¢
exeeplionnellement élevée par suile des relalions avee la Hollande, rompues
en 1846 et reprises Pannée suivante avee un élan, on peut dire méme une fidvre
tout & fait anormale.

Nous avons donc recherché un terme de comparaison ne pouvant donner Jieu 4
aucune erilique, et nous croyons avoir trouvé dans la moyenne des dxx années
qui précédérent le rabais.

Il ne sera pas hors de propos de faire renarquer encore qu’il ne serait pas juste
de prétendre que la progression des revenus, constatée aprés la réduction, n’a é1é
que normale ¢t indépendante de Vinfluence exercée par 'abaissement dy péage.

1l st évident qu'il faut tenir compte ici de la triple concurrence du ehemin de
for de I'Ttat, de celui de Manage a Wavre et enlin de celui de Charleroi 4 Louvain.

Pour soutenir cette these, if faudrail pouveir établir un terme de comparaison,
pris dans Ja moyenne de progression des revenus des autres voies navigables se
trouvant dans des conditions identigues au canal de Charleroi. Or, cela est impos-
sible, car il 'y en a pas.

11 est, du resle, & observer aussi que cctic progression ne parait pas pouvoir
offrir un caractére séricux de comparaison, dans ce sens qu’elle est essenticllement
variable sur tous nos canaux, et semble obéir 4 des circonstances locales , a des
fails spéciaux qui excluent nécessairement toule possibililé de eomparaison un
pru juste entre nos différentes voics navigables.

Si une décroissance dans les revenus du canal n'élait 4 craindre que comme
résultat de la suppression de Ja surtaxe, elle ne nous effrayerait donc pas plus que
si clle n'étail due qu'd Ja concurrence du chemin de fer de VEtai, bien gu'il y ait
perte pour ce dernier, comme cela a déjd é1¢ élabli dans les développements de la
proposition de loi, & ne pas conserver son maléricl, déja insuffisant, pour d’autres
trapsports d’unc tarification plus élevée, en reportant vers le canal la plus grande
somme de transporls de houilles possible.

Mais telle n’est plus la question aujourd’bui, elle i, changé de face, elle s'cst
agrandic depuis. Un concurrent redoulable est eniré cn lice et menace tout 4 la
fois et le canal ¢t le chemin de fer I'Etat.

Nous voulons parler des chemins de fer coneédés de Charleroi 4 Louvain, de
Manage 8 Wavre ¢t 4 Bruxelles.

Ce sont cux qui apportent 'argument le plus déeisif, Ie plus péremploire, aux
partisans de I'abolition de la surtaxe,

(est en face de ccux -Ja qu'appert davs loute son évidence la nécessité, Purgence
méme de cette mesure que nous disons d'ailleurs réparatrice.
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Ce ne sera pas ici par des arguments que nous le prouverons, ce sera par des
chiffres beancoup plus difficilement contestables.

Le chemin de fer de VEtat enléve environ 280,000 tonnes de la stalion de
Manage.

Ce chiffre comprend environ 90,000 tonnes destinées & compléter ce que Pap-
provisionnement de Bruxelles ne se procure pas par le canal. Il résulte de ren-
scignements, qu’on peut considérer comine authentiques, quele chemin de fer de
Manage & Wavre a transporté 4 Bruxelles, & la station du Luxembourg, en 1853,
6,500 tonnes, ct dés 1856, 25,500 tonnes. Si 'on considére que cetie voie n’est
en exploitation que depuis le mois de seplembre 1855, que par conséquent son
organisation cst loin d’étre compléte, on est conduit a dire que si dés la premiére
année clle a enlevé plus du quart a Etat (25,500 sur 94,000), elle aura avant
peu d'années accaparé la majeure partie, si pas la totalité des transports, av grand
préjudiee du Trésor.

Ce fait encore est une gucestion de chiffres et de tarif.

Le fret sur le canal de Charleroi varie, selon Jes saisons ¢l les circonstances, de
fr. 3-25 4 6 francs.

On peut done, sans &ire taxé de lamoindre exagération, prendre comme moyenne
fr. 4-23,

[a distance de Manage & Bruxelles, comme celle de Charleroi, est de 60 kilo-
métres. Les Compagnies transporient actucllement, & raisonde 38 centimes par
tonne-licue, ct, pourdes transports considérables ou par abonnement. 4 30 centimes.

Si le larif n’a pas ¢ abajssé davantage, c’est qu’d défaut de matériel il eut
é1¢ inutile d’attirer des transporls quon ne pouvait effectuer. Mais il est hors de
doute que le matériel complété, ces Compagnies transporteront & 25 centimes.

Or, 60 kilométres ou 42 lieuesa 30 centimes . . . . . . .Ir. 3 60
Chemin de fer industried . . . . . . . . . . . . . . » 80

Tolal. . . . .fr. 410

Le chemin de fer industricl du Centre prend, il est vrai, 80 centimes, mais il
est hors de doute qu’il devra faire le sacrifice des 30 centimes pour soutenir Ja
enncurrence avee la ligne de Charleror.

Ainsi done, les charbons du Centre et de Charleroi arrivent dés avjourd’hui A
fr. 4-10; prochainement ils arriveront i fr. 3-50, tandis que le fret par le canal
s'éléve jusqu’a 5 et 6 francs dans les mois d’automne,

Mais cela n’est rien encore : le chemin de fer de Charleroi & Louvain place les
deux voies de l’Eiat, canal et chemin de fer, dans des conditions non moins défavo-
rables, car on peut affirmer gque dés aujourd’hui, ce ne sont que des quantités
relativement insignifiantes de charbons qui sont transporiies par le canal oy le
chemin de fer de VEtat vers Louvain. Celle concurrence vous paraitra, ¢t avec
raison, d’autant plus redoutable, qu’ils sont embarqués dans cette derniére ville
pour étre de 1a conduits & Malines, Termonde, Anvers, Gand et les Flandres.

Yoici un tablean de comparaisons entre le prix des (ransports effectués sur Lou-
vain par les divers chemins de fer et [e canal :

3
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Pu Centre h Louvain,
4o Par le chemin de fer de 'Etat :

Du Centre & Manage (chemin de fer industriel) . . . . fr, » 80

De Manage a Bruxelles, 9 licuesa . 0-30 . . . . . . 270
Traversée de Bruxelles, 1 — — . . . . o » B0
De Bruxelles 4 Louvain, 7 — —_ 2 (1)
Fraisfixes . . . . . . . . . . . . . . . .41 »

Prix de revient d’une tonne. . . . ., .. . .fr. 6 90

20 Par le chemin de fer de Manage & Wavre :

Par wagonde S tonnes . . . . . . . . . . .fr. 2470
Chemin de fer industeiet . . . . . . . . . . . . 4 »
Parwagon . . .. . .fr. 28 70
Prix de revient partonne . . . . . . . .fr. B3 74
3 Par le canal de Charleroi :
Fret moyen du Cenire & Bruxelles . . . . . . . .fr. 425
— dc Bruxelles & Louvain. . . . . . . . . 150
Dela fosse au bateau. . . . . . . . . . . . . =280
Chargement a bateau, . . . . . . . . . . . . 223
Prix derevient partonne . . . . . . , ., fr. 6 80
De Charlerol & Louvaln.
1o Par le chemin de fer de I'Etat :
Total par tonne . . . . . . . . . . . . .fr. 490
Chemin de fer industriel . . . . . . . . . . . , » 83
Traversée de Bruxelles . . . . . . . . . . . . » 30
De Bruxelles a4 Louvain . . . . . . . . . . . . 210
Prix dc revient par tonne . . . . . . . .fr. 8 13
20 Par clhiemin de fer direct de Charleroi 4 Louvain :
Total par tonne, ¢t méme fr 3-40 . . . . . . . .fr. 3 90
Chemin de fer industrie) . . . . . . . . . . . . » 83
Prix derevient partonne . . . . . . . .fr. 475

3o Par l¢ canal de Charleroi ;

De Charleroi & Louvain, fret moyen. .
De la fosse aubateau. . . . . . . . . . . . . » 60

Mise 4 batcau . N s

e

Prix de revientpartonne . . . . . ., ., .r. 8

~1
<
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Conclusion.
Du Centre & Louvain : Chemin de  Canal.
fer de I'Etat.
Prix codtant par les voiesde VEtat. . . . . . . .fr. 6 90 6 S0
— par le chemin de fer de Wavre . . . . . . B 74 B 74

Différence en faveur du chemin de fer de Wavre. . fr. 4 16 1 06

De Charleroi 4 Louvain :

Prix coutant par les voiesde I'Etat . . . . . . . .fr, 843 875

— parle chemin defer direct . . . . . . . 473 473
Différence en faveur du chemin dg fer direct de Charleroi

o Louvain . . . . . . . . . . . .fr. B340 4 02

La conséquence de cet état de choses est que le trafic sur Louvain est irrévo-
cablement enlevé aux voies de Elat, eanal et chemin de fer, par les chemins de
fer concédés.

Si Pon envisage & présent la question au point de vue des transporls sur Anvers
et Gand, I'on trouve que le canal, encore une fois, ne peut maintenir la concur-
rence avee la voic directe sur Louvain et e canal de Louvain & Malines.

Le fret de Manage ou de Charleroi @ Gand ou Anversest de. . . fr. 5 50
Dela fosse aurivage . . . . . . . . . . .. . . » 80
Misc & bateau . . . . . . . . . . . ... .o» 25
Total du fret par le canal de Charleroi . . . . fr. 6 88

Parte chemin de ferdirect . . . . . . . . . . . fr. 340
Chemin de ferindustriet . . . . . . . . . . . . . . » 83
Mise 4 bateau 3 Louvain . . . . . . . . . . . .o» 28
Fret de Louvain 4 AnversouGand . . . . . . . . . . . 150
Total. ... . .fr. 5 98

Différence en faveur de la voie ferrée, 57 centimes.

Qu’on ajoute & celte situation la préférence marquée des négociants et des con-
sommateurs pour les charbons arrivant par wagons , préférence d’aitleurs justifiée
et parfaitement expliquée ; Ia facilité incontestable qui résulte, pour Bruxelles,
de Parrivée dans le baut de la ville, les efforts que fait la Compagnie du Luxem-
bourg et cnfin les avantages quelle procure aux consommateurs par Pétablisse~
ment dagences pour la vente des charbons, dont nous avons vu annoncer la
eréation dans lous les journaux, et qu'on se demande alors si, €n présence de ces
faits, de cetle concurrence inévitable, de ces causes permanentes de déeroissance
pour Ies revenus du canal de Charleroi, causes, en définitive, inhérentes & I'élé-
vation du tarif, ct que le Gouvernement n’ignore pas, qu’on se demande alors si
une surtaxe n’est pas la plus illogique comme la plus désastreuse des tarifications.

Si, comme nous Yavons prouve, le tarif n'est déjd que trop élevé dans ses cone
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ditions normales, n'est-ce pa. ¢ fordiori qu'on est en droit de demander Vabolition
de toute fiction qui tend & Paggraver ?

Nous avons dit que le Gouvernement n’ignore pas les causes de décroissance
pour les revenus du canal de Charleroi, nous ajoutons qu’il est convaincu qu’clies
agiront el qu'on abaissement dans les revenus est inévitable.

Nous en trouvons la preuve dans la note préliminaire a Pappui du budget des
voies et moyens pour 1857.

Le tableau ci-aprés indique le produit des péages sur les riviéres et canaux,
ainsi que des barricres sur les roules de PEtat -

Annces. Rividres et canaux. Barriéres.
1851. Ce e . 3,145,331 1,638,487
1852 . . . . . . . . . . . . . 2963918 1,569,930
1853 . . . . . . . . ... 2,922,306 1,737,783
84 . . . . . . . . . . . . . 3,188508 1,610,574
85 . . . . . . . . . . . . . 3,280,702 1,692,741
Neuf premiers mois de 1836 et trois derniers mois

ded883 . . . . . . . . . . . . . 3404307 1,719,916

« [’aprés ces données, on propose d’adopter pour I'évalualion des droits de
» péage, le chifire de 3,400,000 francs, et celui de 1,720,000 franes pour les
» droits de barrigre. C'est, d’une part, 300,000 francs, et d’autre part, 10,000 francs
» en moins sur I'évaluation de 4856, » '

Réduire de 300,000 francs les produits présumés pour 41857, c’est évidemment
faire allusion au canal de Charleroi, car aucune voic navigable n’cst soumise,
comme lui, & la concurrence des chemins de fer.

En 41853 ct 1856, aucun nouveau chiemin de fer, ailleurs qu’au Centre, n’a 6té
mis en exploitation, et n’a arrété la marche ascendante des voies navigables donl les
revenus, jusqu’d présent, ont toujours ¢1¢ croissanls, et, cerles, ce n'est pas non
plus & un temps d’arrét, & une stagnation dans Pindustrie, de plus en plus pros-
peére, qu’on pourrait attribuer la décroissance prévue par le Gouvernement.

Ce n’est donc plus aujourd’hui lintérét des consommateurs seuls qui réclame
Pabolition de la taxc différenticlle, ce ne sont plus d’uniques econsidérations
d’équité ou de justice distributive, c’est Vintérét du Trésor qui, a son tour, Vexige;
c'est le faisceau de ce triple intérét nié, par le Gouvernement, mais accusé par
Pévidence des faits, qui exige cette mesure de réparation d’abord, d’intérét public
ensuite.

Un membre de la section centrale, qui annonce avoir Pintention de s’abstenir, a
présenté conire le projet les observations suivanles :

« Les considérations développées, non-seulement dans les explications du Gou-
vernement en date du 22 avril 4856, dit cet honorable membre, mais encore dans
la letire de M. le Ministre des Travaux Publies du 418 décembre dernier, donnent
un grand poids & opposition que Je Gouvernement apporte & 'adoption du projet
de loi sur lequel la section centrale cst appelée & se prononcer. Il ne lui parait pas
que les molifs sur lesquels le Ministére s'appuie aient été aucunement ébranlés.

» Toutefois, il eroit devoir ajouter que c’cst & tort que les honorables membres,
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qui ont pris Pinitiative da projet de loi, voudraient voir une iniquité, qu’il est
urgent de redresser, dans l'uniformité du péage qui frappe les expéditions de
houille partant respectivement de Charleroi et du Centre a la destination de
Bruxelles ct des lieux intermédiaires. I n'y a point d’iniquité a jouir d’une chose
dans les termes et les limiles des conditions mises a sa créalion, el sans lesquelles
e¢lle n’elit pas existé.

» Bien certainement, si la concession n'avail pas é1¢ rachetée par VEtat, il ne
scroit venu 4 Fidée de personne de réclamer du concessionnaire la diminution des
droits de navigation, qui est aujourd’hui sollicitée de I'Etat, puisque le lerme de la
concession n’est pas arrivé. En effet, cetle concession avait é1¢ faite pour vingt-
neufans, & parlir du jour de ouverture du canal: or, le canal ayant été livré a la
navigation le 22 septembre 1832, c’est & pareil jour de 1861 que la concession
prend fin. Jusque-la, 'Elat est donc en droit, comme I'eut éé le concessionnaire
primitif, de continuer 4 jouir du canal, ainsi qu’il I'a fait jusqu'a présent.

» Mais, dit-on, les circonstances sont changées. Par l'ouverture dc plusieurs
lignes de chemins de fer, I'Etat doit perdre, de toute manitre, une partic des fraits
de ec domaine public, ¢t il y a péril pour lui, §’il n'apporte promplement des
modifications & Ja combinaison des droils existants, Clest 13, Jui parait-il, une
question d'un autre ordre, et qui a besoin d'étre murement étudiée par le Gou-
vernement.

» 1l n'est pas inopporiun cependant d'entrer,  ce sujet, dans de courtes expli-
calions.

» Les honorables auteurs du projet de loi voudraient que le taril du canal de
Charleroi fut exclusivenent kilométrique, que Pon prit le tonncau comme unité
de poids et le kilométre comme unité de distance, appliquant ces données a la
position géographique de chacun des lieux d'expédition.

» L’honorable membre ne reconnait pas, dans celte proposilion, un priueipe
d’administration généralement admis et qui ne souflre aucune exceplion. 11 croit
au contraire que, loutes réserves faites sur le droit de PElat de tirer de sa chose
tout le profit que les circonstances permettent, il est d’intérét public bien entendu,
lorsqu’on ouvre une nouvelle voic navigable pour le transport des objets de grand
poids ct de grande consommation, il est, dit-il, d’inlérét public- bien entendu de
faire pénéirer ces objets le plus loin et dans le plus de lieux possible, et que, par
conséquent, les péages peuvent éire allénués en raison des plus grandes distances.
C’est ce principe qui a dicté le systéme adopté pour le eanal de Charleroi. Sans
cela, évidemmenli, le marché de Bruxelles et des licux de consommation en aval
elit €18 bieniot livré exclusivement aux charbons du Centre, et les consommaleurs,
privés de la concurrence des charbons de Charleroi, eussent souffert dans leurs
intéréts. Le méme besoin de concurrence n’existe-t-il pas encore anjourd’hui ?

» Au reste, quelt fait le concessionnaire il n°était pas remplacé par PEtat?
Sans doute qu’il se Gt ingénié 4 rechercher les moyens de sauvegarder le revenu
de son canal, ct, & cette fin, il cut, dans les limites de sa coneession, modéré les
droits suivant les circonstances, pour faire arriver fes transports de plus loin ct
dans le plus de lieux possible, en différenciant le tarif, selon que la concurrence
des chemins de fer lui aurait été plus ou moins défavorable, selon que les trans-

4
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poris lui fussent-acquis naturellement ou ne pussent lui venir que par des moyens
graduds. L’Ktat, étant en son lieu et plave, ne pourrait-il agir de méne, tout en
respectant, bien ¢cntendu, el en appliquant loyalement les contrats qu'il a passés
avee les concessionnaires des chemins de fer, depuis qu’il a racheté le eanal ? Cela
ne parait pas conlestable.

» En résumé, I'Etat nc blessera pasla juslice, el fera acte de bonne administra-
tion en continuant de tirer du canal de Charleroi lout le produit que permetient
les conditions de sa création et les nouvelles circonstances dans lesquelles on se
trouve, sans s'astreindre & un tarif exclusivement kilométrique. »

11 a 616 répondu & ces considérations que personne ne conteste a I'Elat le droit
de conserver les péages tels qu’ils ont é1¢ promis aux concessionnaires primitifs,
mais qu'il y a loin entre le droit el le devoir ou la nécessilé. Ce devoir lui impose
Pobligation de sc soumeltre aux circonstances, et de modifier, soit directement,
soit avec le concoursdu pouvoir législatif, les réglements qui froissent la conscience
publique.

En concédant, le Gouvernement a accru le domaine public, car il a facilité la
création d’unc chose utile, dont il s’est assuré la propriété ct le revenu dans ave-
nir. En agissanl de la sorle, il n'a eu en vue que Pintérét public, mais non pas la
création d’un revenu. Le Gouvernement est la personnification de la nation; or,
une nation ne se préléve pas d’'impdls sur elle-méme pour se créer des rentes,
mais bien pour pourvoir aux nécessités d’intérét public, d’intérél général.

Cet inlérét géncéral a été le seul motif du rachat de la concession avant Je lerme
CONVENU.

Ce rachat a anéanti par le fait méme les conditions imposées aux concession-
naires primitifs, Le Gouvernement, resié¢ scul maitre du canal, a évidemment le
pouvoir de modifier les conditions, et il 'a prouvé, en 4849, e¢n abaissant les
péages de 35 p. ©fo.

Ce qu'il a fait en 1849, il peut encore le faire aujourd’hui, quand les circon-~
stances scmblent le réclamer.

Le Gouvernement ne pourrait fonderson opposition sur les sacrifices qu’il a fails
pour racheter la concession, car depuis fort longtemps il est largement couverl
du prix d’achat, intéréts compris.

Cette dernitre circonstance tend méme 4 aggraver sa position dans ceite ques-
tion. ‘

Le Gouvernement rentré dans les frais faits, le péage n’est plus la rémunéra-~
tion d'un service rendu. C’est un véritable impot frappant inégalement, c’est une
spéculation, ¢t Ie Gouvernement ne peul avoir la mission de spéculer au délri-
ment des contribuables, el encore beaucoup moins, comme daps e cas présent,
d’une catégorie forcément aticinte et frappée.

L’exception rendrait 4 elle seule le sysiéme intolérable.

Un autre membre, reconnaissant la Iégilimité des réclamations des exploitants
du Centre et des consommateurs de ses charbons, admet le principe du projet de
loi, mais voudrait qu'on I'appliqual i loutes nos voies navigables.

Tous nos larifs, dit-il , devraient élre équilibrés. La réforme devrait étre géné-
rale, mais non partielle.
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Cette réforme, le Gouvernement, d’ailleurs, est mis en demeure de étudier et
de Yaccomplir, & cause de deux faits qui le pressent.

Le premier fait, c’est la néeessité de résoudre la question douaniére des houil-
léres, question corrélative & celle des péages, ¢t dont dépend la solution &
donner. '

Le sceond fait, déji signalé dans cette discussion, c’est la nécessité de la ré-
soudre dans lintérét du Trésor publie, a cause de la révolution produite, dans les
voies de transports par suite de la création de nombreux chemins de fer, qui
menacent le canal d’une pressante concurrence. Deux moyens se présentent a Jui
pour combattre cetle concurrence, ¢t ne pas voir les voies concédées lui enlever
la plus grande somme de ses transports.

Le premier, consisterait dans un abaissement général des péages. Le second,
dans 'élargissement des c¢eluses du canal de Charleroi, ce qui le rendrait acces-
sible aux bateaux de Mons, de Escaut et surtout de la Hollande.

L’honorable membre cherche { prouver la connexité évidente qui, pour fui., existe
entre Ja question des péages ¢t la question dovanieére. De deux choses 'une, ajoule-
l-il, ou bien il fuut maintenir des droits assez élevés qui compensent les péages
tont & fait exceplionnels qui grévent le canal de Charleroi, ou bien il -faut réduire
ceux-ci proportionnellement aux droits d’entrée que Pon fixera de maniére & ren-
dre la concurrence possible, sur les marchés du Nord el des Flandres.

Un aulre membre de la seetion centrale répond en peu de mots, au préopi-
nant, que le point de vue auquel il ’est placé est un poinl de vue général ; que
telle n’est pas la question que fa section centrale a pour mission de résoudre ; qu’il
s’agil ici d’une question spéeiale, particuliére, n’ayant rien de commun avee unc
révision géndrale des péages dont elle cst complétement indépendante, et quil
ne eroit dailleurs pas réalisable d’un senl jet, en présence de la conlition qui,
infailliblement, ne manquera pas de sc former entre les divers intéréts qui de-
vront étre froissés pour arriver 4 Péquilibre que Phonorable membre préconise et
désire.

La discussion close, le projet de loi est mis aux voix et adopté par trois voix con-
tre trois abstentions, avece cetle modification que la date du 4er juillet 1857 est
substituc¢e 4 celle du 4°r juillet 1856.

Il sera donc formulé dans les termes suivants : A partir du 4¢r juillet 1857, les
péages sur le canal de Charleroi seront per¢us dans la proportion des distances
parcourues.

Un membre qui a déja parlé, persistant dans Popinion qu’il a émise de la con-
nexité qui existe entre la question des péages et celle des douanes, ¢t de |a néces~
sité qui incombe au Gouvernement de faire étudier ces diverses questions, propose
a la section centrale d’émettre subsidiaircment le veeu que le Gouvernement les
soumette & examen d’une commission spéciale, chargée de lui présenler un travail
d’ensemble embrassant tous ces faits ¢t cos intéréts.

La section centrale n’a pas cru pouvoir rejeter cetle proposition qui a été admise
a Punanimité des membres présents, mais avee celle réserve, également admise par
tous les membres de la section centrale et par l'auteur de la proposition lui-méme,
qu'il a é1¢ bien entendu que l'adoplion de cetle proposition ne pouvaif entrainer
en aucune manicre Pajournement de Ja discussion du projet actucl qui souléve
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avant tout, dans la pensée de la majorité, une question de justice, d’équité indépen-
dante de toule autre, |

Le membre qui était absent lors de 'adoption du projet de loi par la section cen-
trale, a déclaré s’abstenir,

Le Rapporteur, Le Président,
B> DE STEENHAULT. ‘ DE NAEYER.



