ADRESSE

"DES CONCESSIONNAIRES

DU CHEMIN DE FER

D’ENTRE SAMBRE ET MEUSNE

* A TOUS LES INTERESSES, EXPLOITANTS ET PROPRIETATRES

DES NOUILLERES DU DISTRICT DE CHARLEROY.

BRUXELLES.

INPRIMERIE DE LA SOCIETE DES BEAUX-ARTS.

1839



MESSIEURS,

'-\_l..

 Dans le rapport que votre conseil charbonnier a fait,
a I'assemblée generale du 26 septembre dernier, sur ses
opérations, il exprime des veeux pour que les causes
financiéres qui ont susI)endu momentanément }'exécu-
tion du chemin de fer de I'entre Sambre et Meuse sment
promptement levées, et il dePlore son 1mpulssance d'y
porter reméde. Ces veeux , émis au nom de tout le com-
merce, nous ‘offrent e temmgnage le plus premeux de
I'utilité d'une entreprise qui contribuera si efhmcement
h la pmspérlte delindustiie de la houille dans cet arron-
dlssement et convaiiicds’, avec votre conseil charbon-
nier, que |’ on a genera]ement dansle pays un' wf désir de
voir: le chemin/ s’exécuter promptement, et sans entrer
dans de trop longs develnppements,lmus croyons indis-
pensable de vous indiquer les moyens a prendre pour at-
teindre ce but, et devoir vous presem;ar comme resu]tat
des observations faites & ce sujet: o

1% Un apercu rapide de 'état actuel du bassm houil-
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ler de Charleroy, concernant son développement depuis
1830.

2° L'exposé de sa situation relative avec ses divers
concurrents sous le rapport de l'exportation des pro-
duits, tant a l'étranger que dans les autres provinces du
royaume.

3o Les chances assurées de nouveaux et importants
débouchés ouverts aux houilles du bassin de Charleroy,
et sans concurrence possible, par suite de Pexécution du
chemin de fer d'entre Sambre et Meuse.

Et 4° l'urgence des mesures a prendre pour parvenir
a la construction de cette route.

1° — Apercu de Uétat actuel du bassin houiller de
- Charleroy relativement a son deﬂa[oppemmt depus

1830.5

_ En 1830 lextl acuon cles homlleres clu chsmct de
.Charleroy S elevmt a pres. de 800 000 tonneaux, suivant
les declamtmns faltes par les exploitants a l'administra-
tl{]I} alm*s la Belglque avait le débouché presque entier
_de la Hollande la I'rance etmt fermea aux charbon&
anglals.___.;," ‘ f... VR T

~ Depuis 1830 et surtout depms 1854, cambmnna—t—on
pas formé de sociétés charbonniéres?

Combien n’a-t-on pas creusé de nouvelles fossesf

- Combien n’en a-t-on, pas approfondi d an_cwnnesP Y
- Ce sont tous faits que vous connaissez aussi bien que

nous et, sans se donner.la peine d’énumérer ces établis-

sements, ni de prendre le relevé des quantités que cha-

cun doit prodmre, il suffit d’examiner votre bassin houil-

ler et ses travaux, pour étre assuré quavant un an,



lorsque ceux entrepris seront achevés, et lorsque toutes
les fosses en enfoncement sevont i fruit, la production
sera le double au moins de ce quelle était en 1834, au
moment ou les sociétés se sont formées et ou, par suite,
un grand elan fut donné a 'extraction; et déja, bien que
ces résultals ne soient ‘pas. encore atteints , on - se
piaint-dans tout le district de Charleroy du manque de
débouchés. Que sera-ce donc d'icia un an? Que devien-
dront alors les nouvelles: exploitations ? Faudra-t-il les
fermer et les abandonner? Faudra-t-il lajsser improduc-
tifs les nombreux capitaux qu'elles ont cotités? Faudra-
-1l mourir de faim au miliea de I'abondance ? et tel est
cependant nous osons le dire, I'avenir du pays si I'at-
tention de tous les PXPIOItath, et des propriétaires de
houilléres n'est pas sans cesse fixée sur les moyens les
plus prompts 4 trouver de nouveaux debouches et sl
leurs efforts réunis ne tendent pas 4 se les procurer im-
médiatement en exécutant les communications qui doi-
vent faciliter le mouvement au dedans du p'lys et
multiplier les relatmns avec le dehors. |
Ne croyez pas, messieurs, que nous venions vous par-
ler dans un intérét exclusif, puisque récemment nous
avons abandonné des avantages myeurs ‘que nous pre-—
sentaient certaines circonstances, pour assurer mieux en-
core la réalisation d& lentrepmse de Ia route en fer'de
]a Sambre  1a Meuse. S R
ailleurs, les faits que nous allons citer sont connus
de vous tous, et nous ﬁous exposerions a de cruels dé-
mentis si, au milieu du- pays houiller, au milieu de mil-
liers d'intéressés aux questions quenous voulons traiter,
nous nous écartions un instant de la VEI‘IE(—" Au surplus,
quant & nos intéréts, vous savez que ceux des conces-
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sionnaires de routes et ceux du commerce et de l'm-
dustrie, qui se servent des voies & péages, sont Intime-
ment liés, et que lorsqu’une société concessionnaire re-
tire des bénéfices des communications qu’elle a créées,
c’est la meilleure preuve que l'on puisse donner que la
route contribue & une circulation considérable et que
chacun trouve de grands avantages a s'en servir; alors
les bénéfices des concessionnaires sont en rapport avec
ceux du commerce, ou plutdtils n’en sont quune frac-
tion, car de ceux du commerce dépendent tous les autres.

20 Exposé de la situation relative du bassin houtller de
Charleroy avec ses divers concurrents, sous le rapport
~ de lexportation des produits tant a Letr anger que rz’mzs
les autres pmwnces du royauine. ' -

Les dwerses qualltes de houﬂ]es de Glmrlemy se d1v1~
sent en trois classes. pmnmpﬂ]es les houilles grasses, les
homlles demi-grasses et:les houilles maigres.

Le développement.de la forgerie sur les bords de la
Sambre,. I'éclairage au gaz, l'alimentation des locomo-
tives et diverses autres apphcations absorhent la totalité
des houillesde la premiére catégorie, soit dans l'arron-
dissement, soit dans les provinces de Brabant et d’An-
vers; mais il n'en est pas de méme des charbons. demi-
gras et des charbons maigres qui, extraits: en guantités
bien autrement considérables, rencontrent en Belgique
et i I'étranger de redoutables concurrents. Les char-
bons de Mons, descendant I'Escaut  peu de frais, ar-
rivent pargrandes'quantités dans les deux Flandres, dans
la prownce dAmfer (91 dans la Parue occldentale du_
Brabant et du quaut Les charbons de Fresnes et de
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Vieux-Condé ayant les mémes facilités d'arrivage dans
ces provinces, y sont employés a la cuisson des briques
et de la chaux. _ _, |

Les houilles du bassin dit du Centre, ou du Levant de
Mons, placées, par suite dela construction des embran-
chements surle canal de Bruxelles, obuiennent en outre,
par le peu de frais qu'exige leur ,éxtraction, de grands
avantages- sur celles de Charleroy pour les expéditions
dans les provinces de Brabant et d' Anvers. |

Les houilles de Liege trouvent leur écoulement par
la Meuse dans la province de Limbourg et dans une
partie de celle de Namur; en méme temps que le chemin
de fer de I'état .va leur permettre d'entrer eh concur-
rence avec celles des autres bassins dans les provinces
de Brabant et d’Anvers. .. o I |

~ Enfinl'Escaut, le canal de Charleroy et 1.-:1 Meuse dcm-
nent aux houillléres de Mons,,du Centre, et .de Liege,
pour l'exportation en Hollande, des avantages mar-
quants sur celles de Charleroy, qui se trouvent classees
aprés leurs concurrentes. On voit des lors combien est
restreint, pour notre riche bassin, le placement de ses
_pl‘odml:s, tant 4 letranger que dans les autres pro-
vinces du royaume. L L
. Gemnest pas d’ aUJDUId hm que cel: etat de. choses a ate
recomnu, et c'est pour,y porter refhéde que depuis 1822
on a solhmte si vivement la canalisation. de la. Sambre
en Belgique et en France, et la construction d’un canal
joignant la Sambre & 'Oise; Clest aussi parce que nous
étions convaincus depuis longtemps que le seul, le ve-
_1'i|;able débouché des'houilles de Charlerby, 'était en

des d'un chemm de fer destme i taclhter leur expechtmn
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dans les départements des Ardennes, de la Meuse et dans

une partie de ceux de I'Aisne, de la Marne, de l Aube

et de la Haute-Marne.
- Un chemin de fer était la seule voie perfectionnée
quil far possible :d’adopter dans l'entre Sambre et
Meuse; 13, il n’existe point de cours d'eau considérables
et un canal n’elit pu éire creusé dans cette contrée acci-
dentée, qu'en sacrifiant, & grands frais et avec un préju-
dice notable pour le pays, une partie des usines qui
‘bordent les riviéres de 'Heure et du Virouin, de 1’Yves
et ‘de la Thiria, dont les moteurs naturels eussent dil
étre remplaces par des machines & vapeur, _
Les espérances que l'on avait fondées sur 'ouverture
du canal de la-Sambre 4 I'Oise, n’ont pas, jusqu'a pré-
sent, répondu & ce qu'on en attendait; il faut ateri-
buer 4 deux causes prmc:pales, la hauteur des droits
de navigation et la concurrence redoutable que les char-
bons de Ghaﬂemy rencontrent dans le nord-ouest de
la France. TS ER T
dgf)lts sont si élevés entre Charler oy et La Fére
lgtiéipdnr Ta destination de Complegne point commun
**?ﬁu arrivent les éharbons de divers bassins, les expédi-
teurs de Charleroy paient par bateau de 150 tonneaux,
5oo fr.-de plus que ceux venant de Mons et noo fr.
de plus que ceux partant d’Anzin. Des negematmns
sont suivies pres du gouvernémeént belge et prés des
concessionniires des’ canaux francais, entre notre fron-
ticre et La Fére, dans le but d obtenlr une réduction
sur les péages ; mais comme le pnrcnurs,- depuis cette
1':rillvr-i jusqu’a Cllaﬂéroy,'estde 32 lieues et que la diffé-
rence des frais est de 500 fr., et méme de 7oo fr. en
plus par la ligne de la'Sambre que par celle de 'Escaut,
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il faut, pour établir la balance, diminuer le dvoit,
terme moyen d'environ 1o centimes par lonneau et par
lieue, et, il n’y a pas & se le dissimuler, une semblable
réduction ne sera pas facile 4 obtenr.

Nous admettrons, il le faut, que dans les deux pays,
les divers obstacles 4 un abaissement aussi notable de
péages soient aplanis, et nous examinerons quelle serait
la nouvelle position des houilléres de Charleroy, en-
suite de ces réductions, pour prouver que l'utilité et
l'importance du.chemin de fer de Sambre et Meuse n’en
sont pas diminuees.. A

T.a houille que 1'on expédierait dc Gharleroy , par. la
Sambre et le canal de jonction, serait destinée & lali-
mentatmn des VallLES de I OISB dela Somme de I Arsne
I'industrie a fait le__ plus de ;p.-rogres , m_als ou aussi, par
contre, nos houilles de Charleroy introdudites nouvelle-
ment sur ces marchés trouveront la concurrence la plus
active; car depuis 1830 le gouvernement frangais, qua
a vu plusieurs fois lindustrie arrétée et les approvi-
sionnements compromis faute de. concurrence sufhi-
sante, a employé tous les moyens nécessaires pour
amener vers Paris la plus grande quantité possible de

combustible ; dans ce but, des fonds ont été assignes &

JTameélioration de la navxgatmn de la Seine et de I'Ouse,
‘dont les droits ont été abaissés presque jusquazéro; des
chemins de fer ont été concédés, d'autres perfection-
nés ; le canal latéral i la Loire a été poussé jusqu’en face
de I'embouchure du canal de Briare, et cela principa-
lement pour l'arrivage prompt et facile des houilles de
TAllier, de Saint-Etienne, de la Loire et de la Bour-

gogue.
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En outre, en 1834, le droit d'entrée en Irance sur
les houilles anglaises a été réduit de 11 fr. le tonneau,
3 3 fr. 3o cent. Les Anglais & leur tour, qui percevaient
un droit de sortie de g fr. 4o cent. par tonne de houille,
le réduisirent, en 1824, a 5 fr., et I'abolirent totalement
en 1831, lorsque la séparation de la Belgique et de la
Hollande leur donna l'espoir de fournir seuls, a ce
dernier royaume, le combustible quilui est nécessaire.

- Ces abaissements des droits de douanes et de peages
n‘ont pas tardé a produire leur effet : en 1838, l'im-
portatmn des houilles anglaises a ete double de ce
qu’elle avait été en 1837 et le quintuple de celle de 1834.
L.Angleterre envoie A bas prix ses. charbons presque
tous extraits sur son littoral, dans les vallées des ri-
vieres de France qui se jettent dans la Manche et dans
I'Océan, tandis que les houilles francaises et belges, ex-
traites pour la plupart dans l'intérieur, n'arrivent aux
lieux de consommation qu'ensuite de longs parcours,
et aprés avoir payé des frais de transport exorbitants.
Les bassins de Newcastle et de la Wear sont sillonnés de
chemins de:fer qui sétendent de T'orifice des puits de
mines, jusqu'aux ports situés & l'embouchure des ri-
viéres; on a-établi a leurs extrémités d'ingénieux débar-
caderes-,; au moyen desquels les waggons chargés de
charbons se vident immédiatement dans les navires qui
transportent ce combustible.minéral sur les cotes d’An-
gleterre et des'pays étrangers.

L'importation des houilles anglaises en France a été
telle, que Mons, d’ou partaient précédemment plus de
1,200 bateaux 4 destmatmn de Ronen et de Dunkerque,
n'en a expédié, en 1838, que 118 dont 16 Seulement
pour Rouen! et, suivant les probabilités, 'introduction
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des houilles anglaises ne fera que s'accroitre rapide-
ment aux dépens du commerce de Mons, dont le canal
est couvert de bateaux inactifs, les demandes étant ab-
solument nulles en ce moment, malgre l'approche de
I’hiver, | |

Ainsi donc vous le voyez, messieurs, méme en ad-
mettant la-.jpari:lfé"-des-3d1‘0its de peages sur la Sambre
comme sur 'Escaut, 1l ne se présente encore pour les
extracteurs de Charleroy que de faibles chances d'ex-
portation dans le Nord-Ouest de la France, ou la con-
currence a déja enlevé la majeure partie des débouches
A ceux qui en jouissaient presque exclusivement depuis
1815 ; et il est & remarquer surtout que les expéditions
diminueront chaque. jour davantage en raison de l'aug-
mentation des 'pr’dd uits *-jdonné'é par. les nouveaux siéges
d’exploitations crées dans le département du. Nord.sur
le prolongement du bassin houiller de Mons. Enfin, si
les charbons anglais ont pu fermer aux charbons belges
les marchés du littoral de la France, bien plus encore
leur fermerontils le marché de la Hollande dont ils
sont plus rnp-'pmchés-. Une semblable perspective n'est
pas moins réservée aux bassins de Mons, Manemont
et Llege qu 'a celui de Gharlemy |

[T '
LI | ﬁ
- f.j_f Lk

3“ Nouveauz et z'énpm*m}ﬁ {Zﬂ’ééucﬁésf ém}eﬁs aux fouilles
du bassin de Char Zfsm) el sans concurrénce possaéle
par suite de Ze.:z:ecutzan du chemin de fer de lentre
Sambre et Meuse.

C'est donc d’'un autre cété qu'il faut trouver 'expor-
tation des produits de nos houilléres, et nous avons
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indique plus haut la direction a leur faire prendre;
c'est celle qui doit conduire nos combustibles vers le
Nord-Est de la France, dans ces départements ot nous
n'avons que peu ou point de concurrence a redouter de
la part des houilléres de Liége et de Sarrvebruck.
 Quant aux charbons de Liége, ils seront, jusqu’a la
construction de notre route, a la méme distance de la
frontiere de I'rance que ceux de Charleroy; de Liége &
Givet 1l y a le méme développement par eau que de
Gharleroy & Givet, les unes et les autres supportent
toutes les lenteurs, les difficultés et les dépenses de la
navigation intermittente de la Meuse, et c'est & ces
causes quil faut attribuer le peu d'accroissement de
'exportation en France des charbons de Charleroy et de
Liége. En outre, sur la Meuse presque tous les bateliers
sont. en méme temps marchands de charbons; or, sur
une riviere, dans son état naturel, la profession de
hatelier, exercée par un petit nombre d'individus qui s’y
consacrent des leur bas dge, en se familiarisant de bonne
‘heure avec:le danger, leur procure en se livrant a
commerce, un-monopole qui pése a la fois sur le mar-
chand. et sur.le consommiateur; c’est ce qui fait que la
houille qui, en temps__ordmmre, ne se vend terme
moyen, & Charleroy, que 8 francs le tonneau, se vend &
Charleville 36 et 38 fr., 4 Sédan 45 fr., a Rhétel 5o fr.,
et 4 Rheims 65 fr. Cette différence -entre le 'prix de
revient et celui ‘de vente est une des conséquences des
périls et des difficultés de la navigation,

Mais le chemin de fer de la Sambre 2 Vireux doit
changer cet état de chose, puisque; 1° il réduira a 14
lieues la ligne de parcours qui, maintenant; est de 24
entre Gharleroy et Vireux; 2° le voyage ne durera plus
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que 6 heures au licu de 6 4 8 jours; 3¢ les frais de trans-
port depuis la Sambre jusqu’a Vireux seront réduits de
prés de moitié; 4° la concurrence devenant plus facile
et moins coiiteuse entre Vireux et Seédan, le frét des
bateaux subira une réduction sur cette partie de la
Meuse.

Aprés les houllles de Llege les seules dont le bassin
de.;b,ha.l‘l-eroy pourrait craindre de rencontrer la con-
currence dans le Nord-Est de la France, sont celles de
la Sarre; mais, pour arriver a Yerdun, elles ont un tra-
jet.de 67 lieues a faire, dont 52 de navigation- irrégu-
liere, difficile et cof’lteuse par la Sarre et la Moselle; et
1D lleues par mulage de terre de Metz & Yerdun ; ta.mlls
que les charbens de Charleroy, 2 la meme-desnnatmn,
n’auront A parcourir:; que 4 lrewes par la route en fer
et 45 lieues par la navigation de la Meuse, améliorée au
moyen d’une dépense de 7 millions depuis Vireux ) ]us-
qu’d Verdun. | |

Il est 4 remarquer que nous ne raisonnons 1cl que
dans I'hypothése ot le chemin de fer aboutirait a Vi-
reux cependant les avantages'pour les transports de
Charleroy & Verdun (depmtement de la Meuse) seront
bhien autrement majeurs si, conformement 4 toutes les
pr obahlhtes, on exécute en France. le chemin. de fer.de
Sédan 4 Rocroy; nous ferions alors aboutir le nétre au
meme pomt en abandonnant la dlréctmn de Vlreux,
'unsa que le Permet le cahier des charges. - |

" Dés lors;. lappmﬂsmnnemem des départements des
Aldennes et de la Meuse appartiendra excluswement
au district de Gharleroy. ' R
 Au miime du département de la Meuse on tromfe
celui de la Haute-Marne, qui de toute l1aF rance PI‘Odlllt
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donnd un exemple qui sera imité en France ; la premiére elle a compris
ﬁu’elle ne pourrait rester siationnaire dans la fabrication du fer et que
cependant elle ne pouvait pas non:plus calquer le procédé anglni's puis-
quelle est placée dans des conditions extrémement différentes. Elle a
continué a fabriquer sa fonte au bois et o employé la houille pour trans-
former sa fonte en fer; ce procédé mixte a merveillensement réussi et
a rendu la howille un produit de premiéroe nédcessilé pour la Champagnae,

Lo commission a trés-bien compris comment , avee un long délour , los
howtlles de Charleroy pourraient arriver d ‘Vilry a un prix tol que celles
de St-E tienne auraient eﬂﬁn une concurrénce. . . |

Mais a notre tour nous ferons remar quer 1c1 (ue les

Rt

lmmlles de Saint-Etienne pour arriver Vll;ry parcou-

.1° 12 lieues de chemin de fer Juaqu & Lyon ;-
20 51 lieues sur la Saone jusqu’a Gray;
3° 30 lieues par le roulage de Gray & Vitry;

T Ekie—

Total gg lieues.

Et que les charbons de Gh'uleroy pour arriver au
meme poml: auront a parcmlrn' :

1° 14 lleues sur le chemin de fer de Gh'u'le,my v

o .'m ‘ﬁreux, | L

- 2“ 30 lleues sur la Meuse le canal des A]denneS'

et celm de Vouzmrs, o i

3“ 22 heues par le mulage, de Vouzlers i V:try |

Toml 66 lieues.

La condition des transports est d{:mc entiérement i 1 a-,
vantage de Charleroy ; surtout encore par la différence
en moins du roulage toujours trés-cofiteux ; et s'il est re-
connu en France, d'une maniére incontestable, que ses
houilles peuvent Iutter sur le marché de la Ghampagne
avec celles de Samt-Etlenne nous croyons, a plus forte

-.i‘i"E'..!'écr . 'II

' ) !u



raison, que cette verité ne doit pas trouver de coutra-
dicleurs parmi les extracteurs de la Belgique.

Les deux passages cités plus haut, I'un d'un ingénieur
des mines francais, l'autre dun journal & peu preés
officiel , démontrent mieux que tout ce que 'on pourrait
dire, la nécessité d’ouvrir un chemin de fer d'entre Sam-
bre et Meuse pour arriver i ce grand foyer de consom-
mation de houtllle. Il n'y a pas & en douter, c'est vers
les usines des Ardennes et des départements environ-
nants, et ¢’est dans toute la contréetraversée par la route
en fer projetée, que les charbons flambants et demi-
eras du bassin de Charleroy trouveront le debmwhe le
plus avantageux et le plus considérable; T

Quant aux charbons maigres , la route en fer de 'entre
Sambre et Meuse, en coupant 2 travers bancs - toutes
les formations de roches calcaires, permettra de les em-
ployer i en faire d'excellente chaux & utiliser, soit pour
les constructions, soit pour ’amendement des terres si
froides de cette contrée, car la cherté des transports du
combustible y est un grand obstacle aux progrés de l'a-
oriculture; et ils serviront au chauffage domestique.

- Lies mémes besoins se font ressentir dans le--départe-
ment des Ardennes, dont le sol, en majeure partie, est
dans la formation ardoisiére; pour amender ses terres;
il ne peut faire usage aujourd'hui de noscharbons;,
cause du prix élevé des transports. Le chemin de fer
levant-tout obstacle , procurera & l'agriculture de ce dé-
partement les moyens d’amélioration dont il est prive. '

Mais le plus grand deboucheé offert aux houilles mai-
gres de Charleroy est encore la Champagne. Tout le
monde connait le sol crayeux de cette ancienne pro-
vincelofl, dans certaines parties, de Reims a Sainte-Me-

2
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nehould, et de Chilons i Arcis-sur- Aube, on fait quel-
quefois plusieurs lieues, nous ne dirons pas sans trouver
un village, mais une habitation, et ot méme des hameaux
entiers ont été abandonnés par leurs habitants, forcés de
chercher un sol moins ingrat et répondant mieux aux
peines _Qu’il_s se donnaient pour le faire fructifier! et ce-
pendant la houille maigre suffirait pour faire de la Cham-
pagne une province, sinon des plus fertiles, pouvant du
moins nourrir une nombreuse population.

Vous connaissez tous, messieurs, le terrain crayeux

.-\.l"

qui se trouve sur la route de Beaumont._ a Mons; de-
puis cette derniére ville jusquau dela de Givry, il est
~aussi sec et aussi aride que le plus manvais de la Cham-
pagne. Lorsque l'on suit sur la grande route les cdtes
d'Harmignies et de Givry, et que les contre-fossés vien-
nent d'en étre curés, on peut sassurer qu'il n'y.a pas
la deux .pouces de bonmne terre végétale au-dessus de
la craie, et ‘pourtant passez dans ces villages aux. mois
de ] juin et juillet, et, en voyant les belles récoltes qui
couvrent le sol, vous ne vous douterez pas de son
mgrat:tude s1 hlen combattue par les laborieux cultiva-
teurs; __Illldlb-_l_l_h f_au_t_ le dire, ces hommes intelligents ont
pour eux Ic_e___quel_n’ont pas les Champenois, ils ont la
houille 4 bon marché; car ils sont a proximité des fosses,
et avec ce mmhustlble , 115 calcment la craie elle-méme;
melant ensemble les d(.-b]f'ls du regne mmeral et du régne
vegctal ils forment du tout un excellent engrais. Mal-
heureusement ce combustible dont la valeur est si faible
sur le carreau des fosses, ne cofite pas mmns de Go & 65
francs la tonne rendue a Reims 1, |

' Le 29 octobhre dernier le gouvernement frunq:ms a donné & une so-
ciété -anglaise la fourniture de 17,000 tonnes a fournir dans les cing
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‘81 la ‘houille paryenait en Champagne 4 un pfix- mo-
dére, 'exemple de nos cultivateurs de Spiennes, Harmi-
gnies, Givry, Villereille-Lesecq y trouverait de nombreux
imitateurs. La France gagnerait en étendue cultivée la
valeur de deux départements, et ce pays que Charleroy
aurait fécondé, deviendrait le consommateur'e plus as-
suré de ses charbons maigres. _

“En résumé et d’apreés 'exposé qui precede la Hollande
se servira peu des houilles de Charleroy; elle est en
grande partie approvisionnee maintenant par les char-
bons d’Angleterre et d'Allemagne; et le sera aussi plus
tard sans doute, par ceux de Mons, Marimont et Liége,
qui peuvent y arriver a des prix de transports moins éle-
vés que ceux de Charleroy. SOREIORS

Dans les diverses provinces du royaume, hors de son
district et d’une portion de la province dé Namur, le
bassin houiller de Cl‘1arlemy rencontrera aussi, comme
concurrents,les mémes €tablissements de Mons, du cen-
tre et de Liége, avantagés par le nombre et la facilité des
moyens de transports. |

Enfin,l'approvisionnement du Nord-Ouestdela France,
c'est-d-dire des vallées de I’Escaut, de la Somme et de
I'Oise -est (ainst. que nous l'avons -demontré plus haut)
devenu le partage des houilles d'Angleterre et d’Anzin,
les premiéres pénétrant en France sqf--tciu;t"l"ér littoral de
I'Océan par la Loire, la Gironde, etc., et les unes et les
autres alimentant la vallée de la Seine et celle de ses af-

par'ts des Echelles du Levant, pour relais des bateaux, a 49 fr. 80 ¢; Ia
tonne. Ainsi il est plus facile aux Anglais de fournir la houille sur les
cotes d’Asie & 1,300 lieues de leur pays qu’a nous de larondre en Cham-
pagne, c’est-d-dire A nos portes. |



— 90 —

fluents, en concurrence avec les charbons d Es[nnac, de
Blanzy, de Saint-Etienne, de I'Allier, etc. ' |
Dans de telles circonstances 1l reste donc¢ au bassm
houiller de Charleroy, pour ses débouchés , avant tout :
i° ’entre Sambre et Meuse ; 2° les départements des Ar-
dennes, de I'Aisne, de la Meuse, de la Marne et de la
Haute-Marne. Mais pour atteindre, sans concurrence
possible, tous ces marchés et y trouver les importants
bénéhees offerts aux extracteurs, il faut se hiter de faire
de bonnes voles de communication, il faut, en dimi-
nuant les frais de transports, rapprocher les distances
entre les lieux de production et ceux de consommation.
La est la veritable question, et -pour tout rédutre i une
méme idée, la construction du chemin .de fer d’entre
Sambre et Meuse est, pour toutes les houilleres des
bords dela Sambre, la seule questlon d'existence,

4° Urgence des mesures & prendre pour parvenir & la
- construction de la route en fer. d’enire Sambre et

Meuse.

. Nous croyons, messieurs, vous avoir démontré la
nécessit€, I'urgence méme, de la construction de cette
route, et maintenant mous vous entretiendrons des
moyens quil nous parait utile d’ emplc;yer pour l'obte-
nir, en.demandant le concours general et les efforts reu-
nis de tous les propriétaires et extracteurs du district
de Charleroy.

Il existe deux systémes d’associations pour l'exécu-
tion des projets de canaux, routes, etc. Le premier, que
'on peut appeler association naturelle, est dft aux pro-
pri€taires, rentiers, capitalistes et autres industriels qui



— 921 —
se réunissent pour faire construire des communications
jugées utiles , indispensables au pays. Ce genre d’asso-
ciation est le plus generalement répandu en Angleterre
et aux Ktats-Unis, ol presque toutes les sociétés de
rails-way créées par ce systéme sont en hénefice; 1l en
est méme beaucoup dont les actions se vendent 4 plus
de cent pour cent de prime. ( Voir aux piéces a l'ap-
pul, n° 4. ) L

- Ce systéme ayant pour but d’interesser a Texéeution
d'un ouvrage utile, par la subdivision des actions, tous
les capitaux existants, quelque minimes quils soient ,
a été développé et défendu i la chambre des représen-
tants en 1834, lors de la discnssion du ghemin de fer.
Les adversaires de l'exécution par le gouvernement
avalent foqlu alors engager le pays a proliter de cette
occasion pour créer une nouvelle propriété productive,
accessible 4 tous.et dont le public aurait facilement ap-
precie les avantages. En effet, plus le nombre des ac-
tionnaires d'une entreprise est grand et plus l'intérét se
fractionne, moins i1l y a de chances de pertes. Gar une
perte qui semble considérable pour la masse n'est rien
quand elle devient insensible a chacun, .

(e systéme, fructueux sans aucun doute pour tout
pays ot il pénétre, porte en soi un caractére politique
et moral que la chambre belge n’a pas vouln compren-
dre en 1834 et qu'elle reconnaitra plus tard. Il.rastache
intimement le plus grand nombre d’habitants possible
au maintien de l'ordre de choses établi, par la necessité
de perpétuer les pr{}dmts doperatlons réelles, dont la
prospérité dépend de leur durée,

Malgré les brillants résultats obtenus en Angleterr
par ces sociétés, le mode d’'association dont il sagit
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n‘ayant pas pu prendre encore racine en France et en
Belgique,on a eu recours pour ’exécutiou des commu-
nications dont le gouvernement ne se chargeait pas lui-
méme, au second systéme, qui est celui des associations
de spéculateurs.

Ces speculateurs sont de deux espeéces :

1° Les faiseurs;

2° Les actionnaires, .

Les faiseurs s'interposent entre les créateurs d'un
projet et les actionnaires. Ils consultent d'ordinaire,
moins l'utilité du projet que I'opportunité et les moyens
actuels de le faire valoir : ils pesent la faveur dont il
peut joulr & la bourse et se basent pour le calcul des
avantages dont ils réclameront la plus grande part, sur
la durée de cette faveur. ;

Les actionnaires se subdivisent en actionnaires sé-
rieux et en actionnaires spéculateurs. Les premiers sont
ai'di-n-éil*em-ent-en petit nombre. Ils ont confiance dans
.l'entl-'epris"e- et font dépendre leur bénéfice de sa réus-
site, Les seconds n'ont en vue que I'agiotage, ils veu-
lent :des: bénéfices immédiats resultant des différences
des cotes d’actions & li hourse.

- Lies-actionmaires sérieux, parce qu’ils sont gens d’hon-
neur-et de probité, ont cru 4 la bonne foi des autres et
se sont dit : dans autant de temps la route s'exécutera
€t nous aurons alors tel intérét de notre capital. Mais
les actionnaires agloteurs, quand le moment de recueil-
lir leur bénéfice anticipé leur parait arrive, vendent les
actions en masse, jettent le discrédit sur | entreprise et
amenent une catastrophe, dont 'effet inévitable est la
ruine d'une affaire quil aurait réussi sils eussent été
probes et qui échoue parce qu'ils ne sont qu'avides.
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Ces speculateurs et actionnaires, apres avolr préparé
la catastrophe par leurs opérations, sont les premiers i
la compléter afin d’échapper a l'obligation qu'ils ont
contractée comme actionnaires, Ils refusent les verse-
ments aux epoques fixées et viennent dans des assem-
blées générales démontrer la nécessite de dissoudre la
société et d’abandonner I'entreprise, en se fondant sur
le déficit occasionné par leur propre refus, de contri-
buer aux avances de fonds. C'est ce (ui est arrivé au
chemin de Paris au Havre, et ce qui serait arrivé éga-
lement 4 celui de Strasbourg & Bale sans la fermeté et
la persévérance de monsieur Nicolas Koechlin; c’est en-
fin ce qui est arrivé malheureusement au chemin de fer
d’entre Sambre et Meuse, qui promettait de vivifier une
contrée ou-la plus grande partie des ressources du sol
est inexpluitée et reste :ini:l)_r'oductive*faul:e de moyens
économiques de transport.,

Par la richesse naturelle du pays & traverser, par le
nombre et 'importance des usines et des exploitations
qu'il devait desservir, par la masse enorme des transports
assurés par lindustrie métallurgique, le chemin de la
Sambre A la Meuse réunissait des éléments suffisants de
succes. A peine en train d’exécution, dlmpmtantes ame-
liorations lui venaient en aide; il aurait été rattaché au
systéme general des . chemins de fer de l’état par la di-
rection donnée 2 la ligne dite du Midi, avantage qu’on
n’avait pu prévoir, et dont on n’etit pas osé démontrer
'expectative. Gette réunion en change toutes les con-
ditions ; de ligne secondaire quil-était, il devient voie
principale. Enfin le rail-way de Sambre et Meuse, dans
un avenir plus on Moins éloigné, aurait donné naissance
A de nouveaux embranchements qui en auraient aug-
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menté la prospérité par un échangemutuel d'avantages .

Mais toutes ces circonstances, propres a encourager
des actionnaires sérieux en les portant i poursuivre sans
reliche l'exécution de leurs plans, ont été sans in-
fluence sur la bourse, qui ne s'inquiéte que du cours
du jour, et non des résultats du lendemain. Tandis que
les plus beaux éléments de succés se réunissaient 2, et
tandis qu'un entrepreneur a forfait, fournissant un
cautionnement de plusieurs centaines de mille francs,
devant au prealable, sans rien recevoir, exécuter pour
6 A oo mille francs de travaux, et ayant en outre con-
senti a ce quune retenue d’un dixiéme lui fitt faite sur
chaque paiement jusqu’a concurrence de fr. 7oo, 000,
presentmt des garanties-contre les excédants de dé epenscs
et les appels de fonds supplémentaires, les porteurs
de 11 & 12,000 actions, Allemands et Francais, effrayés
par la depréciation qui frappait en France les titres
d'entreprises -analogues, refusaient de continuer leurs
versements et obtenalent, par la majorité des voix qu'’ils
savaient leur étre acquises, la dissolution de la sodidtd
- an-ﬂ-mymerﬁet:-il;a--_renenmatlon i I'entreprise.

1 Entre 'mlres le rmlnwny de Sédan h In ['mntmw belge, destmé i se
raccorder avee celui de la Sambre & ln Mense, Par ce nouveau projet
dressé avee le plus grand soin, di au talent remarquable de MM, Eugene
Flachat et Jules Pellet, et approuvé par la direction générale des pants
¢t chaussées, & IaqueHL Pavaient présenté MM, Demonchy. et Ce, (déja
concessionnaires d'une partic de chemin de fer de Mézidres & Stdan) S¢é-
dan, Méziéres, Cliarleville et Rocroy devaient se trouver liés & tout le
systéme des chemms de ferbelges, qui tiendraient alors par trois points
2 la France : par Lille, Valenciennes et Sédan, ddversant nos produits
par Lille sur le httural de Ja Manche et de I’ OGEHH y par Yalenciennes au
centre de la France, et par St,dﬂn Sur lu frontiére de I'Est, Ia lmute Alle-
magne et la Snisse, -

* Yoir les picces 1% 1 et 2, & Ia suile de cefle notico,
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~ Nous avons été prés, il y a deux ans, de voir se for-
mer pour l'exécution du rail-way de la Sambre A la
Meuse, une société financiére belge qui, par la haute
position de ceux qui se seraient mis & la téte de |'entre-
prise, etit facilement réuni, dans le pays, les capitaux
necessaires pour la mener a bonune fin. Toutefois on
exigeait trois modifications principales au cabier des
charges, qu'il a été impossible d'obtenir de ladm:mstrm
tion supérieure.

La premiére était que le gouvernement renoncerait a

la faculte du rachat a la fin de chaque période trente-
naire de la concession. SR

~ La seconde, qu'il consentirait e‘t garantlr un lmmmum
d'intérét de 3 p. c. ' I

La troisiéme, qu'll accorderait une augmentation de
tarit qui paraissait étre ungpeu faible ensuite de la de-
pense reconnue sur d’autres chemins de fer pour les
frais de traction et d'entretien,

Quant 4 la question de la durée des concessions, lors-
(qu'on I’examine du point de vue de la morale et del'or-
dre public, elle apparait sous un tout auntre jour que
lorsqu’on la juge sous le rapport de 'accroissement du
domaine national. Assurément il est & désirer que l'état
s'enrichisse et que le domaine public saugmente; ce-
pendant on peut soutenir que le meilleur moyen d'en-
richir I'état c'est d'enrichir les citoyens et non ‘de les
dépouiller; que c'est a la fois le plus stir et le plus libe-
ral; que des propriétes fort productives, lorsqu'elles
sont administrées par l'intérét prive, peuvent ne rien
rapporter entre les mains de V’état; et quainsi Faccrois-
sement du domaine national, par l'envahissement des
chemins de fer, peut n'étre qu'illusoire. Gardons- -nous
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d'ailleurs des inspirations d’une fiscalité mesquine et
tyrannique & qui il plait que l'état ait 1a main sur tout
et quil accapare tout.
-«Faisoﬁs.une_place au sentiment de conservation et de
perpetuité qui n'est pas moins sacré que lintérét du
trésor. Demandons-nous si ce sentiment ne constitue
pas un des premiers éléments de l'ordre social; et ta-
chons, autant que possible, qu’il soit stable et honoré;
facilitons & toutes les familles le moyen de le faire nai-
tre et de I'entretenir. Or, pour qu’une société ait de la
stabihte, pour que ses actions présentent un placement
durable, il faut qu’elle soit constituéde a perpétuité ou a
long terme, ce qui revient au méme, et qu'elle ne soit
point exposée tous les 3o ans A voir son existence mise
en question. |

Les auteurs des trois propositions déja mentionnées,
voulaient faire sortir les actions de société du domaine
de Ja bourse, et au lieu de spéculateurs et d’agioteurs,
ils voulaient des rentiers. On ne peut qu'applaudir 4 de
st louables intentions; si elles eussent été réalisdes, on
aurait- évité la catastrophe, et les actions des sociétés
pour chemins de fer sepaient sur la méme ligne que les
rentes de l'état, | o S

En ce qui concerne la garantie d'intérét, les capitaux
recherchant la sécurité, il est ¢vident aujourd’hui quen
France et en Belgique ils n'espérent pas la trouver dans
les chemins de fer : nous croyons, nous, (u'ils se trom-
pent et nous en avons la certitude pour le rail-way de la
Sambre i la Meuse 1, Mais encore une fois, les capitaux

t Le chemin de Stockton h Darlington , établi ponr une eirenlation de
100,000 touneaux, servait, 7 ans aprés son ouverture, & un transport de
500,000 tonneaux de houille. S o
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n'ont plus foi dans les chemins de fer. Si on veut
que de nouvelles compagnies se forment pour les exé-
cuter, et leurs concours est indispensable, 4 moins qu’on
ne se resigne a réserver les chemins de fer pour les
genérations futures, il faut que ces entreprises leur
mspirent de la confiance, Cette révolution dans les idédes
des capitalistes , le gouvernement seul a la puissance de
l'operer par une intervention qui ne le compromettrait
pomnt. T'ous les capitaux des pays étrangers méme vien-
draient chercher un placement dans les chemins de fer,
du moment ou un intérét de 3 pour cent leur serait
assure 1, | |

“Les risques que courrait I'état en concédant cette ga-
rantie seraient nuls, et cependant la confiance renai-
trait chez les:capitalistes. Pour une somme d'environ

Le chiemin de fer de Hetton & Sunderland sert au transport de plus de
200,000 tonnes de houille. Les actions de I'un et de P'autre, créées a
100 livres , se vendent aujourd’hui 260 livres. L
1 Le gouvernement anglais a prété 4 la compagnie du chemin de fer de
Manchester a Liverpool, une somme équivalente au tiers de son capital,
gqu'elle a remhoursé par des émissions d’aclions 3 le revenu net de ce
chemin est de 9 p. c. par an. Ses actions gagneut 100 p, o/ de prime.

Le chemin de fer de grande jonction a emprunté douze millions
500,000 francs & I'état, qu'il rembourse anjourd’hui par une umssmn
d'actions, ceé qm n empeche pus lés actions nouvelles comme les an-
ciennes , de se négocier & 104 pour:100 de prime; le dividende est de
12 p. c. par an, N N U _
" Le cancuurs de Uétat dans le chemin de fer de Lnudres A Blrmmghum
est encora plus fruppml, 1l a été émis pour 115 millions d'actions ; mais
comme Pappel immédial de ce capital aurait eu pour résultat de géner
les souscripteurs, et d’avilir les aciions, 60 millions seulement ont été
demandés sur le montant des souscriptions, et 'état a prété 55 millions
sur la garantie des souscripteurs et 15 millions & titre de prét. Le Capltﬂl.
enticr de ce chiemin gagne aujourd’hui 91 p. cent de prune, il donne
7 p.cent d’intérét, | |
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12 millions que doit cofiter le chemin de fer de la
Sambre 4 la Meuse, la garantie dont V'état serait pas.
sible, s'éléverait en maximum a francs 360,000, et dans
notre opinion, qui repose nonsur des prévisions mais
sur des realités , l'intérét sera de beaucoup supérieur 3
celul garanti. Admettant cependant qu’il n'y ait pas un
centime de dividende, l'eétat aurait alars a payer francs
360,000 par an aux actionnaires. Mais n’est-il pas évi-
dent que l'accroissement des revenus publics, prove-
nant. de I'accroissement des transactions de l'industrie
et de V'agriculture, par le seul fait de I'exécution du
chemin de fer, serait, non de 360,000 francs, mais du
double ou du triple. Que faut-il donc de plus? Ajoutons
a cela une consideration d'un intérét plus direct pour
le gouvernement : I'accroissement des produits sur le
chemin de fer de ['état par 'effet de son contact avec
celul de Sambre et Meuse. Evidemment les transports
de ce dernier; destinés a l'intérieur du pays, prendront
leur direction par lembranchement de Bruxelles et
Namur ¢t comme le systtme de l'entre Sambre et
Meuse se trouvera en communication avec la Irance, 1l
servira d'intermédiaire aux transports de marchandlses et
de voyageurs du chemin de fer du gnuvernement belge
2 destination des départements de I'est de la France,
Cette source de Dénéfices pour 1'état rattache nécessai-
rement l'interét de notre entreprise 4 l'intérét geneéral.

‘Enfin nous ferons observer, quant i la troisi¢me pro-
pGSItIOH relative 4 une angmentation de tarif : 1° que le
péage du chemin de fer de Saint-Etienne, dont le tarif
est 2 peu pres semblable au ndtre, ayant été lrouve trop
bas, on s'occupe de sa révision prochame par suite de lu
loi passée dans les dernicrs jours de la session der-
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niere , qui donne au gouvernement francais la faculté de
modifier et les tarifs et les cahiers des charges des: con-
ce.s.s‘fan;s_a’e_}'ci-‘a_cmrdées;_2“ que le péage recu parle gou-
vernement belge sur le grand chemin de fer pour les
convois 2 moyenne vitesse est de un franc par tonne;
et 3¢ que la société qui a demandé la concession d'une
route en fer se rattachant a la ndtre, depuis la frontiére
belge jusqu’a Charleville, 2 réclamé, et c’est le prix mi-
nimum de son tarif, 6o centimes par lieue et par tonne
de houille, non compris le passage des.plans inclinés.
Nous pensons donc que celui d’entre. Sambre et Meuse
pourrait étre augmenté sans inconvénient pour le com-
merce, ni pour la société du chemin de fer. Le prix
moyen des transports ordinaires est dans la contrée de
1 fr. 50 par tonne et par lieue, celui du tarif concédé
de la route en fer étant de 50 ¢. on voit tous les avan-
tages que l'industrie et le commerce doivent obtenir de
cette communication, et qli’en portant & 6o c. le prix de
transport par tonne et par hieue, .ces _av_a_ntages seront
encore considéerables z,

Nous savons que ce n'est pas dans l'arrondissement
de Charleroy qu'il fagt chercher des placements d’ac-
tions : les industriels dans les pays on il existe beau-
coup de nouvelles usines y appliquent pendant long-
temps leurs capltaux, et d'autre part, les statuts de la
plupart des sociéteés anonymes ne leur laissent malheu-

1 Aui chemin do fer' 'Alais la h’omllep'ﬁle par tonne et par lieue 0,60;
les autres marchandises 0,85, Le tarif sur le chemin de fer d’Epinac est
le méme que sur celui d’Alais. |

~ Sur le chemin de Mulhouse 4 Tharn le péage moyen des marchandises
est de 0,803 il est de 0,65 sur celui de Versailles; de 67 +/y sur celui de
Port-aux-Perches ; de 0,86 sur celui de Cette a Monpellier et sur celui

de Saint-Germain.
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reusement pas la faculté ni les moyens de souscrire
pour des actions de routes, canaux, chemins de fer,
méme les plus utiles 4 leur propre industrie; c'est'donc
aillenrs qu’il faut trouver les capitaux et c'est aux ren-
tiers A les procurer; pour cela il faut, en leur donnant
Uassurance des avantages résuitant pour le pays de
Vexecution de cette entreprise, leur présenter la fixité
et toute la sécurité désirable du placement de leurs ca-
pitaux. L'une et l'autre reposent dans la concession a

faire par le gouvernement, des trois pomts mdlques
plus haut; savoir :

10 Garantle d’un minimum d’i lnteret

2° Durée de la concession,

30 Augmentation du tarif 1,

Dés lors on formera une nouvelle société pour la
construction de la route de la Sambre & la Meuse aus-
sitot que la crise qui*a frappé s1 rudement ces sortes
d entl'eprlses aura €esse,

~Pourles obtenir, adressez-mus messwurs , au roil et
"4 ses ministres. |

- Avorr ou n'avoir-pas le chemin de fer de Sambre et
Meuse. est-une 'question: de vie ‘&° de mort pour bon
nombre de houilléres et d'usines,

Aide-toi, le ciel t'aidera. |

Jupiter veut qu'on se remue, dlsent les diewx de la fa-
ble au charretier embourbé, |

F rappez et on vous ouvm'a demandez et vous rece-
vr ez dit 1 Evangﬂe..

! Déja en France le gouvernement et les chnmbres ont recunnu P'ur-
gence de semblables modifications y qui seront mcessumment aduptﬁes

pour lexécution des chemins de fer concédés et & concéder i des parti-
culiers. (Voir la piéce & Pappui ne 3.
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Ainsi, de tout temps, en tous lieux, et pour toutes
choses la sagesse divine ordonne aux hommes de s'aider,
de se remuer, de frapper, de demander, et I'expérience
universelle leur conseille d’'insister, de revenir A la charge
cent fois, mille fois sl est besoin. En toutes choses, ou

peu sen faut; le siucces est a ce priz,

1er décembre 1839, - LES CONCESSIONNAIRES
| de la route d’entre Sambre et Mense.

P_JECES A L'APPUI DE LA PBESENTENOTICE

R

Ne | Emtrmt du pmces—verbal de la smnce du conseil general de
ln Socicté Anonyme du chemin de fer de la Sambre d i la Meuse,
tenue ¢ Bruxelles, le 23 aout 1838, IR

Presents MEessieurs, etc. etc.

Le président sexprimeainsi. . . . ... .. .....
Pour stireté et garantie des obligations a lui imposées,
I'entrepreneur:-s'engageait a fournir un cautionnement
de trois cent mille francs, en outre une retenue etant
par lul consentie d’'un dixiéme sul'.xch-ﬂqu.é_; palement &
faire, jusqu’ﬁ,concurrmce de sept cent mille franecs;
de telle maniére qu'a la fin' de lentreprlse la caution,
qui restera enire les mains de Padministration, s'élévera
a un million. Le contrat se termine par une clause

finale et generale -ainsi concue: | ) .
« Nonobstant les stlpulatwns qm plecedent le pre-—
» sent contrat étant essentiellement un contrat i forfait,
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» il est expressement convenu que M. Le Bon, pour la
» somme de douze millions de francs, s'oblige & con-
» construire et & livrer 4']a societe anonyme, aprés le
» terme_précité-de quatre annees, dans un état parfait,
».et répondant 4 toutes les conditions, le chemin de fer
» ci-dessus désigné, etc., a ses frais, risques et périls, de
» maniere que personne n'ait & exercer aucune de-
» mande, action, garantie ou reclamation, contre la
» predite société anonyme, pour travaux, indemnités,
» expropriations, proceés, soit pour la construction de
» ¢e chennn, soit a l'occasion de sa construction, soit
» d’aucun autre chef quelconque » |

Tout le monde conviendra avec nous, qu ‘aucune so-
Cleté, quelle quelle soit, ne fut jamais constituée d une
maniére plus solide et qui offrit plus de garanue aux
actionnaires : et, lorsqua cela nous aurons ajouté que
les cautions de I'entrepreneur sont la banque commer-
ciale d’Anvers et la maison De Cock, lesquelles sociéte

et maison se sont constituées telles par un acte passe
directement avec I'administration, et se:sont engagees i

fournir 4 sa premiére demande chacune. cent cinquante
mille francs en --in-scripﬁ'ans. hypothécaires sur des im-
meubles a agréer par ladite société, et de la valeur
d’au moins un quart en-dessus des sommes garanties,
on conviendra sans doute que la constitution. de la
_soaiete est telle, qu'elle doit s'inspirer toute confiance
aux SPéCIl]FEItWEiJTS les: plus circonspects et les plus crain-
tifs. Aussi, bien loin que le placement des actions ait
souffert la moindre difficulté, la souscription ne fut
pas plutdt ouverte que les demandes s'élevérent & des

sommes considérables tant a Bruxelles qu'a Paris et a
Francfort, S
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Peu apres les actmns se negoclerent avec une prime
de deux, de trois, de quatre, de cing p. %, ; il se fit a ce

prix, et pendant un temps assez long, des marchés nom-
breux et considérables : & Francfort la prime s'éleva

jusqu’a 12 p. °/,.

Survint alors la dépréciation qui atteignit, a Paris
principalement, toutes les actions industrielles et parti-
culierement celles ayant pour objet des chemins de fer.
Nos actions baissérent comme baissérent tontes les autres.
Saint-Germain tomba de 1000 a 800 fr. et méme 780 fr. ;
Versailles, rive droit,de 850 4 720 fr.; Versailles, rive
gauche, de 675 a 060 fr. ; Strasbourg a Bile de 550 a
435 fr.

D'ou vient cette deprec:atlon cette espéce de décou-
ragement? Nous croyons qu'il fautl'attribuer 4 différentes
causes €trangéres pour la plupart au plus ou moins de
solidité et de chances de bénéfices qu'offraient ces di-
verses entreprises. Quoi qu'il en soit, nos actions eurent
le sort commun, De 525 fr. elles tombérent successive-
ment a 430 et 475 fr., cours auquel elles se soutinrent
quelque temps, lorsque, a 'approche du second verse-
ment, le bruit se répandit qu'’il ne se ferait pas régulié-
rement, que deés lors la société devrait étre dissoute; et
bientét on les offrit a 455 et méme & 450 fr., c est—a—du'e,
qu'a ce dernier taux,une action a un versement. était
sans aucune valeur,

Il etait & présumer dés lors qu'une partie des déten-
teurs ne ferait point le second versement ; en effet, faire
ce versement cétait acheter une action a 4bo fr., et les
spéculateurs eloignés, et n’étant pas 4 méme de bien
apprecier lopération, ni de savoir que c'était & des
causes qui Jul étaient étrangéres qu'il fallait attribuer

3
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une s grande dépréciation , reculalent devant les nou-
velles chances qu'il leur fallait courir. Aussi est-il a re-
marquer que le versement s'est opéré avec plus d’em-
pressement en Belgique qu’en France, en France qu'en
Allemagne; et nous somimes convaincus que cest dans
ce dernier pays que résident presque tous les actionnai-
res retardataires. .

Quoi qu'il en soit, le nombre des actions sur lesquelles
le second versement a eu lieu s'éléve & tout pres de
18,000, et par conséquent le nombre de celles sur les-
quelles il ne s'est pas opéré 4 6,000 environ. '

Cela est d'autant plus ficheux, que bien loin que I'en-
treprise, qui fait l'objet de la société, marche d'une
maniére i mériter une dépréciation, son avenir se mon-
tre plus brillant qu'on naurait ose I'esperer. En effet,
ainsi que nous l'écrivions le g juin, des ingénieurs s'oc-
cupent du projet dun chemin fer de Vireux a Gharle-
ville faisant jonction entre le nétre et celui de Charle-
ville & Sédan ; et le gouvernement belge est saisi d'une
‘demande en concession d'un chemin de Louvain a Cha-
telineau, de telle maniére quily aurait ainsi une suite
continue de routes de fer d’Anvers A Sédan, en atten-
dant que les communications se prolongent jusqu'a
Strasbourg. Or, les calculs des concessionnaires primi-
tifs ayant été faits dans la prévision que notre chemin
resterait isolé, il est facile de concevoir combien 1ls
seraient au-dessous de la réalité, si les projets dont nous
venons de parler venaient a s'exécuter, ainsi que tout
porte a le crore.
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Ne 2. Rapport du conseil général de la Socrete Anonyme du chemin
de fer de la Sambre d la Meuse , fait a Uassemblée génerale des

actionnaires du 3 novembre 1838.
MESSIEURS,

Aux termes des statuts vous ne deviez éire CONVOQuUEs
pour la premiére fois que dans le courant du mois de
mars 1839.

Des circonstances particuliéres, dont nous allons vous
rendre compte, bien qu'elles vous soient déja connues,
nous ont décidé a vous réunir plus tot. Nous déposons
sur le bureau les trois journaux de Bruxelles et les
trois journaux de Paris constatant que la convocation
a en lieu réguliérement.

" Vous savez, messieurs, que d aprés I'art. VIL, fr. 50 par
action ont db étre versés dés que la souscription était
remplie, 5o fr. trois mois aprés, et quil appartenait au
conseil d’administration de fixer les époques des autres

appels de fonds. |

Le premier versement se fit trés-réguliérement; mais
entre 1’épo'que de ce versement, et celle fixée pour le
deuxiéme, survint la crise dont sont encore travaillees
toutes les bourses, crise qui affecta toutes les actions
industrielles et tout spécialemént celles des sociétes
ayant des chemins de fer pour objet. Les ndtres eurent
le sort commun. Cotées 525 fr.le 23 avril dernier, elles
tombérent rapidement et de telle maniere qu’au moment
du second versement elles étaient & 450 fr. |

Il en résulta que le deuxiéme versement n’eut lieu
que sur 17,692 actions. Il ne futpoint opéré sur les 6,308
complétant le nombre de 24,000 actions.
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L’administration, qui ne vit dans cette dépréciation
que le resultat de causes étrangeres a l'affaire en elle-
méme, crut que la confiance renaitrait; aprés avoir pris
I'avis des commissaires elle prorogea le délai d'un mois
obligatoire pour tout versement d’apres lart. g, et
pensa que les actionnaires retardataires reviendraient de
leur résolution de ne point verser. C'est 1a, messieurs,
ce qui explique pourquoi nous ne vous avons pas con-
voqués plus tot; car notre intention a toujours éte de le
faire du moment ou nous aurions eu quelque certitude
i cet égard.

Les actions n'étant point remontées depuis lors au-
dessus du cours de 440 fr., et la crise ne paraissant pas
encore a son terme, nous n’avons pu différer davantage
a4 vous faire connaitre cet ¢tat de choses qui est d’autant
plus ficheux que rien n'explique la dépréciation qui a
frappe l'entreprise qui fait 'objet de la sociéteé.

En effet, si 'on a eu raison au mois de mars dernier
de regarder cette entreprise comme devant avoir de
bons résultats, il n'est assurément survenu aucun motif
depuis lors pour faire changer d’opinion A cet égard.

D'abord vous le savez, messieurs, la concession a été
achetée a trés-bas prix; les concessionnaires ayant eux-
mémes préféré avoir une meilleure part dans les béné-
hices de l'exploitation, laquelle a été fixée a 15 p. °/o.
C’etait de leur part une preuve de confiance dans l'ave-
nir du chemin de fer, confiance qui n'est point ébranlée,
puisque I'un d’eux vient encore d'offrir de reprendre
1000 des actions en retard si 'on peut placer les au-
tres. _

L'acte de forfait avec 'entrepreneur a été congu de
telle manieére que la société avait toutes les garanties dé-



sirables de bonne exécution, et la certitude que le
chemin serait entiérement exécuté moyennant les 12
milhons.

Une nouvelle garantie, plus solide qu'on n'aurart pu
Vespérer, avait encore été donnée a la société par lin-
termédiaire d'une caution faite pour Inspirer toute con-
fiance. Cette caution, c’était la banque commerciale
d’Anvers et la maison De Cock, lesquélles s'étalent prea-
lablement entourées de tous les renseignements désira-
hles, et n'étaient intervenues qu'aprés s'étre assurées de
la bonté de Daffaire 4 laquelle elles prenaient part.

Au moment de la formation de la societé, il semblait
que le chemin de la Sambre & la Meuse diit rester 1sole,
Depuis lors I'on a acquis la certitude qu'il ne tarderait
pas & étre lié avec les grandes lignes de la Belgique, et
I'espoir qu'il serait continué en France au dela de Vi-
reux, jusqu’d Charleville, Méziéres et Sédan, ainsi qu’on
peut le voir en examinant le projet qui a été publié.

Une autre circonstance gui doit étre relevée, cest
que les actions du chemin de la Sambre a la Meuse pro-
duisent un intérét de 5 p. °/s annuellement; avantage
dont ne jouissent point les actions des chemins de fer
francais. Mais quelques reproches ont-ils été formulés
soit sur la marche de I'administration, soit sur I'exécu-
tion des travaux? aucun. L'administration a marche avec
tout {'ordre et |'economie possiblés, et tous les rapports
faits par ceux qui ont visité les travaux les représentent
comme exécutés d'une maniére satisfaisante. C'est donc
uniquement a des causes étrangéres qu il faut attribuer
la dépréciation de nos actions et la résolution de ne
point faire le deuxiéme versement de la part d’un cer-
tain nombre de détenteurs. 11 n'en est pas moins vral
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que les choses restant comme elles sont, et en supposant
que tous les actionnaires qui ont fait le second verse-
ment, opéreront également les versements subséquents;
la société n’aurait plus le capital necessaire pour exe-
cuter le chemin entier. La société se trouve ainsi exposée
A ne pas pouvoir remplir son objet qui est I'execution du
chemin de la Sambre & la Meuse, lequel chemin doit
couter 12 millions.. . _

Dans une circonstance si difficile, 'administration na
pit faire autre chose qu'en référer aux actionnaires qul
seuls ont le droit de prononcer, en se conformant aux
régles tracées par les statuts. Nous avions pensé pouvoir
vous proposer de n’exécuter provisoirement qu’une
certaine partie du chemin, sauf a Fachever s1 les circon-
stances venalent & changer; et c'est pour ce motif que
dans I'avis de convocation il a été inséré quil serai
question de modifications aux statuts. Les calculs qui
nous ont été fournis depuis lors, et que nous mettons
sous vos yeux, nous ont paru rendre ce projet Imnexeécu-
table. o |

Nous sommes préts 3 vous communiquer tous les
comptes, & vous donner tous les renseignements, apres
quoi nous vous prions de délibérer sur Ja resolution a
prendre. |

Ne 3. Loi relative aux modifications & apporier dans les cahiers
des charges des chemins de fer déja Toneédes.

ARTICLE UNIQUE.

Les compagnies concessionnaires des chemins de
fer concédés jusqu’d ce jour, sont autorisces a proposer
des modifications au tracé général de ces chemins et a
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leur largeur, au maximum des pentes, au minimum du
rayon des courbes, au nombre des gares d'évitement, a
la hauteur ou a la largeur des ponts sur les chemins
vicinaux et d’exploitation, au mode de construction des
ponts 4 la rencontre des routes royales et départemen-
tales, des riviéres ou canaux de navigation ou de flot-
tage; enfin 4 la pente des routes royales et départemen-
tales déplacees; mais ces modifications ne pourront étre
exécutées que moyennant I'approbation prealable et le
consentement formel de 'autorité compétente.
['administration est. également autorisée a statuer
provisoirement sur les modilications que les compagnies
pourraient demander aux tarifs réglés par le cahier des

chargeﬁ.

Ne 4. Extrait du journal de IIndustriel et du Capiialiste
d’aoit 1839.

En Angleterre, les chambres font tout pour seconder
les compagnies; non-seulement elles lear donnent une
grande latitude d'action , non-seulement elles se gar-
dent de les entourer de conditions et de pénalités écra-
santes prises en dehiance de V'intérét privé, mais des bills
d'amendement (c'est ainsi qu’on les appelle) ayant pour

but d'autoriser des accroissements de capitaux, des
emprunts, des émissions d’actions, des rectifications de

tracé, des suppressions ou des additions d’embranche-
ments, sont présentés chaque année au vote du parle-

ment anglais‘
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Soixante-dix bills de cette nature ont été adoptes dans
les quatre derniéres sessions :

En 1836 — 4
1837 — 24
1838 — 16
183g — 26

70
I’'Angleterre a eu aussi ses moments de crise ; mais
ils n’ont pas duré, La confiance s’est un moment ébran-
lée ; elle a immédiatement repris le dessus, et ce qui le
prouve, c'est le cours actuel des actions pour les prin-
cipales lignes de chemins de fer:

Laprime est de 20 p. /o pour lechemin de fer de Londres & Bristol ;
de 38 p. ¢/, pour celui de Manchester & Leeds;
de 50 p. o/, pour celui de Chester & Berkenhems;
de 91 p. o, pour celut de Londres & Birmingham ;
de 100 p. o/, pour celui de Liverpool & Manchester;
de 104 p. %, pour celui de grande jonction ;
de 150 p. °/s pour celui de Stockton & Darlington,

I'IN.



