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Chambre des Représentants.

Séance vu 14 Mans 1849,

Réduction du péage sur le canal de Charleroy & Brauxelles.

EXPOSE DES MOTIFS.

MESSIEURS,

Depuis longtemps lindustrie et le commerce ont réclamé une féduction notable
sur les droits de navigation du canal de Charleroy d Bruxelles.

Leurs doléances qui.n'ont cessé de retentir dans les Chambres Iégislatives, se
sont fait jour, avec une vigucur nouvclle, depuis Tintroduclion des nouveaux
tarifs pour le transport des marchandiscs par le chemin de fer de I'Etat, qui ont
61é mis 4 exéeution le 1¢r septembre 1848.

Avant d’apprécier le fondement de ces plaintes, et d’entrer dans le développe-
ment des molifs qui ont déterminé le Gouvernement & y faire droit, il convient
d’exposer les divers régimes auxquels la navigation sur I¢ canal de Charleroy a éié
suceessivement soumisc, depuis son ouverlure jusquia ce jour.

Le droit de péage sur celte voic navigable a été primitivement réglé par
Yart. 25 du cabier des charges de la concession, arrété par le Gouvernement le
10 janvicer 1826 ; et il a été fixé par cet article i 4 florin 70 cents ou fr. 5-60
pour le parcours entier du canal.

Ce droit fut réduit & 1 florin 43 cents, ou fr. 5-07, soit de 15 p. o/, environ,
par arrété royal du 17 septembre 4852.

Depuis, et en vertu d'une loi du 30 juin 1842, qui a élé sueccessivement
prorogée d’année en année, les réductions suivantes ont éié introduites au tarif el
maintenues en dernier licu par un arrété royal du 7 janvier 1849, pris cn
exéeution de la loi du 30 décembre 1848 :

1» 78 p. °/o en faveur des charbons exportés lant vers Ja Hollande que
par mer;
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20 30 p. %/, sur les produits ci-aprés du sol et de Uindustrie du pays, livrés &
Pexportation :

Fontes de fer en gueuses ou e¢n saumons, fers en barres, en massianx, verges
ou carillons, rails, coussinets et généralement tous lcs gros ouvrages en fer forgé
ou laminé, en fonte, pierres, marbres, chaux et ardoises;

Verreries ct cristallerics de toute esptee, faience et porcelaines et généralement
les ouvrages de terre de toute espéce ;

Papicrs de toute espéce ;

Machines ¢t mécaniques de toute espeee ;

Zinc et cuivre bruts ouvrés ou laminés ;

Sel et sucre raflinés ;

Produits chimiques de toute espéee ;

Cuirs tannés et autrement ouvrés ;

Farines;

Tabacs;

Boissons distillées et bicrres en cercies ou en houteilles ;
Huiles de graineg oléagincuses en cercles ou en futailles;

3° 50 p. oo sur les maliéres premicres exoliques ci-aprés, importées dans le
pays;

Laines e¢n masses ;

Cotons en laines ;

Bois de teinture en bitches;

Teintures de toute espéee non préparées ;

Tabacs cn feuilles;

Sucres bruts de cannc;

Chanvres;

Potasse cf védasse:

Sel brut;

Cuirs et pcaux non-apprétés;

Minerais de toute espéce.

Le tableau qui va suivre et qui indique les receiles opérées sur le canal , depuis
sa reprise par I'Etat jusqua la fin de l'année 1847, permet dapprécier le dévelop-

pement rapide et eomnstant que les transports par cetle voie ont acquis sous les
divers régimes que nous venons d'indiquer.
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Le canal de Charleroy a produit, du 4¢ févvier 18335
au 34 décembre de la méme annnée

Jfr. 629,457 49

. en 1836 . . 886,092 37
1d. en 1837 . . 918,726 95
Id. en 1838 . . 836,437 40
Id. en 1839 . . 1,027,968 10
Id. en 41840 . . 1,044,401 82
Id. en 1844 . . 14.520,794 22
Id. en 1842 . . 1,339,588 94
Id. en 1843 . . 1,569,282 65
Id. en 184 . . 4,277.200 86
Id. en 1843 . . 1,568.572 79
1d. en 1846 . . 1.367.391 48
Id. en 1847 . . 1,655,282 46

Nonobstant ces réductions successives de péages, ¢l ces aceroissentents conti-
nuels de transports, les plaintes des exploitants de mines et industriels des bassins
de Charleroy ct du Centre n’ont été ni moins vives, ni moins pressantes que par
le passé.

Par pétition adressée au Sénat et & la Chambre des Représentants , le 50 sep-
tembre 1846, les premiers ont demandé unc nouvelle réduction de péages de
75 p. .

lIs 'ont demandée de nouveau par pétition du 9 décembre 1847.

C'est encore la méme réduction que le comitlé houiller du bassin du Centre vous
a demandée par sa p&ition du 1¢r décembre dernier. Tl y fait ressortir Pélévation
excessive des péages du canal de Charleroy, la nécessité de les réduire au taux que
je viens d’indiquer, pour les metire en rapport avce les autres voies navigables du
pays ; en outre Yindustrie houillére du Centre demande que le péage soit fisé
d’une maniére rigourcusement proportionnelle a la distance parcourne, de maniére,
dit-elle, que les produits qui parcourent 8 lieucs, ne payent plus & 'avenir autant,
ou & peu prés, que les produits qui en parcourent 13.

On peut voir, par ce qui précéde, que le tarif du 41 septembre a été sans
influence aucune sur les plaintes des charbonnages des deux bassins dont jai
parlé jusqu’iei.

Non sculement ce tarif ne leur a pas créé de nouveaux griefs, mais il a éié
pour eux un bienfait. Il est évident, en cffet, que ces deux centres d’industric
n‘ont pu accucillir qu'avee bonheur une mesure qui a eu pour effet de donner &
teurs produits une voie d’écoulement plus promple et moins cotileuse. Aussi est~ce
une grande erreur de croire quils se plaignent du tarif. Jls s'en félicitent au
contraire par tne double raison : la premiére, celle que je viens de dire; la
seconde , qu'elle leur a donné de nouveaux et puissants auxiliaires pour faire
triompher en partie leurs anciennes prélentions toujours renouvelées.
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Ces auxiliaires sont les négociants en charbon ct les propriétaires de bateaux de
Bruxelles, les constructeurs de navires, les batelicers, en un mot tous les commer-
cants ct les industriels dont les intéréts sont étroitement liés 4 la navigation du
canal de Charleroy. On ne saurait contester, en cffet, que le tarif du 4er septembre
a da causer & la navigation par'ce canal, un certain préjudice. par suite de 'avan-
tage qu’il a procuré au transport par le chemin de fer.

11 en est arrivé de méme, chaque fois que I'Etat a ouvert une voie de communi-
cation ou plus facile, ou plus directe, ou moins coitteuse que celles qui existaient
antérieurcment. L'ancienne voie a ¢éi¢ inévitablement déshéritée par la nouvelle.

En régle générale, IEtat nest pas responsable de ces déplacements d’intéréts.
11 ne Pest assurément pas au point de vue du droit strict ; ¢t il ne I'est pas davan-
iege au point de vue de lintérét public ; ¢est aux industries déplacées a travailler
incessamment au rétablissement du niveau que le progrés travaille incessamment &

dé inon, tout progrds matériel serait impossible.
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Mais il cn est autrement, lorsque les intéréts déplacés sont considérables, lorsque
le déplaccment est brusque, et lorsqu’enfin, comme dans Pespéce, IEtat exploitant
Ini-méme les deux voies concurrentes, Punc par Pentreprise des transports, Pautre
par la perception des péages, il lui sulfit de modifier les eonditions d’exploitation
de Tune ou de lautre, pour permettre a lindustrie ancicnne de lutter avee la
nouvelle.

Pour rendre cetic lutte possible, ¢t pour rétablir, entre la navigation par le
canal et le transport par le chemin de fer, les conditions de coneurrence qui exis-
taient avant le 4¢r septembre dernier, il se présentait divers moyens :

Le premicr, ct en apparence le plus simple, ¢'était de relever le tarif du chemin
de fer, en général et pour toutle pays; le second, de relever exceptionnellement
le tarif pour les transports de charbons depuis Charleroy jusqu’d Bruxelles;
le troisitiue, de renoncer, pour le chemik de fer, au transport des charbons sur
cette ligne; le qualritme enfin, d'abaisser le tarif des péages sur le canal.

Le Gouvernement a repoussé le premier de ces moyens, comme contraire a
Fintérét du commeree et de Pindustric et & I'intérét méme du trésor.,

11 a repoussé le second et le troisitme, comme injustes, et partant impossibles.

Il s’est arrété au quatritme, malgré la situation peu favorable de nos finances,

ct malgré le ddficit important qui en doit incontestablement résulter pour le
trésor.

Le Gouvernement, disons-nous, a repoussé le premier de ces moyens, comme
contraire a intérét du commeree et de I'industrie.

Fn cffet il scrait, a nolre avis, contraire a loute raison, contraire au devoir
essenticl du Gouvernement, qu’il transportat une des principales richesses de la
Belgique, le combustible du pauvre, Paliment de toutes les industries, & des condi-
tions beauncoup plus onéreuses que la méme matiére ne se transporte en France,
par cxemple, et par une compagnie particuliére qui ne doit point obéir, comme
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nous, & des considérations d’utilité publique. Relever le tarif du transport des
charbons en général et pour tout le pays, serait ¢cn méme temps une mesure
contraire 4 lintérét du trésor. Et cc qui le prouve, clest emcore une fois
Yexemple de la Compagnic du chemin de fer du Nord que les partisans des
tarifs élevés ont eru pouvoir nous opposer ¢t qui les condamne. Cette Compagnie
qui transporte, dés & présent, le charbon a des conditions beaucoup plus favora-
bles que les notres, vient d’annoncer une réduction nouvelle destinée a étre
appliquée & partir du 4¢* avril prochain, et qui aura pour effet d’abaisser le trans-
port de Quiévrain 4 Paris, de prés de 30p. o/, au-dessous de celui qui s'appliquerait
chez nous 4 la méme distance. .

Relever le tarif exceptionnellement, pour le transport du charbon depuis Char-
leroy jusqu’a Bruxelles, ou interdire au chemin de fer de I'Etat les transports de
cette nature sur la méme ligne, serait, & nos yeux, avons-nous dit, une mesure
injuste, et partant impossible. Elle serait injuste, et au point de vue des prineipes

.
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généraux, et au point de vue du meinten de Péquilibre exisiant entre les trois
bassins.

Au point de vue des principes. le Gouvernement, cn se faisant entrepreneur de
transport aux frais et risques de tous, doit transporter 4 des eonditions proportion-
nellement égales pour tous; et Ia seulc proportion d'égalité possible est celle des
distances. Si Fon n’a pas cru jusqu’ici pouvoir observer Ia méme proportion pour
Pétablissement des péages ; ce n’est pas senlement & cause de la différence des voies
navigables entrielles, et du eoul de leur création el de leur entretien, c’est encore,
et surtout, par respect pour des posilions ancienncs, et , comme Pon dit, ponr un
équilibre paternellement établi entre les divers bassins de industrie houilliére. Or,
si 'on avait fixé pour le transport du charbon, soit de Charleroy , soit de Manage
jusqu’a Bruxelles, un prix proportionnellement plus élevé que pour le transport de
charbon, soit de Mons , soit de Liége, on elt viol¢ tout & la fois et le principe de
Ia justice, et le principe de 'équilibre. Inutile de dire qu’il en et ét¢ de méme, et
4 plus forte raison, si IEtat avait renoncé a transporter, par le chemin de fer, le
charbon de Charleroy ou du Centre. Il est d’ailleurs & remarquer, qu'en ce cas
Vinjustice n’elit pas seulement aiteint les producteurs, mais encore les consomma-
teurs eux-mémes, particuliérement les consommateurs de Bruxelles, qui auraient
été privés de la facullé d’user, pour leurs besoins, de la voie de transport qui leur
eut paru préférable.

Reste donc I'abaissement du péage.

Pour démontrer Ja nécessité de réduire le péage du canal de Charleroy
de 75 p. °/o, les négociants en charbons et propriétaires de bateaux de Bruxelles
ont établi le prix de revient du transport de 4,000 kilogrammes ou un tonneau
de charbon des houilléres du Centre, par les embranchements et le canal de
Charleroy jusqua Bruxelles, caleulé sur une capacité moyenne de 69 tonneanx
par bateau, et ils sont arrivés, selon eux, i constater que ce prix s’¢léve 4 fr. 6-80.
Or le transport des charbons du Centre, depuis les houiliéres jusqua Manage,
par le chemin de fer eoncédé, joint au transport depuis Manage jusqu’a Bruxelles,
par le chemin de fer de Etat, ne eotitant que fr. 4-50, ils en ont conclu que la voie
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ferrée présente sur la voie navigable une différence de fr. 2-30, égale 4 75 p. o/,
du péage.

Nous ne reviendrons pas, Messieurs ., sur les détails dans lesquels nous sommes
entré, 4 une autre occasion, pour prouver que ce caleul repose sur plusicurs
erreurs évidentes, ineontestables.

Les données que nous avons fournies alors, nous les mainienons sans réserve.

Mais, quoiqu’il en soil a eet égard, le point de départ du projet de loi que nous
vous soumetlons est plus simple. Nous Vavons posé cn dehors de toute discussion
possible sur la réalité de I'un ou I'autre chiflre.

Les négociants en charbons ¢t propriclaires de bateaux de Bruxelles préten-
dent que le tarif du 1¢ septembre, en accordant un avantage notable aux transports
par la voie ferrée, a mis la navigation dans 'impossibilité de soutenir la coneur-

rence.

Done, en accordant anjourd’hui a la navigation un avantage égal a celui qui a
été accordé alors au chemin de fer, on Ies replace 'nn et Pautre dans les mémes
conditions de concurrence oi1 ils étaient avant celte époque.

Quelle est Fimportance de 'avantage que le tarif do {1¢ septembre a attribué
aux transports de charbons par le chemin de fer de PEtlat depuis Manage jusqu’a
Bruxelles ? C'est ce qu'il s’agit d’établir :

Sous Pempire des anciens tarifs, la houille du Centre ne pouvait étre expédiée
a Bruxelles que de deux maniéres :

o Par charges complétes de waggons, an prix du tarif n° 8;
20 Par abonnement, au prix du tarif n° 5.

Suivant le premier mode, le prix du transport d’un tonncau de charbon de
Manage a Bruxelles était de 5 francs.

Suivant le second, le prix du transport se composait : 4o Du prix de Iabon-
nement qui élait de 5 franes par jour et pour chaque waggon. et 20 des frais
de traction, y compris le retour 4 vide, qui était, pour la distance de Manage &
Bruxelles, de 17 francs pour un waggon chargé de 4,500 kilogrammes pendant
les quatre mois d’hiver, et de 5,000 kilogrammes pendant les autres mois. Or il
résulte ducompte-rendu des opéralions du chemin de fer, pendant 'exercice 1847,
qu’il a été transporté, dans le courant de cetlte amnée, de Manage & Bruxelles
(Midi ), 1,989 waggons représentant une charge utile de 9,781 tonneaux ; et la
recelte s'étant élevée de ce ehef a 44,700 franes, il en résulle que chaque
tonneau a produit en moyenne fr. 4-57.

Donc la moyenne entre le prix de B francs et celui de 4-57 étant de . fr. 4 78
et le transport s'opérant, d’aprés le tarif actuellement en vigueur, au
prixde . . . . . . . . . . . . . . . .. .. . 537

Il en résulte que le tarif du {cr septembre a réduit Ie prix du transport
parle chemindeferde . . . . . . . . . . . . . .fr. 108
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Laguelle somme correspond exactement & 33 p. ¢. du péage du canal, qui,
comme on e sait, est de fr. 3-07, pour tout son parcours.

Dans notre eonviction, le Gouvernement ne doit faire ni plus, ni moins.

A la vérité, nous pensons que ceite réduction n'aura pas pour eflet d’équilibrer
entitrement le prix du transport par les deux voies, paree que P'ouverture du
chemin de fer de Manage aux fosses du Centre a fait arriver les charbons, depuis
les fosses jusqu’a la station de I'Etat, & des conditions plus favorables qu’ils n'y
arrivaient auparavant.

Mais on ne soutiendra pas sans doute, que IEtat doit 3 la navigation Ja compen-
sation d’un désavantage qui n’est pas le résultat de son fait, et Yon n'oublicra pas
que, bien que le chemin de fer de Manage ait été ouvert dés le 13 janvier 1848,
la navigation n’en a éprouvé aucune ficheuse influence.

En rétablissant 'équilibre entre les deux voies qui sont de son donaine, PEtat
remplit toute la mesure de son devoir. La ou ie chemin de fer de Manage est en
concurrence avec les canaux d’embranchement, ¢’est 4 la sociélé des embranche-
ments & rétablir, ason tour, I'équilibre entre la voic navigable ct la voie ferrée, en
opérant sur ses péages une réduction proportionnellement égale a celle que I'Etat
opére sur le péage du canal de Charleroy. Le Gouvernement croit avoir droit de
compter sur cgtle réduction trés-prochaine.

Le Gouvernement a agité la question de savoir, s'il y avait licu de faire profiter
la réduction aux deux bassins, du Centre et de Charleroy, d’'une maniére égale,
ou en proportion des distances. Il sc présentait en faveur de ce dernier mode un
puissant motif : & savoir que Ia réduction n’élant accordée qu'en vue de donner
a la navigation un avantage égal 4 celui que Ic tarif du 4¢r septembre a donné &
la voie ferrée, il semblait conséquent de réduire le péage, pour la navigation
depuis Charleroy, dans une proportion plus faible que pour la navigation depuis
Manage, puisque la différence du prix de transport, établie par le nouveau tarif,
est plus faible pour la premicre localité que pour la seconde. Et & cetle considé-
ration déja trés-forte, sc joignait notre désir de faire, dans une mesure modérée et
avec un juste ménagement des positions acquises, un retour vers le principe du
tarif proportionnel, plus juste, selon nous, que celui de Véquilibre des bassins.
Mais le motif qui nous a déterminé 4 faire une méme réduction pour lout le par-
cours, ¢’est que Ja réduction que nous sommes en droit datlendre et que nous
attendons trés-prochainement sur les péages des canaux d’embranchement,
viendra ajouter a celle dont le bassin du cenlre est appelé & jouir sur le canal
de IEtat.

Il n’existait aucune raison pour étendre le bénéfice de la réduction proposée aux
exportations ni aux importations des matitres premicres exoliques qui ont é1é
énumérécs ci-dessus, les unes ct les autres élant déjd favorisées par une réduoetion
soit de 75 p */, soit de 50 p. °f,, qui rend, sous ce rapport, loute concurrence
du chemin de fer contre la navigation absolument impossible. Ces restitutions de
faveur continucront de se caleuler sur le péage, tel qu’il cxiste anjourd’hui, et
non sur le péage, tel que nous proposons de le réduire.
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La réduction de 33 p. °/, sur les droils de navigation ne porterait done pas sur
la totalité des revenus du canal, mais seulement sur la différence entre les receltes
totales qui s¢ sont élevées, en 1847, a fr. 41,886,902-72 et la somme de
110,000 francs qui peut étre atiribuée aux exportations et importations, soit
fr. 1,446,902-72.

La perte que le trésor éprouvera, dans 'hypothése d’un mouvement annuel

constant, égal & cclui de 1847, s’élévera par conséquent au chiffre de
fr. 506,515-95.

Mais il est & prévoir que la baisse du tarif provoquera , ainsi que 'expérience
du canal I’a déja victoricusoment démontré, un nouvel aceroissement de iransport :
e telle sorte qu’il est & présumer que le déficit qui résultera de la mesure sera,
sinon comblé avant peu, du moins fortement atténué.

Une réduction momentanée de 500,000 francs sur les reeettes du canal doit
sans doute, dans I'état actuel des finances du pays, étre considérée eomme trés-
regrettable. Mais elle est commandée, dans noire conviciion, par Ia justice; elle
Pest, en outre, par Finévitable nécessité de maintenir le tarif du chemin de fer
pour le transport des charbons, tel qu'il est établi, et de perséverer ainsi dans
la voie d'un progrés, qui, s'il n’élait pas réalisé, devrait encore se réaliser
aujourd’hui.

Le Ministre des Travauwr Publics,
H. ROLIN.
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PROJET DE LOL

LEOPOLD, Rorx pes Beeces,
A tous préscnts et 4 venir, salut.

Nous AVONS ARRETE ET ARRETONS :

Notre Ministre des Travaux Publics présentera, aux
Chambres, en Notre nom, le projet de loi dontla teneur
suit @

ARTICLE UNIQUE. .....

Le Gouvernemeni est autorisé & réduire le wnif du canai
de Charleroy & Bruxelles & concurrence d'une quotité qui ne
pourra exeéder 35 centiémes des droits existants.

Il nest rien innové, quant aux péages 4 percevoir : 1° sur
les productions du sol ou de lindustrie ‘du pays qui sont
exportées ; 2° sur les matiéres premiéres exoliques servant i
Yindustrie nationale,

CGes péages continueront d'étre réglés par la disposition de

Parrété du 7 janvier 1849, rendu en conformité de la loi du
50 décembre 1848.

Donné & Bruxelles, le 13 mars 1849.

LEOPOLD,
Parle Roi :

Le Ministre des Travaux Publics,
1. Rouwv.
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CANAL DE CHARLEROY

Tableau comparatif des vecetles mensuelles

DESIGNATION |—— =t
DROITS CONSIGNES ; NOMBRE GLOBAL
DES rorn DROVIS COSSIGXES DE BATEAUX

lesexperiations, pen- RECETTE QUIONT PASSE EN DESCENTE

RECETTE. | Soericars ov dome ror e

moIs- Pamestr TS opnnons, | *

piré. 14130 fcioss. | 1a 3loiciese.

Janvier. . . . . . £,206 38 » 4,205 35 1,111 3t » 49
Février. . « . . » 109,814 13 » 109,614 13 81,467 03 618 616
Mars. « . o v 148,882 29 » 146,882 22 | 55,378 66 857 895
Avril, . . .. .. 187,258 10 » 137,258 10 42,5038 84 759 773
Mai, « o o v o 0 146,877 08 » 146,877 08 | 29,080 81 778 777
Juin « . . ... 147,742 83 » 147,742 83 | 21,0645 02 727 788
Juillet, . < + . . . 153,888 63 n 153,388 63 | 28,991 51 795 834
Aot . . . ... . 118,127 85 » 118,127 85 | 26,997 93 658 669
Septembre . . . . 120,647 54 98,879 74 228,027 28 24,2066 82 698 713
Octobre. . . , . . 167,479 23 » 167,479 23 | 26,280 98 827 859
Novembre . . . . 175,560 28 » 176,560 23 | 15,477 49 812 880
Décembre. . ., ., . 120,030 03 » 120,030 03 10,649 96 b48 611
Torauvx. . . . | 1,666,002 72 | 98,879 74 | 1,655,282 46 | 324,730 86 8,067 8,409
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A BRUXELLES.

pendant les années 1847 et 1848.

et

1848,
BROVS COSSICRES NOMBRE GLOBAL
roa RECETTE DROITS COYSIGNES DE BATEAUX Observations.
RECETTE, l”d:?}lﬂ:ﬁ::ﬂ:f :l’:::.l roon e’m OXT PASSE EX DESCEXTE
antérieurs, el don - Bl Rt -
e Lerme de rem- TOTALE. EXPORTATIONS. . N
piré. 14 13« fcacse. | 1a B1ekoeese.
» Dlaprés la loi d
1697 R . : S PR el
toute deg\a:lulc.cn res-
titut ts con-
98,155 62 98,155 92 | 11,780 41 | 502 | 525 | siguds duit sous pene
dedéchéance étre for-
{néc dans les 18 mois
120,968 06 16,048 28 137,016 34 24,540 32 611 832 ‘l'igl‘;'fe"""l“m"s'g"“'
108,121 78 » 106,121 76 | 30,995 04 616 835
118,712 89 » 116,712 89 32,017 79 i 79 869
119,396 28 n 119,396 23 20,187 40 674 682
138,278 02 » 138,275 02 40,855 08 807 B24
62,180 28 » 62,130 28 19,729 67 850 871
127,845 (6 54,689 16 182,884 22 42,062 35 782 798
141,0%2 91 » 141,022 91 51,248 74 862 907
154,407 78 » 154,407 75 29,671 74 871 896
99,844 49 » 89,344 49 18,082 78 580 597
1,284,228 34 70,787 44 | 1,854,962 78 | 340,121 25 7,206 7,536
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