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EXPLICATIONS PRÊUSIIINAmEâ.
Quand on écrit pour ne rien aire, ou, ce qui revient au oiéme , pour broder une amplification sur des lieux communs ^ très communs, qui sont la reproduction de ce que chacun pense et qui, par conséquent, n'apprennent rien a personne , on est sûr de se faire bien accueillir ou tout au moins d'être bien compris; mais quand on tente d'émettre des vues qui ne sont pas encore dails l'opinion, ou même qui la contredisent (ce qui est le caractère de toute vue nouvelle); que ces vues soient justes ou fausses, on peut être certain de rencontrer beaucoup de difficultés à faire comprendre ce que l'on a dans l^esprit. ÏI est rare, en effet, qu'en pareil cas le lecteur dont l'opinion est contrariée consente à donner, à l'écrit qu'il a sous les yeux , une attention suffisamment impartiale et sérieuse pour ne paH
prêter à l'auteur une pensée presque toujours différente de celle qu'il a voulu exprimer. On lui fait dire plus , on lui fait dire moins , on lui fait dire autrement qu'il n'a dit en réalité ; préoccupé que l'on est de le trouver en défaut, au lieu de chercher à saisir l'ensemble systématique de ses raisonnements , leurs proportions relatives dans l'argumentation totale, on ne s'attache qu'à une face, qu'à un détail, qu'à une vue partielle qui, isolée de celles avec lesquelles elle doit se combiner, reçoit souvent une interprétation tout opposée à la pensée même de l'écrivain.
Pour tâcher de se mettre autant que possible à Fabri de l'inconvénient qu'il vient de signaler, l'auteur de cet écrit qui contrecarre l'opinion du plus grand nombre, éprouve le besoin de préciser sa pensée dans un court avertissement préliminaire.
Mais d'abord, et malgré le préjugé défavorable que rencontre dans le monde l'opinion de tout homme atteint et convaincu de professer une vue théorique et systématique sur Torganisation de la société, l'auteur doit déclarer qu'il se trouve dans ce cas. Cette brochure est, en grande partie, la reproduction de deux articles publiés dans la PAalange , et la Phalange est le journal de l'École fondée par Fourier. Tous les articles insérés dans ce Recueil, quel que soit le sujet traité, ont toujours pour but essentiel de propager directement ou indirectement la Théorie Sociétaire j ou, au moins^de
faire naître dans ^^Fesprit du lecteur le désir d'en connaître les principes. Il ne faudra donc pas s'étonner de rencontrer souvent , dans cette escarmouche contre Tengouement actuel du public pour les Chemins enfer ^ soit le nom de Fourier, soit des vues et des principes appartenant à sa Théorie. Chargez un mathématicien de faire un feuilleton sur un drame, vous verrez que son compte-rendu, pour littéraire qu'il puisse être, sentira un peu l'algèbre; à plus forte raison est-il naturel au partisan d'une Théorie sociale d'en faire intervenir les vues dans une question industrielle donnée. Ajoutons toutefois que la théorie sociale ainsi que la science mathématique ne sont pas responsables des erreurs que peuvent commettre le mathématicien et le socialiste.
Venons maintenant à l'argumentation générale de cet écrit; la voici tout entière :
i""!! y a à exécuter, dans I'iétat actuel pe la SOCIÉTÉ, des travaux beaucoup plus. productifs, beaucoup plus urgents, beaucoup plus précieux pour la nation que les Chemins e/iy^r proposés. (Raison d'inopportunité.)
a* Le Chemin en fer^ loin de devoir être envisagé comme un instrument parfait, n'est encore qu'un instrument grossier, et son imperfection rend probable la découverte prochaine d'améliorations et d'inventions qui apporteront, dans le régime actuel de la locomotion, de profonds changements. (Raison d'imperfection,)
La preitiièré partie de ëëttèi àrguttiehlatidn est cé\e que fiôUÉ dôbddjbè côftiÉilë eipHoiâtlt utiè opinion pOsititétnétit êft sblideiUëht fondée. Elle notifi pàràtl ^ulfiââbtè pôUt* Mté dêdtét à tout hotillïi0 tÈÏÉùhMhlé rAMûA^fiMÊîHT d'ude exéeutlOft^ éh ^aftdë ëehéllè»^ dés JRt)tttei êrt/éf'y étU rëpOH dés d6pitàt]j|[ hàiliônËùi k d'àdtfes opératiotift plus ùfgêâtéâ êfr plu^ pi'odUethre^.
Qilfttit à lA seCôiidé pK^tie; tlbus là dofiilôtld ddifiifië ^tïë préviâiD]^ ] tàmïhé utië probabilité , ôOt»më ti6ë éventualité qul^ héàutnôins!, tloU^ pareil d'Ub grââd poidë, pfti^ Cela pf êôlséitieht qlie leâ Cheminé énfè^y ftissétil-ils le fferfirtè de la pferft^ctîoti pbdiiiblë dâft9 le système dé là locottit^tion , iiouà
i^ëiTiblèâtaUjôUrd'hUid'Utlèë^éetitiôtipréinàturéë, Qu'il soit donc bien établi (JUë Tâutetir it*ëst pa3 un âdvèrfeâlrë dé la rapldlXé dé locomotion envisagée d'une Ùitthlêffe hbidlUe; ^'lU'il est tilèrtïé tdut cdtt^ëHi à TeiiééUtiDn Ullérièiire dès iJhemine èhfkr^ dattS lè tM 6Ù Ton fi'aiirâik Heti trouvé de ftiieUi^ W^qUe IM pi*Ogfè^ de là ^ôdété fërotitj d'dtlfe grattdë rapidité de locôttotiôti , UUë véritable nécessité sociale; tù^Xi qUë, dàûÉ Tétàt adtUèl dés tiatiôtis européennes et SdrtoUt de la part dë^ tiatidti^ ëobtidëûtàlê^^ lâ tohëtrudtibn en gràiid des Routes éAfér lui paraît 6bil*tltUèr Uttë fdUssé dépende sociale, un désordre dàttS le régime de l'industrie^ dttUs Teinplol dèfe forcefe et des financés disponibles. Voilà Texpresslbb gëùérale de son opiniob,
Un mot maintenant sur chàmtte dB% deux par* tjéd de la thèse.
Raison d'inopportunité.
La première partie dé noire thèse, celle de Tinopportunité actuelle de rétablissement des Boute^ énfettotnpAtékd^Siiiires travaux évidemment plus productifs et plUs urgente (et nous croyons qu*ll y a bien mieux à fkirè encore qtie ce que noud nous sommes contenté d'indiquer en ce genre) j cette [Première partie, disons- nous, pourra être acceptée par un assez grand nombre de personnes. Néanmoins, si Ton discutait notre opinion , on nous ferait des objections en éhumérant la kyrielle des avantages productifs (lés uns réels, les autres fort exagérés poUr lé moment) qui sont attribuée à l'action des Chemins en fer. Chacun Connaît de quoi cette kyrielle se compose ^ et si nous n^avons pas examiné ces détails , c'est que nous Voulions jeter rapidement quelques con<sidérations générales et non pas écrire un Traité sur la matière.
Il est un autre ordre deràisôns qui né manque^ ront pas dé noUS être opposées , et ce sont celles des esprits les pluis honorables et les plus distingués parmi les enthousiastes des Chemins en,ftr. Ceux dont nous parlons accordent que ces sortes de Routes ne sauraient donner encore qu'une production industrielle très minime; aussi n'applaudissent-ils à leur exécution actuelle que par des
coDsidërations politiques , sociales, progressives sur le mouvement des idées, sur les communications, les rapprochements et la fusion des peuples, sur l'association des nations, etc., qu'ils attendent de ce nouveau mode de transport.
Il y aurait ici beaucoup à dire; mais comme nous ne voulons pas entrer dans une discussion qui allongerait cet écrit outre mesure, nous nous contenterons d'énoncer le principe que nous aurions à développer pour réfuter les arguments que nous venons de rappeler. Ce principe, c'est que, avant de vouloir procéder par des dépenses colossales, par des travaux gigantesques, à la fusion des nations et des peuples, il serait sage de chercher d'abord à établir la prospérité, l'ordre et la fusion des classes dans le pays que l'on habite. Avant de vouloir associer le Nord avec le Midi , l'Occident avec l'Orient, il conviendrait de savoir associer en France les maîtres avec les ouvriers, les détenteurs des richesses et des instruments de l'industrie avec les prolétaires, les consommateurs avec les producteurs , le Capital
avec le Travail et avec le Talent Vous voulez
associer tous les peuples de l'Univers , c'est très bien ! mais, de grâce ! commencez par vous mettre en mesure de savoir et de pouvoir associer entre eux les habitants d'une de vos bourgades ! Vos communes sont livrées au morcellement, à la division, à l'opposition des intérêts; le spectacle quelles vous présentent est celui delà dissension,
de Tantagonisme, de la lutte des individus, des familles, des industries et des classes ; ces com* munes sont des foyers de misère, de mésintelligence, de vices et de crimes, attestant que le caractère de notre société , loin d'être l'Association et l'ordre, est au contraire la guerre sociale et l'anarchie industrielle. Ce caractère de guerre et d'anarchie se reproduit, de la base au sommet , à tous les échelons de notre oi^anisation sociale. Avisons donc, cela nous parait de raisonnable conseil, à améliorer notre position, à faire disparaître de notre société l'anarchie, la guerre, la lutte des intérêts et des classes; apprenons à régulariser notre mouvement industriel , sachons réaliser TAssociation dans nos communes, sachons nous mettre chez nous en bonne intelligence, en voie d'ordre et de prospérité, avant de vouloir fonder par des Routes enjerlà bonne intelligence universelle , la prospérité et l'Association du genre humain.
N'est-il pas curieux que nous, partisans de la Théorie de Fourier, qu'on accuse d'être des rêveurs et des utopistes, nous soyons obligés de donner à nos accusateurs des leçons de calme et de prudence en matière de progrès social? Nous voulons bien, comme vous , l'Association universelle; mais nous ne voulons pas comme vous y courir follement .par des moyens aussi impuis*sants que gigantesques ; et nous vous répéterons jusqu'à satiété que vous ne parviendrez jamais à
faire régner là bonne harmonie sur le globe Gt^ lier , reiissieK^vous couYért de Hautes én/etf tant que vous n'aurez pas su^ préalablement, faire vivre en bonne harmonie chez Vous un homme avec ses voisins. •— * C'est de ce point dç vue ^ et en soutenant que^ dans les hautes questions dé progrès social, il faiît^ tout autant pour le moites que dans des questions d'IiuportftÉ^ce inférieure^ commencer par le cotndienoëmènt^ oonsulter là raison et la prudence, et ne pas se jeter dès le dé» but dans les grandes aventures ; o'est de ce point de vue, qui nous parait commandé par le bon sens le plus vulgaire , que nous essaierons de com* battre les espérances exagérées et les illusions so^ ciales qui ont conquis des esprits très diMingués h la cause des Boutes enfet.
Faisons remarquer, avant de passer outre, que ceux qui ne reconnaissent aux Routes en fer ^ dans rétat actuel de notre vitalité sociale, qu'une faible productivité industrielle , et qui se décla?rent partisans de leur exécution imitaédiate en vue seulement des résultats de cosmopolitisme qu'ils en espèrent ; faisons remarquer que ceux-16 doivent être contraires au principe de l'exécution de ces travaux par des Compagnies privées; car les entreprises particulières ne seraient que de fausses et de dangereuses spéculations, ou de honteUt moyen* d'agiotage, si elles étalent destidéèrs à irortiper l'espoir des capitaux qu'elles appellent.
Baison d'imperfection.
à deuxième partie de noire thè$e 9 o^lJie où nous considérons l'actuel Chemin enfer ooinme étant un procède fort imparfait de lû<^omotioi| ra** pid^, n'est ^ dans sa généralité , que la reprodue^ tion de l'c^nion épii^e par M. Arago à la tribune de la Chambre des députés. Seulement, i|ous titrons de cette considération j[a conclusion toute na^ tur^lle que, ni le Gouvemem^nt^ni les Compagnies ne doivent se presser de jeter des sommes epnsidé,'» râbles dans de^ opérations, peu urgentes d'etilieurs^ à la nature desquelles, suivant toute probabilité, la science doit apporter de pi*omptes et de profondes modifioations. Telle n'a poifit été ^ comme on sait, la conclusion du savant rapporteur : par un de ces hardis tours de force d'une logique imprévue et dont pourtant nos fastes pariementaires présentent des exemples, il a trouvé que cette rai*son, si formidable contre le Gouvernement, était tout-à-fait désarmée et débonnaire au vis-^à-vis des Compagnies. — Par malheur, on peut établir de la manière la plus positive que si, malgré ce motif d^attendre, on devait procéder aujourd'hui à une construction immédiate des lignes, l'exécution par le Gouvernement pourrait seule, par l'attitude industrielle et l'influence morale qu'elle lui donnerait , présenter un caractère d'utilité politique et sociale, et être avouée par la raison «
Nous aurions pu fonder toute la seconde partie
de notre ai^umentation sur la seule opinion proclamée à la tribune par M. Ârago; mais sans repousser cette autorité si puissante et en lui demandant au contraire toute sa force, nous avons jugé intéressant et curieux de faire connaître, sur cette question, les vues d'un autre savant , qui a formulé beaucoup plus énergiquement encore que M. Arago l'accusation d'imperfection adre^ée au système des Hautes en fer j et qui, en outre, se prétend en mesure de produire bientôt un moyen très supérieur de locomotion terrestre. Cette seconde partie étant celle où il y a le plus de chance pour que l'on nous fesse dire ce que nous ne disons pas , nous en préciserons en deux mots l'argumentation spéciale. Voici notre pensée :
Les conditions actuelles de la locomotion sur les Routes enfer astreignent ces routes à suivre la ligne droite et le plan horizontal (ou à peu près), c'est ce^ que chacun sait.
Or, si l'état physique des liquides fait de l'Aorizontalité la condition de la locomotion jc^ar eau sur le globe , le caractère essentiel de la locomotion terrestre^ au contraire, est de mettre en communication des points situés à des hauteurs iné^ gales. Un système qui ne peut fonctionner qu'à des conditions très voisines de l'horizontalité ne peut donc pas être considéré comme la solution finale du problème de la locomotion terrestre; celte locomotion, d'ailleurs, au lieu d'être obligée à l'inflexibilité de la ligne droite, ou àpeu près, doit
pou voi r se prêter à tou tesles courbures exigées pour le service et la facilité des communications ; il reste donc à trouver une solution meilleure que le système actuel y et il est prudent de ne pas se presser d'exécuter ce dispendieux système.
Voilà le sens général de notre argumentation , voilà le principe sur lequel nous sommes en plein accord avec M. Wronski. Le procédé de locomotion qui ne peut admettre que des pentes insen* siblesy qui exige des développements hors de toutes proportions avec les hauteurs à atteindre, qui commande généralement des travaux exagérés , n'est pas encore le bon système, le système que l'on doit trouver, que Ton ne manquera pas de trouver.
Mais demander à n'être pas tyranniquement commandé par l'horizontalité ne veut pas dire qu'on doit négliger de la chercher sur les routes quand il est raisonnable de le faire. II faudra toujours dépenser, pour gagner une hauteur, une forcé égale au produit de la hauteur par le poids à transporter. C'est un minimum théorique de traction, duquel on aura toujours intérêt à se rapprocher, dans des limites indiquées par la valeur du travail nécessaire à l'abaissement des pentes, comparée à la valeur de l'économie de force tractrice qui en résultera : — àmoins toutefois que l'on lie découvre des machines à la vitesse ou à la force motrice desquelles la gravitation restitue, pendant lés lignes descendantes, ce qu'elle leur aurait coûté pendant les lignes ascendantes; problème dont
à priori la solution nW nullement impossible^ On dira peui>étre qu'il ^t dana Tordre que le« grandes lignes seules soient appelées à jouir du maanmum de vitesse , que )es Moutef ^nfyr^ par suite, ne sont pas destinées à mettre en eommu^ nioatioo un jour eluujue centre d'babttation avec tout attire eentre, et qu'ainsi nos objections contre ee système de locomotion, tirées du sentiment de la convenance des choses , perdent baauequp de leur Ibroe. Pour répondre a cela, nous aurions à prouver que la grande vitesse sera, ultérieurement, beaucoup plus nécessaire à réaliser, et infiniment plus productive sur les communications de deu*xième, de troisième et de quatrième ordre,... que sur les lignes de premier ordre ; mais nous n'entrerons pas ici dans ces développements.
Enfin, on a reproché déjà à Tauteur des pages que l'on va lire de s'être fiiit imprudemment le champion des inventions non encore expérimen* tées 4^ M. Wronski. Cest à tort, f^'auteur n^a ja* mais vu M. Wronski ni ses mécanismes ; il ne connaît ce savant que par un parcours de ses ou«vrages qu'il est même loin de se flatter d'avoir sou*vent epmpris ; il ne s'est nullement porté cfaam* pion pour des inventions dont il n'a pu juger, et dont l'objet est de telie importance que, en cas de bonne solution , le secours d'un champion qoel» conque leur serait fort inutile. Mais l'auteur, tout en faisant ses réserves sur un nouveau système de locomotion qu'il ne oonnatt pas^ et sur des prinp
cipes qui sont encore^ en partie du moins, enve<* loppés d'obscurité, regarde cependant les Tues de M. Wronski comme suffisantes pour prouver la grande imperfection du système actuel» pour faire espérer qu'on doit trouver mieux, et (ce qui est très important sans doute) pour produire cette excitation salutaire qui fait chercher et trouver. Ces raisons ont conduit l'auteur à exposer avec quelque étendue les paradoxes de M. Wronski , paradoxes qui seront peut-être très féconds, et qui déjà sont fort curieux. — Qui peut affirmer que nous ne serions pas plus avancés de 5oo ou de looo ans peut-être, si l'on avait toujours, dans le monde, traité la nouveauté à la fois avec réserve et avec bienveillance?
Il est un autre point sur lequel nous serions désolé que Ton interprétât d'une manière trop ab*solue nos paroles. C'est quand nous signalons l'immoralité industrielle de l'époque, et l'agiotage des banquiers et des promoteurs d'affaires, il serait souverainement ridicule et injuste de dire que tous les banquiers et tous les promoteurs de Che^ mins en/er sont des gens sans moralité. Les règles souffrent toujours des exceptions, et nous sommes convaincu qu'il y a ici beaucoup d'exceptions honorables. D'ailleurs, nous ne saurions trop le répéter, la nature de notre critique ne s'adresse pas aux personnes, mais aux choses; elle n'est pas faite en vue de sermonner la corruption, mais eu yue de provoquer la destruction des sources
mêmes de la corruption ; elle n'a pas pour but de morigéner l'individu ( ce qui aboutit rarement à quelque chose et jamais à grand'chose), mais elle dénonce le mauvais état de la Société dont la ré-^ forme seule donnera de grands résultats.
Ainsi y nous condamnons un agiotage effréné, nous condamnons tes conditions sociales qui le font nattre, mais nous ne condamnons nullement les agioteurs. Que le banquier agiote, que le marchand surfasse, que le planteur ait des esclaves; que le cabaretier pousse à la consommation des al^ cooliques au détriment de la santé , de la bourse et de la moralité du peuple ; que le maitre abaisse le salaire des ouvriers, que les ouvriers se coalisent contre le maitre; que l'avoué éternise les procédures; que l'huissier s*enrichisse aux malheurs commerciaux , Tavocat aux procès , le médecin aux maladies, rarehitecte aux incendies; que le soldat français tue avec joie des Russes et le Russe des Français avec une joie égale, etc., etc. ; tout cela est très malheureux , nous le crions plus haut que personne; mais tout cela résulte des conditions sociales dans lesquelles sont placés aujourd'hui les individus et les nations; tout cela ne peut être changé que par des institutions; tout cela ne disparaîtra pas devant du bavardage moral, et il est même très dangereux d'avoir foi dans ce bavardage impuissant, parce que, en comptant sur l'efficacité des paroles, on néglige la détermination et l'établissement des iwstilutions vraiment
capables de créer la moralité^ la prospérité gëûé* raie et le bien.
1^9 banquiers forment maiptenant une gtAhdé puissance, et ils peuvent beauecup pour le bien, lia Yeulent gagner de Targent , c'est leur premier nnobile^ personne n'en doute et ils en conTiennent; mais que l'ikifelligence) que ta presse, que Pûpinion; que le Gouvernement présentent à leurs eapitaux des direotiotis hëut^tises, qu'on leur si« gnaledel» opéintions dahs lesquelles leur intérêt serait d'accord aireo y intérêt public, et tous les verrez bientôt employer leur erédtt à féconder It territoire national , à ouvrir toutes grandes les sources de sa prospérité.
Quant à nos Ingénieurs, ce sont en général des hommes de talent et de probité ; mais ils doivent s'apercevoir qu'ils jouent un rôle inférieur à celui auquel il serait bon qu'ils prétendissent. Ils fonctionnent comme des instruments scientifiques, comme des machines d'exécution. Us se laissent gouverner par les préjugés de la société, eux qui devraient se rendre aptes à lui imprimer la direction industrielle la plus favorable. D'où cela vient-il? de ce qu'ils se renferment trop étroitement dans leurs études techniques, de ce qu'ils s'occupent trop exclusivement des procédés spéciaux de l'art. Qu'ils étudient un peu plus FÉconomie et la Science sociales, les conditions générales et supérieures du progrès de l'industrie et de la prospérité des nations-, il leur sera facile alors
de donner l'iropulsion en montrant aux capifa^ listes des opérations très heureuses à la société^ et auxquelles ceux*ci précisément pourraient gagner des sommes prodigieuses; de telle sorte que ces capitalistes seraient enchantés de se trouver des hommes utiles tout en faisant mieux que jamais leurs propres affaires. Les talents de nos Ingénieurs s'exerceraient dès lors au service de l'humanité au lieu d'être engagés purement et sim* plement, comme ils le sont trop souvent aujour^ d'hui , au service des spéculations égoïstes d'un banquisme ignorant et cupide.
SI
PREMIERE PARTIE
LES ROUTES EN FER GOITSlDiRlSES DANS LEURS RAP- PORTS AVEC l'iÎTAT actuel DE l'jNDUSTRIE ET DE LA SOGIJÊTÉ.
9ttnw9§ de la déraifon foeiale.— ImproduetiTité et avortemeiit probaUe dei eatreprifei de Routes en fer.
Le trait le plas remarquable da caractère français» est une grande disposition à Ventraînement. L'individu est toujours prêt , en France, à s'échauffer de la passion commune, à joindre sa fougue à la fougue de la masse , à se jeter dans le tourbillon de l'idée qui emporte l'opinion. Cette faculté d'enthousiasme et cette disposition du Français à se mettre au ion dominant, donnent à l'activité de notre nation une puissance d'impulsion unitaire et impétueuse qui la rend capable des plus grandes choses. C'est à cette précieuse propriété de notre caractère que nous devons notre rang, et la prépondé* rance de notre nationalité en Europe.
Mais si la faculté que nous signalons est susceptible des essors les plus magnifiques, et peut produire les plus heureux et les plus glorieux effets quand elle lance l'activité nationale dans une bonne direction, elle peut produire en d'autres cas les résultats les plus tristes, les plus désastreux. U est permis de comparer l'esprit public, en France, à un immense ressort d'une énergie incalculable, tendu par l'idée qui domine, et mettant à sa disposition une force prodigieuse. C'est par la détente de ce ressort que notre pays a jeté dans un même instant, quatorze armées de son centre à sa circonférence, refoulée sur elle-même l'Europe conjurée contre nous, et fait déborder partout sa lave révolutionpaire. Cet exemple a prouvé jusqu'où peut aller la force du
irefiaaH tt qiieiilida. •«- Or, M ift pmsMee de ee re^ ou moins fortement tendu, est mise au service d'une idée dangereuse, fausse dd {yrèmatutée, si elle est employée dans une direction déraisonnable, folle, absurde, les conséquen-; ces les plus déplorables ne peuvent-elles pas suivre?
M Mais, s^écrient les flatteurs du public (plus détestables et plus funestes que les flatteurs des Rois , parce qu'ils corrompent l'Opinion qui commande aux Rois), la pensée nationale, l'opinion publique , ne peut p»s se tromper ; l'epH nion générale ou réaultante eit toujours plus lûtdligente et plus sage qu'aucune des opinions partielles composantes. »
!f ôtis ûè parions point àtnsi ; noils ch)yôns le Français ti^ etttiable de se tiidquer d^tine idée quand la masse s'en âioqfuè, de s'en eâgdtiéf qtDuld là masse àVn engoue, sans se dènlàndéi' s*tl y à la {ïltis petite r&tson dû monde à se moquer ou à s'engoue)". Rotil^ sothtiieÈ , ëti ttkûG^ , compatriotes et proches parefats des mchltôns de i*antit*ge ; et comme, à Torditiàire, Popinion l'ésttlt&tite 6*est fotmée par entraînement; ^ti^ùn petit souffle de vetit à presque toujours été la cause originelle dé là trbijdbë qui emporte tout sur son passage ; que ridée dottiinànte est sottie d'un gtain impei^ceptible , aperçu par fort peu de monde et qui a bietitôt bouleversé la terre et lé del , et produit la tetitpéte dans laquelle tbtià li^agitent ; cdmme, enflû et sans flgtire, Tèplnion générale eêi i^arement coniieiente dé sa raiàon d'être, qu'elle est plus souvent aveuglé et passionhée qde téflébhie et intelligente î nous nods pèritiettftjns de dire que le public est susceptible de se tromper, de è'engotier niàl à propos , de se jetet follement dans de fausses dli»ectioiis , dàtis des opérations ridicules ; qu'il a, en nh niôt, cdttifne tm àtiiiple paftiôUlier, la feicùltè de voir de tj^avert, dé fiitt*é des sottises, et qu'il lui arrive d'en user.
Nous croyons que là manie des Chemins en fer, dans laquelle nous nous l^ommes, en France, si violemment précipités aujourd'hui , est un exemple frappant de là déraison sociale de notre temps , déraison dont tei engouement n'est
malhenil^tisement pM le seul symptâme. Notui allons lâcher
de démontrer cette proposition.
Mais d*abord, qu'on nous pardonne ànonfl-mémes un pen de fougue ^t ^elque Tivacité dans l'attaque. Oe motiTetneut passionné, délirant, qui emporte les imaginàtionÉ fiièeinéës à la réalisation universelle des Chemins m fér-, demande k être attaqué avec vigueur , dites avec exAgératiott tti voUB vou* lez. La passion fi'écoute pas les arguments froids et calmea. Quand l'opinion s^eibt jetée hors des voies de la raison et court tin train désordonné, il faut l'attaquer de A^ont et h choquer violemment pour la remettre en bohne ligtie. Et quel mal, après tout, peut faire la critique, quand il y a sur son objet engouement général? L'exagération, et mtoe l'injustice de la critique, seraient en pareil cas fort Innocentes. Si les entreprises de RouM en fer^ par ejcemple» méritent réellement aujourd'hui l'enthousiasme qu'dlelr excitent , la critique, si ardente qu'elle puisse être, ne prévaudra Certes pas contre elles, et son trait émoussé tombera sur leurs rails sans force et sans vertu : telum imbelU sine ietu.
Entrons en matière, et puisque nous avons parlé de déraison sociale, demandons s'il n'est pas excusable de prononcer ce mot en face d'une société dont les propres statistiques constatent que les cinq sixièmes des membres qui la composent ne sont pas logés et meurent de fkim , et qui, nonobstant , veut tout à coup se jeter à corps perdu dans ieh travaux gigantesques , dans des mouvements de terre fabuleux ! qui veut creuser et percer les montagnes, lancer defe pontîl à trois ou quatre étages sur les vallées, et engager des milliards dans des entreprises colossales dont le résultat idéal serait... de faire aller ses voyageurs deux ou trois fois plus vite qu'ils ne vont sur les grandes routes? Et notez bien qu'à côté de cet idéal nous aurons pour résultat réel, dans la plupart des cas, l'avortement des susdites entreprises î et dans les cas les plus favorables la ruine des actionnaires sérieux ou débonnaires avec l'argent desquels elles auront
été exécQlées ! Ajoutez à ces résultats dont raritbmétiqae et rhistoire des Chemim en fer d'Europe (1) nous offrent la perspective, que, en mettant les choses au mieux, la réalisation générale du système des Chemins en fety dans Véiai actuel de la soeiiiéf aurait pour principal effet ( 2 ) d'augmenter prodigieusement l'énergie du mouvement qui tend à concentrer la f(Mrtune publique aux mains des Hauts Barons de la finance et à constituer la FéodaliU industrielle... Jious ne développerons pas ici cette thèse importante dont le sens peut paraître à un œil peu clairvoyant contredire ce que nous a£Brmions tout à l'heure de la ruine probable des actionnaires de ces entreprises. Néanmoins, et tout en renonçant à prouver, par des justifications suffisantes aux yeux de ceux qui n'ont pas étudié la Science sociale, la légitimité de notre proposition, nous pouvons la &ire accepter immédiatement et é priori par ceux qui connaissent cette Science; en effet , nous n'avons pour cela qu'un seul mot à dire : « C'est qu'un Chemin en fer n'est qu'uNE grande et ** PUISSANTE MACHINE et quc dans l'actuel état des rela» A lions industrielles , il doit opérer, cbmme tel, soit immé- « diatement, soit médiatement, la concentration de la ri- « chesse sociale aux mains des grands possesseurs de capi- M taux, et créer à foison des prolétaires et des meurt-de- « faim, n La théorie générale de Yeffet social des machines étant établie par le raisonnement et par l'expérience dans les écrits de V Ecole sociétaire^ et l'assimilation d'une Route en fer à une grande machine ne pouvant être refusée, notre proposition se trouve ainsi démontrée à priori pour tous ceux qui sont au courant des vues scientifiques de Fourier
(l) Nous disons d'Europe^ car il est constaté que la lieue des Boulet enfir coûte dix fois plus cbir en Europe que dans 1* Amérique du Noixl. Ce résultat est affirmé par le Journal des Débats qui est fort au courant des choses dans celte matière.
(t) Surtout dans le cas de Texécution des lignes par des Compagnie et non par V£tat,
et des applications qui en ont été faites par son Ecole. Au reste , nous le répétons : nous administrerons aiUears les preoves de notre assertion. Revenons aux considérations auxquelles nous voulons nous borner dans cet écrit.
N'est-il pas vrai, dirons-nous donc, que si une peuplade de pauvres Sauvages errant dans les bois et n'ayant encore d'autre industrie que la chasse, la pèche et le brigandage , s'avisait de vouloir percer dans ses forêts des routes ROYALES, et cela sans avoir seulement l'intention de transformer son état social, l'engouement que cette peuplade pourrait mettre à cette entreprise nous paraîtrait hors de saison , comique et ridicule, quand bien même, en soi^ la route royale est une bonne chose? Mepourrait-onpasdireavec raison à cette peuplade engouée de travaux pareils : Sauva- « ges, commencez par vous fixer sur la terre, bâtissez-vous « des chaumières, faites des charrues, des instruments de ««labourage; mettez* vous pour 1q moment eu. mesure de « créer des produits et de fabriquer des chariots pour les « transporter ; vous établirez des chemins ensuite , et les « grandes routes après. » Eh bien ! nos sociétés civilisées, si pauvres encore, et où tant de travaux productifs tirgents restent à faire, ne sont-elles pas tout à peint aussi ridicules que les Sauvages de nôtre hypothèse, quand, pour faire aller leurs voyageurs et quelques denrées un peu plus vite sur les grandes lignes , elles xeulent entreprendre des travaux de Titans dont l'^écution n'appartient évidemment qu'à des sociétés plus riches, plus fortes, plus puissantes, mieux nourries et mieux étoffées?
Que dirait-on d'une famille nombreuse logée dans une misérable maison de bois, crevassée, ouverte à la pluie et à tous, les vents, où quelques individus seulement auraient des chambres confortables et vivraient bien, tandis que tous les autres seraient victimes des intempéries et pourraient à peine se mettre un morceau de pain noir sous la dent ; que diraiton de cette famille si on la voyait construire à grands frais ^
du haut tn hns de sa fnaison délabrée , ti<Ë MonïagnI: ÀUSSE ENPiEiiREâ BË TAiLtE ? On dirait (j[ue cette fâmilIé est une fcohtie de fous. Et qu'est-ce que la France, sinon tiùd grande famille comparable k celle-là, du petit au grand, p\iisque le revenu moyen y est estimé onze soUs pat jour, et que, sur les trente-trois millions d'individus dont elle se compose, plus de vingt-deux millions n'ont pour vivre , par jour, qu'une valeur inférieure à cette moyenne de onze souis (1)? Et c'est Cette France-là qui se dispose à dépenser dès milliards pour se donner d'immenses lignes de Routes en fett Et l'opinion publique se jette à corps perdu dans Tapprobation de cette équipée ! et le Gouvernement, suivant le mouvement de la presse, des AGIOTEURS et des badauds, y donne les deux mains!
Écoutons un peu ceci. La viabilité, dont le but est le transport des hommes et des denrées, est une imporlanle industrie, une très importante industrie, sans doute ; mais les industries créatrices des produits ne manquent pas non plus d'importance, et, en première ligne, la grande industrie, Tindustrie nourricière , l'agriculture , est bien digne de quelque considération. Or, examinez l'état des choses avec la moindre attention, et vous verrez que la viabilité sur lef grandes lignes^ dont le soin est confié au Gouvernement, se trouve, par le fait, dans un état beaucoup plus avancé déjà que nombre d'industries de création, et surtout que l'iN- DUSTRiE PivoTALE, ccUe qui emploie vingt-quatre millions â^hommes enFrance, et qUi non-seulement nous nourrit tous^ mais qui fournit encore la substance de la plus grande partie de nos fabriques, F AGRICULTURE.
• II faut donc nier le principe suprême de la physiologie so-
(!) Voyez le coup d'œil offert par nos ciiés d'industrie et de commerce; sur 70,000 âmes, hïWe Jouit de 1 6,000 iûdigetits ; Orléans, 44,000 habitants, 13 à 14,000 indigents! A Amieal, la proportion est plus ef« frayante encore ; et Ton sait qu'à certaines époques la nombreuse popula tion ouvrière de tyon, tout entière j est réduite à Tclat d'indigence.
oi»l6| Ut ciMM^4nanc0 de VéqvihïBVLU haamoniqus du dive* lopp^mmt d^ la vie iodale, des puissaneeM et de$ modes in* dvuiriele; ou bien il faut racoonaitre réaormité de l'erreur des direeteura de Tesprit public^ qui excitent cet esprit à se passionner pour un but que son inopporitmiié et son inam" ^memee atéuelleê rendent soeialement absurde; car ce but exige que Ton consacre une iiiiien8e masse de capitaux ■T UNS ivttEVSIB QUANTITÉ DB TBAVAiii à réaliser le per-> feetionnement d'une industrie (la viabilité des lignes de premier ordre) qui e$t déjà plue avance que la plupart des industries produetivte , et notamment que l'ind%éstrie première, principale oté pivotak, TAGRICULTURË.
Gomment, malheureux, votre agriculture, la base et la source de votre richesse et de votre prospérité possibles, produit à peine, malgré la supériorité de votre sol et de vos climats, le quart (proportionnellement) de ce que produit l'agriculture de vos voisins d'Angleterre ! Cette pauvre agriculture» i^ndonnée, ddaissée, manque de capitaux et succombe sous la dent du morcellement et de l'usure ! Manquant de capitaux, die maaque d'instruments et consomme, à perte, une énorme quantité de travail; ses chariots enfoncent jusqu'au moyeu sur ses chemins d'exploitation ou de eonmiunication{i)lEtfenàa.niqu»^sur les grandes lignesen-'
(l) En lisant ceci dans la Phalange on nous avait accusé d'exagération. Nous ne faisions pourtant que dire ce que nous avons vu en parcou> rant la campagne dans les envirotis d6 Paris et dans les provinces. Les personnes ^ui n'ont jtimaîs quitté la Mpitale bta qui n*oiit voyAgé que iur les grandes routes sont toujours portées à croire qu'en formulant de pareilles vérités on exagère. Le Journal des Débats d'aujourd'hui (3 septembre] nous vient ett aide en exprimant le même fait , presque dans les mêmes terihes. Toici ses paroles :
« Ces voies de communication d'une li haute importance pour les reia-* lions des populations rurales et dont le bon entretien réagit si puissamment sur le développement de l'agriculture, étaient demeurées jusqu'à ce jour dans un élat d'abondon dout il serait difficile de se faire une idée exacte. Tfons n'exagérons nullement en disant que dans la plupart des communes les chenioi d'exploitation et de communication préseutent en*
tre le$ villes t vos voyageurs parcoarent déjà, à bas prix, deux et trois lieues à l'heure, vous excitez le public à dépenser des capitaux fitbuleux pour que ces voyageurs puissent foire six ou huit lieues à l'heure, au lieu de deux ou trois, et pour attirer dans vos villes et vos centres de fabrication, déjà encombréSf de nouveaux capitaux et de nouveaux prolétaires ! Vos villes, vos lignes et vos centres manufacturiers sont pléikoriquei j votre agriculture est airofhiie : eX c'est dans un pareil état pathologique du corps social que vous voulez a,ugmenter l'atrophie de l'agriculture et la pléthore de vos centres manufacturiers, en attirant dans ceux-ci, par les appâts immoraux de Vagiotage, les capitaux qui sont déjà si rares dans l'agriculture ; et en vue de quoi encore ? pour réaliser des machines dont l'effet ultérieur, dans l'état actuel des choses, serait de surexciter l'énergie du mouvement industriel là où il est déjà rehuivemeni trop grand, et d'accroître la puissance absorbante des points et des lignes déjà pléthoriques! Quelle intelligence des conditions de l'harmonie industrielle, quelle justesse de vues sociales une telle direction donnée à l'esprit public nous signale !
Que ceux qui, d'une part, sont toujours prêts à nous jeter dérisoirement le nom d'uropiSTES, parce que nous demandons l'examen d'une organisation sociale qui établirait dans toute leur splendeur et leur puissance l'équilibre de la vie industrielle, l'unité et l'harmonie des choses; qui, d'autre part, se croient très positifs, parce que leur ignorance des lais réelles du mouvement social^ leur enlevant tout moyen de juger de haut la réalité, ils la jugent comme tout le monde et sont toujours prêts à se jeter avec tout le monde dans toutes les sottises positives ^ dans toutes les bévues pratiques : que ceux-là, disons-nous, veuillent bien remar-
core des ornières de trois pieds de profondeur, ou bien des mares de boue dans lesquelles les chariots enfoncent jusqu*aux moyeux des rouet, et que pendant Tbiver ils sont transformés en de véritables canaux , de telle sorte que toute circulation est rendue à peu pi'ès impossible, » .
qucr que nous ne les appelons point en ce moment sur notre terrain, mais que nous allons sur le leur. Et pour rester sur leur terrain nous ne leur disons pas ici qu'ils devraient s'occuper de réaliser les conditions de l'ordre social qu'ils déclarent sans examen utopique ; nous leur disons seulement que nous les jugerions plus sensés si, au lieu d'appeler avec tant de fougue des capitaux énormes aux grands foyers d'agiotage, dans le but d'obtenir une locomotion plus rapide sur les grandes lignes, ils appelaient ces capitaux à féconder notre industrie agricole, si souffrante, par des créations beaucoup plus bienfaisantes, et beaucoup plus sûrement lueratives que des Routes en fer.
Personne ne contestera, en effet, que la richesse de la France ne puisse être quadruplée par une vaste création de Banques rurales , de Comptoirs communaux faisant des avances aux agriculteurs sur hypothèque territoriale, sur dépôts et consignations de récoltes, propageant les bonnes méthodes, généralisant les bons instruments, régularisant et centralisant les achats et les ventes en participation de bénéfices avec les déposants. Personne ne contestera que la richesse de la nation ne puisse s'élever rapidement par des constructions de grands canaux d'irrigation semblables à ceux que les Maures ont exécutés en Espagne, et qui déverseraient à grands flots la fécondité dans tous les bassins de la France; par des endiguements, par des encaissements de torrents , par des reboisements qui, tout en créant des valeurs bien positives ou en arrêtant des dégâts, des sinistres annuels très considérables, reproduiraient les sources perdues par les déboisements outrés, et rétabliraient le régime des eaux et de la climature qui chaque jour s'altère visiblement, au grand préjudice de la richesse sociale. Voilà les travaux que vous devriez mettre à l'ordre du jour! voilà les belles entreprises auxquelles vous devriez appeler les capitaux de la nation ! Et ces opérations étant nécessairement et essentiellement productives , ces capitaux y étant hypothéqués
sur des valeurs certaines et non sur des chances imaginaires, y tronreraient, sans dangers, des bénéfices aussi beaux que leur emploi serait bienfaisant et utile à la société (1).
Fécondée par de puissants capitaux dont le 'placement serait parfaitement solide, par le crédit et par le mouvement qui résulteraient de leur influence, notre agriculture, atteignant en quelques années un haut degré de productivité et de vie , réaliserait directement pour elle-même et par ses propres forces, sur toute la France, un système de viabilité communale, cantonnale et départementale, dont Veffet utile serait cent fois supérieur à celui même que les plus enthousiastes prôneurs des Routes en fer nous promettent de celles-ci. Alors la prospérité réelle du pays et l'exécution générale d'un bon système de communications rurales, cantonnales et départementales, appelleraient à Tordre du jour la construction des Chemins eu fer y si l'on ne devait rien tiiotrVER DE mieux que ces dispendieux chemins pour réaliser une rapidité voulue de locomotion. Ainsi les capitaux auraient fructifié, rapporté de beaux intérêts à leurs propriétaires et fondé la prospérité réelle du pays.
Pi^g;efeiiâtt paf certains banquiers à la orédulîté et aux eàpitaut pabliet par 1« moyen cler OliettiÎBS eti A»r.
Eh bien î au lieu de suivre cet ordre naturel et rationnel dq mouvement industriel, jetez maintenant des milliard^ dans les Chemins enfer... Qu'arriverart-il? les promoteurs 4e ces entreprises absurdes y feront de superbes rafles sur les niais
(i) La ville dcf Maraeiile vi^i^t de doi^^er \» b^Q esemplQ « mrr«| en votant rexéculion du beau projet de 14, 4e Â^apUicb^ dont |e liut est d'attacher à la Durance un canal irrigateur arrivant à celle ville. Des projets de canaux du même genre ont été sur d'autres points, cl nolammenl dans le Forez, demandés par le gonvememem ; des ingénieurs doivent même être bientôt envoyés daps k MilaBais avec la mission d'y étudier le système des irrigations qui y sont pratiquées avec de si grandi avantages,— Toilà des choses dont il faut se réjouir,
entraînés qoi suivent la masse et obéis^^t aqx eoups de trompç^te intéressés des journaui ; les entreprises qui réussiropt le mieux donneront 1 ou 1/2 pour cent d'intérêt, quand elks donnerwit q%ielque ekoee et ne ^ofii pa« en perte (ce résultat est prouvé, certain ; beaucoup d'ingémeors enconviennent positivement), et la plupart deces entreprises avorteront. £n outre, et indépendammeut des effets sociaux ^ue nous avons d^à si^alés, l'immoralité des promoteurs de chemins de fer, qui souvent connaissent msez bien ce que t)afenl ces opérations et qui ne les montent que pour avoir un moyen tris légal et très honorable déjouer avec des dés pipi$ contre Tignorance et Tengouement aveugle d'un public circonvenu par des journaux soldés ; cette immoralité , disonsnoos, achèvera de corrompre l'esprit de la nation, en anéantissant t(mt0 idée de foi pubuquBî en détruisant le crédit dans sa baae, et en le remplaçant, non pas par le jeu simpleinent, parle jeu honnête» à égales chances, mais par le jeu d eoup sûr , par le jeu des fripous et des voleurs. N'est-il déjà pas de ton aujourd'hui de glorifier ceux qui, dans des entreprises sans fondement solide, ont tcmdu les moutons qui •'y sont bêtement précipités, et de ridiculiser et bafouer lesdits moutcms qui en revienn^t bien débarrassés de leur toison, rasés et pelés jusqu'au sang? Et vous croyes^ qu'une nation dans laquelle la corruption marche du train dont die va chez nous, qui se pourrit comme nous nous pourris* sons, où régo'isme et la rouarie deviennent de ton^ ne court pas à la désagrégation et à la dissolution? et qu'en continuant dans cette voie elle ne s'affaissera pas un beau jour sous le poids de son avilissement et de sa putréfaction?
Fût-il jamais en France une époque plus vénale , plus mercantile , plus fcmcée en rouerie, plus immorale que la nôtre, malgré les fadeurs morales, les grimaces morales, les parades et arlequinades morales qui nous inondent ? Quel rôle joue^-t-elle, cette morale verbeuse qui coule et déborde sur BOUS , sinon le rôle des appeaux du chasseur et de lii
SI
gla à laqaelle Jes oiseaux laissent leurs plumes? Tontes lés époques de débordement moral analogues à celles-ci n'ont* elles pas été les époques les plus immorales et les plus corrompues? Robert Mac aire ne se dressent -il pas devant nous de toute la hauteur de sa taille? n'est-il pas sorti des lieux infimes qu'il habitait autrefois pour prendre hôtel et équipage? Qui ne respecte, qui ne salue, qui ne fvénère Robert Macaire ? qui ne s'estime heureux d'être admis dans les salons de Robert Macaire l'industriel , de Robert Macaire le banquier, de Robert ]M[acaire le diplomate , de Robert Macaire le journaliste, de l'heureux, du brillant, du puissant Robert à qui tout réussit , qui s'enrichit en trois jours dans toute industrie , dans toute position , dans tout état? Place donc, vivat et chapeau bas! car voici le prince Robert qui passe dans son équipage et éclabousse la foule charmée ! Chapeau bas! c'est le Roi, le Type, le Dieu de l'époque, c'est l'honorable citoyen Robert Macaire, qui pourrait vivre tranquille et heureux dans ses châteaux, mais qui, dévoré de l'amour du bien public, préfère se dévouer à féconder rindustrie et le commerce par la sublimité de ses conceptions désintéressées et par l'emploi généreux' de ses puissants capitaux. Or Robert n'est pas seulement un industriel désintéressé et dévoué, il est encore un grand moralisateur, un restaurateur de la religion et un ardent philanthrope. Il aura le prix Monthyon pour ses œuvres morales, et, grâce à l'abondante moralisation qui sortira de tous les écrivains moralisateurs qu'il a formés dans la France mora- Usée et macarisèe^ le règne des bonnes mœurs, des mœurs honnêtes, dévouées, macariennes enfin, est désormais assuré chez nous
Hélas ! oui ; le bon sens du peuple, qui se traduit par des proverbes ou de gros calembourgs, lui a fait dire avec vérité dans notre époque : philanthropes, filoui en troupes Et si des idées saines sur les choses sociales ne remplacent pas bientôt l'ignorance qui favorise les tripotages des agio^
leurs, la nation, largement aspergée de morale » perdra le pea de foi publique, de consistance et de moralité qui lui restent , et tombera en dissolution comme un cadavre immense.
Mais laissons ces pronostics, qui nous feront passer pour^ des fâcheux ridicules et mal appris ; contentons-nous aujourd'hui de prendre acte de ceci :
«Il est notoire, pour nombre de promoteurs des Che- »min$ en /*er, banquiers, industriels, etc., et pour nombre « de journalistes dont les paroles font affluer à ces entre- « prises les capitaux des bonnes gens qui croient encore à « la FOI PUBLIQUE ; il est. notoire, disons-nous, pour beau- « coup de ces promoteurs et de ces prôneurs, que les Che- « mifif en fer^ au fond et dans Tétat actuel de notre vitalité M industrielle, sont de détestables entreprises, des place- « ments ruineux. •» Il y a donc, à la base de l'engouement national pour l'exécution du système cyclopéen de viabilité proposé, une immoralité, une corruption, et , pour dire le mot propre, tout trivial qu'il puisse être, une FLOUERIE colossale. Sans doute, il est parmi le^ enthatuiasteê ie$ Chemins en fer quantité d'exceptions séduites par des erreurs honorable, par d'excellents désirs, par des considérations sociales sur le rapprochement des nations, par des motifs très louables, quantité d'individus enfin qui , avant d'être entraînants^ ont été entraînés. Mais il n'en reste pas moins vrai qu'il y a là un fond qui sait, qui* voit, qui spécule et qui trompe.
Au reste, qu'on ne s'y méprenne pas, si nous disons tout ceci, c'est sans doute pour chercher à désabuser nos concitoyens et pour tâcher de rendre l'opinion un peu plus cir-^. conspecte ; mais ce n'est pas pour flétrir individuellement les spéculateurs dont nous parlons et ajouter nous-mêmes de vaines et impuissantes diatribes morales à tant d'autres. Ces spéculateurs, après tout, font de la bonne guerre industrielle ; ils agissent conséquemment aux condUions de la so-
ûiéli au sein de kqtielle ib vivent. Anssl êSi-ee mr ees em^^ ditionè , douéeê d*Hne ri grande énergie dépraeairice, qoft nons avons pris pcraf tâche d'attifer l'attention des pensears et des hommes de bonne volonté. Ce ne serait donc pas saisir le bnt et la portée de nos critiques que de les prendre dans le sens étroit d'un moralisme individu^ et stérile. Mais ceax qui nous suivent savent assez qoe nons n'instruisons le procès des effets que pour faire condamner les causes. Et les causer de la dépravation des hommes sont les fiiciii-^ vaises eonditUms sociales ^i font naître la dépramtioni Revenons.
Lft déraîfon fiMiale pvMivé« dam lef TiMs •% Ui Mte» ae«oiid«vf§» Le Gonvememeiit et les Compagnies.
Notre Opinion sur les Chemins en fer n'est guère en harmonie, on le voit, avec l'opinion générale, et nous éprouverions sans doute quelque embarras à la jeter au milieu de Fengouement public si nous n'étions fort habitués à penser autrement que tout le monde et à briser deâ idoles. C'est nôtre tâche : nous la remplissons avec persévérance, et ce qui soutient notre courage, c'est que, sur plusieurs points importants, nous sommes déjà parvenus, grâce à là puissance dont le g^ie de Fourièr arme la parole de ceux qui s'inspirent de ses découvertes, à modifier notablement l'opinion.
Ce qu^ nous voulons faire ressortir principalement de cet article, c'est l'incohérence, le désordre, la désolante absence de raison et de prévoyance qui caractérisent Tétat de l'esprit public en France et président à l'emploi des capitaux et des forces nationales. L'engouement de l'opinion pour les Chemins en fer a été le texte de notre sermon, et nous croyons que tout esprit calme, rassis, et qui sait résister à l'influence d'un entraînement aveugle, fera quelque compte de nos arguments. La déraison de la pensée publiée, déraison qui provient de l'ignorance , et trop souvent
tâcore de l^mmoraiité de eeax qui font Popioum» n^est pM âetilement éiridente dans la question des Ckeimu m fer; eUe se reproduit encore dans toutes les vues qni y touchent. . C'est ainsi que lorsqu'il s'est agi de décider à qui» du Oêw^emêmmê ou des Compagnies^ serait réservée Teiéeution des grandes lignes, nous avons vu la Chambr$ ie$ de* fmtéê^ guidée par une misérable pensée de traeasserie ininisr térielle, et la Presse presque tout entière avec elle, décider, à la grande joie des agioteurs, des sangsues et des loupseervieri^ de la finance et de VinduetriCt que reiécotion de ces travaux serait enlevée au Gouvernement et'almndonnée a» Compagnies. Eh bien! il est facile de démontmr^ et nous le démontrerons en temps opportun, que ces travaux seraient essentidlenient du ressort du Gouvernement, et que loir exé<> cution par le Gouvernement pourrait sbulb, par ses coosè* quences politiques et sociales, compenser mie partie des Ifccheux effets de cet emploi des capitaux publies» et empé-* «ber la marée montante d'agiotage, d'immoralité et de haute friponnerie industrielle qu'entraînent à leur suite, dans des choses de cet ordre, les Compagnies particulières. Nous ccm* naissons les objections quel'on^ a faites à l'exécution par le Oouvernement. Le ministère qui était cha^é de défendre cette pensée n'a pas su les anéantir ; il s'est laissé battre dans une position superbe. Mais la faiblesse dont 1m défenseurs ont fait preuve ne démontre nullement la faiblesse de la cause ; nous nous chargeons de le prouver quand le moment vien* dra. Au reste, les meilleures raisons du monde auraient peut* être échoué contre un parti pris d'opposition; et c'est là encore un triste symptôme que des passions de cwlisse politiqtie, si Ton veut nous passer réimpression, emportent les votes dans des questions d'un pareil ordre. Cela n'aurait pas lieu si la presse était intelligente , si elle connaissait les véritables iatérêts du pays et les faisait connaître au pays et à son Gouvernement, au lieu d'éire ignorante et passionnée) misérablement tracassière d'un côté, stupidement, servilt*
ment et platement adulatrice de Tautre. — ^Le Goovememeni est si sottement servi par l'ignorance et Timmoralité qu'il paie bien cher» qae peut-être finira-t-il par prêter l'oreille à la science intelligente et loyale qui ne se vend pas.
Que si vous voulez constater la déraison ioeiale dans les détails, et toujours ^ur le même sujet , allez visiter les travaux du Chemin enfer qui s'exécutent sur la rive gauche de la Seine. La vous verrez de longues tranchées creusées dans le sol, des déblais et des remblais énormes , et l'édifica^ Uon.d'un viaduc gigantes^e (1) de plusieurs centaines de mètres, à trois étages comme le pont du <}ard , un viaduc qui doit passer sur la vallée de Meudon et réunir les deux c6tes opposées... Et pourquoi ces travaux immenses, pourquoi ces dépenses prodigieuses ? pourquoi? Eh ! pour avoir un SECOND Chemin en fer de Paris à Versailles , corbleu!! Parlez-nous de cela! DEUX CHEMINS EN FER de Paris à Versailles ! à VersaiÛes, la ville inerte et morte , la ville des vieux rentiers et des vieilles rentières, la ville sans mouvement et sans industrie^ où l'on ne va que pour bâiller dans, un grand château morne et endormi (malgré les louables' efforts que fait le Roi pour le réveiller), dans un parc vaste et triste dont les grandes eaux jouent annuellement le premier mai,et ou les curieux sont d'ailleurs trans* portés de Paris en moins de deux heures et pour 20 ou 30 sous sur la route ordinaire... DEUX CHEMINS ÏN FER DE PARIS A VERSAILLES ! et l'on ne voudrait pas nous laisser crier A LA DERAISON SOCIALE!...
Après avoir visité ces travaux , parcourez les environs,
(i) Ce viaduc, a lui nvts, coûtera HEUX MILLIONS, aux termes mêmes du marché passé entre la compagaie et l'entrepreneur. Celui-d doit Vexécuter en un an. Si le traTail est acheyé au jour dit^ Teotrepreneur recevra, outre les deux millions, une prime de cent mille francs; sinon, il paiera à la compagnie dix mille francs par jour de retard, — La hauteur du viaduc sera de 120 pieds, la longueur de 1080. Il devait avoir trois éla{;es, mais la direction des pools et chaussées a exigé ^*a fAt réduit à deux..
ewaànti les villages voisins de Paris, allez vous promener à Gentilly, pair exemple, la commune, de tontes celles qui ne sont pas sur une grande rauie^ la plus proche de la capitale, et vous verrez des chemins dans lesquels» conmie sur tous les autres points de la France, les roues enfoncent jusqu'au moyeu et les chevaux jusqu'aux genoux, quand ce n'eat pas jusqu'au poitrdll
Gela vous^édifiera sur la manière dont la société actuelle entend, comprend et pratique la distribution, l'équilibre, la proportionnalité et l'harmonie des choses. — Hélas! quand s'élèvera-t-on à rintelligence de I'Unite industrielle et sociale , qui seule peut faire la grandeur, la puissance et la gloire des nations engagées dans la voie pacifique du travail !
Ce caractère de déraison est tellement inhérent à Tétat de notre société anarchîque et morcelée qu'il se produit dans toys ses actes. Paris est un foyer d'infection. Ses plus belles rues sont des cloaques boueux en hiver ; en été, une ou deux lignes d'eau noire, stagnuite et putride, alimentées par les écoulements infâmes des maisons, se traînent au beau milieu ou sur les côtés. A part les grandes promenades comme le Luxembourg, les Tuileries etle Jardinrdes-Plantes, on ne peut faire un pas dans Paris sans respirer les plus odieuses émanations. Un quart de la Seine, s'il le faut, de* vrait être élevé par des machines à une hauteur suffisante pour nettoyer ces rues et assainir cette ville qui renferme un trentième de la population de la France. Eh bien! Paris reste infect, et on dépense quatre millions pour amener d'Egypte et dresser sur la place de la Concorde un bloc de pierre stupide, qui y gâte un des plus beaux points de vue du monde, mais qui amuse deux ou trois hiéroglyphiles dont la vie se passe à ne pouvoir pas deviner les rébus qui le recouvrent. Une colonne Vendôme, à la bonne lieure ! c^est un monument glorieux, qui plait à la nation , qui satisfait son orgueil et sa passion, et entretient le sentiment moral de
l'tuHté politique , êeule tiiilté qoi fesse enoore «à fta ; quatre millions pour tm obétisquê do Lnor qoi n'est pai xm trophée national , une dépouille opfme , qui n'est que le simple Cadeau d'un barbare. . . . c'est trop.
Nous niions maintenant envisa get , avec M . Hoêné Wronski , sous une nouvelle face, la question des Cheminé m fsr. Mais auparavant nous résumerons les vues qui précèdent en disant :
« Que le masmum de rapidité de la locomotion terrestre «• est, en lui-même, industriellement et socialement, untrèi « beau but à atteindre, et qu'il est dans la Destinée de l'homme « de le réaliser par un moyen ou par un autre ;
« Mais que, dans Fétat actuel de la société et de sa vitalité M industrielle, \éi réalisation de ce but, pour quelques ligneg M privilégiées , a raAts liNonttiss , et 4ans ks Hmdiiiùns « éteiétuHtm admises pût VûpiniM , est une absurdité in« « dustrieUe et sociale, un déraisonnable engouffrement des « capitaux et des forces de la nation, et un piège immoral M tendu à la foi publique par les agioteurs et les sangsues • Ônanclères de Pépoque. *
T(ous venons de parler spécialement au nom de la foison sociale, M. Hoêné Wronski s'adresse au public spécialement au nom de laVatson Sûientifi€0*'technique, Les vues générales émises.par ce savant Géom^re s'accordent avec les nôtres, et nous jugeons Important de les faire connaître, indépendamment même de la solution pratique du problème de la locomotion rapide , que Tauteur annonce avoir résolu , ce dont nous n'avons pas été mis à même de juger par l'expérience.
OB
DEUXIEME PARTIE
LA ROUTE EH FER CONSIDIÉRléE AU POINT CE VUE DÉ LA SCIENCE GOMME UN INSTRUMENT DE LOCOMO* TION TRis IMPARFAIT.
Sur la bar1>arie des chemins de fer et sur la réffurmé scientifique de la locomotion.
Sous ce titre , M. Hoëné Wronski Tient d'Imprimer deux opuscules aussi curieux par l' étrangcté de leur forme que par la nature des idées qtfils renferment. Ces opusctdes, en effet, sont écrits dans la forme fort peu vulgaire et assez difficilement accessible de toutes les productions antérieures du savant Polonais, Nous doutons fort, il faut le dire, que le style en paraisse bien clair aux Chambres et à Sa Majesté à qui ils sont adressés ; et l'on ne verra pas sans^ étonnement, malgré les précautions oratoiresde l'auteur (1), les formules algébri-
(i) Il y a quelque chose^e si imprévu dans cet emploi de l'algèbre au beaumilicii d'une suppliq^je à SaMajesié, que l'on sera peut-être curieux de connaître la manière dont M. Wronski s'y prend pour Famener ; voici ses paroles : « Malgré l'inconvenance qu'il y a peut-être, par suite d'un «usage peu éclairé, d»établir la vérité paf des moyens scientifiques, je « prendrai la liberté d'user id de ces moyens, puisque ce s(mt les seuls . par lesqueU, dans ce moment d'urgence, je puisse faire prévaloir la
« vérité delà grande question doi^t il s'agit Heureusement vos lumie-
« res personnelles. Sire, qui embrassent même les sciences mathématiques, « me donnent la décisive faculté de pouvoir, dès aujourd'hui , démootwr « Hgoureusemcnt à Votre Majesté toute U force de la vérité de mes diff«. « rentes assertions par lesquelles, dans la Pétition aux deux Chambres « législatives, je cherche à faire connaître , d'une pfflt , la barbaiie des « chemins de fer , pour lesquels on est si sottement et si aveuglément pas- « sionné aujourd'hui, et de raulit la réforme scîenUfîque de la locomo- « lion, par laquelle, comme Je me propose i« de le prouver, mea cour
p^8 de mécanique transcendante qui hérissent sa Supplique au Roi des Français, lequel peut bien, à l'heure qu'il est, avoir oublié ce qu'il a su autrefois de mathématiques. A tout preudre, cependant, et malgré la bizarrerie et la nouveauté de la chose, nous ne croyons pas que l'on doive improuver en soi tusage de la langue mathématique dans les documents qu'un Géomètre adresse au Gouvernement. Le Gouvernement n'a-t-il pas des Ck)rps-Savants à sa disposition? La science peut donc, dans les cas où la chose serait nécessaire, être admise à parler sa langue au Gouvernement, quitte au Gouvernement à déférer la question et la traduction à ses académies. Toutefois, dans 1^ cas particulier dont il s'agit, M. Wronski se disant en mesure de pouvoir prouver au public PAR l'expérience la valeur de &e& rails mohiks ou chemins de fer mouvants prêts à $tre réalisés sur toutes les rouies par leur application immédiate aux voitures ou chars quelconques^ il nous semble qu'il aurait pu se contenter de jEsihre appel ici à des expériences toktes prêtes et qui ne sauraient manquer, suivant lui-même, d!être décisives. Le Public et le Gouvernement, en effet, ne se prononceront pas sur la valeur d'une invention à l'inspection de formules algébriques; et l'on peut être certain d'avance qu'ils attendront Vexpérience.
Mais occupons-nous de l'argument général de M. Wronski, et laissons de côté, pour le moment, la valeur propre de ses inventions. Voici cet argument en substance :
La société veut réaliser l'idéal d'une locomotion très ra* pide. Quel moyen emploie-t-elle pour atteindre ce but? Le procédé connu sous le nom de Chemin en fer^ c'est-à-dirè la construction d'immenses voies plates^ armées de rails mér talliques, exigeant des frais et des travaux énormes, pro-
* temporaîns parvieudront immanquablement à réaliser leur haut idéal « d'une rapide locomotion , etc., etc.» Suivent les notations, les formules algébriques et leur discussion. Très certainement le toi n'a reçu encore aucune supplique dans la manière de celle-ci.
6édé M non-^euleiskent opposé aux véritables progrès dé la « civilisation, maïs de plus contrastant si fortement avec ces « progrès, qu'il présente en vérité qnelqne chose de ri^le « dans la barbare reproduction actuelle des nuutifoéi et « inertes voies des Romains. » (Pétitionanx Chambres, p. 1 1 •) Pour faire comprendre fiacilement et immédiatement an lecteur la nature de cette accusation et la pensée de M. Wronski , servons-nous d'un exemple qu'il indique fort heureusement lui-même.
Lorsque les Romains , nation ignorante et bariiare sur beaucoup de points, voulaient conduire des eaux d'un lieu à un autre, que faisaient-ils? ils suppléaient au talent à force de capital et de travail , à ]& science à force de matière et de bras, A force de capital, de travail, de matière et de bras, en effet , ils construisaient d'immenses aqueducs qui faisaient à Peau un canal horizontal ou peu incliné; |et cela parce que ce peuple barbare ignorait les lois de l'hydrostati- . que et de l'hydrodynamique. Aujourd'hui que la Science nous a révélé la toi du niveau des liquides, nous atteignons, avec des moyens infiniment moins dispendieux, des résultats très supérieurs k ceux qu'obtenaient les Romains. En effet, de simples tuyaux de conduite, qui suivent s'il le faut tous les mouvements du sol, nous amènent, aux plus grandes distances et aux quantités voulues, les eaux, relevées par leur propre force jusqu'à la hauteur de leur point de départ, si cela est nécessaire.
Le moyen barbare consiste donc (ceci soit dit comme définition à posteriori ou de déduction et de conséquence (1) Voy, plus bas) à obtenir un résultat voulu, à grand renfort de travail, de force, de bras et de matière, par méconnaissance des lois des choses ; et le moyen scientifique consiste au contraire à puiser, dans la connaissance de ces lois, des procédés
(i) Le caractère à priori, ou de principe, du mode barhture, tel que Ta défini Fourier, réside dans le simplismb ou action en mode simple, tandis qqe V action harmonique ou scientifique est toujours composes.
et dôs uiv«otioQ8 capables de réaliser, avec le Mnirniêm d$ dépense» de matière et de travail, le résultat demandé.
Or, il est iacontestable à priori poor nous, qoi admettang des lois de FinaliU et d'HarmomeprééiaUiet ea verta des* quelles Tbomme doit aécessairemeat trouver, dans la nature des choses, des facilités d'un certain ordre pour atteindre les résultats exigés par le développement de fies ))esoins sœiaui^ ; il est incontestaUe» disons-nooa, que le Chemin en fer (eoo« sidéré comme moyen d'une rapidité de hoomotion que l'humanité est évidemment appelée à réaliser pour le servii^ de ses besoins physiques et moraux, pour la constitution de sa grande activité unitaire sur le globe et pour ses jouissances légitimes ) est encore un ma^ barbare^ bien loin d'être un moyen ecierUifique et final. Nous sommes donc hardiment de l'opinion de M. Wronski, quand il exprime cette idée que la construction des Chemins en fer^ m sein de l'Europa ci* vilisée et savante, est une honte pour la civilisaUon et la sdénce; iu)us faisons écho avec lui quand il s'écrie : <« Ces M Chemins en fer y tant vantés et tant recherchés aujoqrm d'hui, ne sqnt qu'une anomaUe dans notre présente civili- « sation, c'est-à-dire» tranchons le mot , une véritable bar-^ M barie au milieu des lumières scientifiques qui sont déjà « acquises à l'htimanité! n —S'en étonne qui voudra, nous ne craignons pas de penser ainsi quand bien même nous déclarons ne savoir encore, en aucune façon, si les découvertes du système scientifique de la locomotion rapide^ dont parle M. Wronski dans ses pétitions, sont ou seront confirmées par l'expérience. Que .M. Wronski ait donc ou non ré^ solu positivement et pratiquement le problème scientifique de la locomotion terrestre, nous acceptons dès aujourd'hui qu'il l'a très remarquablement posé d priori et dans le sens général et téléologique que nous venons de faire connaître; et nous disons que si ce problème n'est pas résolu, le sentiment de la Finalité des choses et de la Destinée scientifique ç^ sociale de l'humanité» choqué p^r la barbarie du système
des plates et inertes Routes en fer, jxH'te dès soniotenant sommation au génie humain de le résoudre.
Nos lecteurs seront sans doute curieux de voir de plus près la raison de cette réprobation â priori; et comme la question de la locomotion rapide est à Tordre du jour, il ne peut que leur être agréable, nous le croyons, de pénétrer dans ses conditions. Cesi pourquoi nous leur demandons la permission d'entrer ici, avec M. Wronski, que nous suivrons pas à pas, dans quelques considérations techniques qui sont d'un grand intérêt. Les personnes peu familiarisées avec ces considérations pourront nous comprendre avec un peu d'ét(Ude et d'attention.
Examen des condîtîoiis générales de la locomotion terrestre, et des eottdltioBs spéciales de l*loeoaM>lioftmr lesGbemîiis en fer»
Deux choses sont inhérentes à la locomotion terrestre : la HESJSTANGE quc le char éprouve dans son mouvement, et la FORGE DE TRACTION qui opère ce mouvement.
10 LA RÉSISTANCE : —Elle consiste, sur un plan horizontal, en une partie essentielle, provenant du frottement qu'exerce le poids que l'on transporte, et en une partie accessoire provenant des obstacles accidentels du chemin. La première partie, essentielle et irréductible dans les chars, est celle qui est causée par le frottement de l'essieu contre le moyeu. Elle s'évalue à âf^ environ du poids transporté en mouvement horizontal. La deuxième partie de la résistance, celle qui provient des irrégularités des chemins, peut être indéfiniment diminuée, comme elle Test effectivement sur les Routes en fer. Aussi sur les Routes en fer et en plan hori- Siontaly la résistance au mouvement n'est -elle que ce s— du poids transporté; et, toujours d'après les expériences et les calculs de M. Wronski , les évaluations des forces requises pour mouvoir las machinas locomotives sur les différentes routes sont ainsi rejprésentées ;
Sur les routes en terre ^ du |loids.
Sur les routes cailloutées. • • • 7^ du poids.
Sur les routes pavées ^ du poids.
Sur les routes macadamisées. • »
Sur les Routes en fer :h du poids.
Il est bien entendu que ceci suppose le mouvement en sens horizontal, car sitôt que la route s'incline, un autre ordre de résistance, celle qui est due à l'élévation successive du centre de gravité du char, apparaît.
Or, le lecteur peut remarquer, déjà et tout de suite , que Tesprit do Thomme n'a été encore guidé dans le perfectionnenient de la locomotion, par aucune vue vraiment scientifique telle qu'en manifesterait, par exemple , la création de machines qui porteraient en elles^-mêmes la puissance de réduire la résistance accidentelle et accessoire au mouvement, autrement dit de machines à rails mobiles se servant à elles-mêmes de Chemin en fer (i). On n'a donc procédé dans le perfectionnement de la locomotion que par simplisme (caractère essentiel du mode barbare^ ainsi que le savent bien ceux qui connaissent les écrits de Fourier), puisque l'on a cherché le perfectionnement dans la seuk transformation de la voie, au lieu de le chercher encore et surtout dans la transformation de la machine proprement dite. Or, ce simplisme a conduit, ainsi que cela devait être, à un résultat complètement barbare, celui de Paplanissement toujours de plus enplus forcé de la voie. C'est ce que M. Wronski exprime parfaitement dans les lignes suivantes, lesquelles révéleront à ceux qui ont connaissance des vues de Fourier stir la nature caractéristique du mode barbare , une confirmation des plui remarquables :
« C'est de cette manière toute simple et toute naturelle, où l'oâ n'a évidemment besoin d'aucun concours scientifique, que l'on à
(x) Pour être juste, nous devons dire pourtant que celte idée eA venue déjà à quelques personnes , antérieurement ou contemporainemeol à SB production dans l'esprit de. M. Wronski ; mais îl ne parait pas qu'«llf ait éié lumineusement comprise et^fruclueusement poursaivie.
^ccessivement perfectionné les voies du charriage, en transfert mant ces voies par une diminution progressive des obstacles accidentels qu'elles présentent , en véritables t^hemins ou routes , d'abord, en chemins plats , ensuite, en chemins baisés , caillouta et pavés , enfin en routes macadamisées. Et c^est en suivant cette même routine , indépendante de tout concours scientifique, dans la seule vue d'écarter entièrement ces obstacles accidentels , formés par les irrégulai^tés de la superficie des chemins, que l'on a été porté, en quelque sorte aveuglément, k consolider et à apla* nir les ornières de la voie par des rails ou bandes métalliques. — ^ Telle est donc l'origine de routine et la nature non scientifique de nos modernes chemins en fer, que l'on voudrait foire considérer comme la gloire de l'époque scientifique où nous vivons. »
2P FORCE DE TRACTION.— Après avoir analysé les conditions de \sl résistance au mouvement^ examinons celles de la force de traction. Laissons parler M. Wronski loi-méme; te style de Tautear, qui rappelle celai des Écoles philosophiques de TAliemagne, atteint quelquefois dans ses ouvrages une grande hauteur*, mais généralement il est peu vulgaire, et la longueur habituellement excessive des phrases exige, même dans le passage suivant , une certaine attention que nous recommandons au lecteur :
«En deuxième lieu, pour ce qui concerne la force de traction qui opère le mouvement des cbai's , elle consiste à son tour , comme cela est également notoire depuis la plus haute antiquité, dans deux modes distincts d'application d'une force motrice , et nommément dans une application directe de cette force, en lui donnant immédiatement pour la réaction nécessaire le point d'appui sur le sol même, et dans une application indirecte de la force motrice, en employant cette force à la rotation des roues, afin de se procurer ainsi médiatement , dans le frottement des roues contre le sol , le point d'appui nécessaire à établir la réaction mécanique. — La première de ces applications de la force, celle qui se pratique par l'emploi des hommes , des animaux ou de la remorque , ne pouvait satisfaire au besoin actuel et universel d'une rapide locomotion. Il fallait donc recourir à la deuxième de ces actions connues , à celle qui s'opère par la rotation des roues, et qui sous certaines conditions , monstrueuses à la vérité, fçu) «{feçtiremen) imprimer aux chars un mouvemeut d'une vi-
tesse considérable. C'est ainsi qu'en suivant un procédé biea connu et très vulgaire^ celui de la rotation des roues d'un char pour opérer son mouvements comme on le pratique depuis l'origine des chars, c'est ainsi, disons^nous, que, sans aucun concours scientifique, les constructeurs de nos modernes chemins d« fer ont pu obtenir, pour le transport des chars, une vitesse supérieure à celle que peut fournir Tapplication directe de la force des animaux en mouvement. Mais cette vitesse supérieure ne peut être obtenue qu'à des conditions très onéreuses, et telles que, sans même considérer que le procédé de simple rotation des roues n'est qu'un vieux et grossier procédé de routine, l'aocom-* plissement de ces conditions exigibles écarte toute application du savoir scientifique de l'époque {tfésente, et nous fait rétrograder dans les temps barbares des grandes voies des Romains, voies qui ne peuvent être exécutées que par l'application immédiate de l'homme, et par conséquent à la sueur de son front. En effet, le point d'appui qu'offre le frottement des roues d'un char contre le sol, dans ce grossier procédé de simple rotation des roues, est tellement faible qu'il faut, pour obtenir ainsi un mouvement du char, et surtout un mouvement rapide, réduire à sa moindre intensité la résistance qui s'oppose à ce mouvement ; et cette réduction extrême de la résistance exige principalement que le mouvement du char s'opère sur un plan horiiontal ou sur un plan très peu différent du plan horizontal , pour n'avoir à vaincre que la susdite partie essentielle de la résistance au mouvement des chars, provenant du frottement de leurs essieux contre les moyeux de leurs roues. Comme nous l'avons vu ^lus haut, cette partie es* sentielle de la résistance n'équivaut qu'à -^ du poids transporté par le char; et lorsqu'il s'agit de monter la moindre pente, il faut eu outre soulever une bien plus grande partie de ce poîds^ suivant la plus ou moins grande inclinaison de cette pente sur le plan horizontal. Amsi, pour une pente n'ayant qu'un degré d'inelinaison, il faut déjà soulever la jz partie du poids transporté dans le char, de sorte que la résistance au mouvement du char serait alors sur les rails ou bandes métalliques des chemins de fer aussi grande que sur les routes ordinaires. On ne peut donc» comme nous venons de l'avancer, employer le procédé précaire de la simple rotation des roues pour se procurer un mouvement, et surtout un mouvement rapide, qu'autant que le chemin sur lequel s'opère ce mouvement forme un plan horizontal, ou un plan très peu différent du plan horizontal. Et c'est ainsi qu'eii employant ce procédé vulgaire de simple rotation des roueS| e|
en voulant néanmoins donner une vitesse considérable aU mo(l« Vcfflent des chars, les constructeurs de nos modernes chemins de fer sont forcés de ne guère s'écarter du plan horizontal, dans toute l'éténdae de leurs massives voies métalliques. Nous nous trouvons donc ramenés directement, par ce prétendu progrès de la civilisation moderne, aux temps barbares des gigantesques voies des Romains, avec la seule différence que, de ce temps-là, de tels travaux s'exécutaient paf des populations vaincues et ne coÛ* taient rien à l'empire romain, tandis que de nos jours les mêmes travaux ne peuvent être exécutés q«*aa taux élevé du salaire dans rétftt actuel de l'industrie. Bneore ne tenons-nous pas compté foi de la nécessité où se trouvent en outre les constructeurs de ehemins de fer de ne pas s'éearter beaucoup 4e la ligne droite, pour éviter de courts rayons de courbure, parce que des perfectionnements possibles pourraient, avec le temps, faire admettre oes courts rayons de courbure, quoiqu'on puisse établir dès aujourd'hui que de tels rayons de courbure seraient toujours préjudiciables à ce mode de locomotion. Nous n'Insisterons ici principalement que sur la nécessité, a jamais iNÉviTABLe, de ne pas s'écarter du plan horizontal dans la construction de nos actuels chemins de fer fixes, nécessité qui, comme nous venons de le reconnaître, nous ramène droit aux temps barbares des voies roumaines. 11 serait en effet tottt-à*fait illusoire de s'attendre à des perfectionnements quelconques dans ce mode vulgaire d!application de la force à la simple rotation des roues, pour opérer un rapide mouvement des chars. L'attente de machines à vapeur rotatives, plus simples et plus puissantes, comme le manifeste, par suite de ses hautes connaissances, le savant rapporteur de la susdite commission de la Chambre des députés, ne saurait servir de base à l'attente de perfectionnements possibles dans la locomotion sur les chemins de fer par le mode actuel de simple rotation des roues; car, pour augmenter le point d'appui qu'offre le frottement de ces roues contre le sol, afin de pouvoir soulever le poids des chars sur des pentes uU peu rapides, il faudrait augmenter outre mesure la vitesse de la rotation de ces roues , et cette augmentation de la vitesse dans la rotation des roues entraînerait une augmentation proportionnelle dans la résistance Qu'oppose le frottement des moyeux de ces roues contre leurs csi^ieux, de manière qu'aucune force croissante des machines à vapeur ne saurait surmonter un frottement si considérable et également croissant avec cette force des machines. D'ailleurs, à quoi serviraient les rails ou bandes métalliques si l'on voulait, sur le^
chemins de fer, monter des pentes an peu rapides, puisqu'alors, comme nous Pavons vu plus haut^ la résistance qu'il faut vaincre pour soulever le poids du char sur ces pentes est hors de toute proportion avec celle qu'oppose l'irrégularité de la Superficie du chemin? Nous pouvons donc prévoir avec certitude que si nous sommes condamnés k recevoir les chemins de fer, nous sommes condamnés en même temps à subir à perpétuité tout ce qu'il y a aujourd'hui d'inconvénients, économiques, politiques et même moraux, dans cette reproduction actuelle des vieilles et inertes voies des Romains, surtout en considérant que les mêmes capitaux, dont la soustraction est déjà si onéreuse à la grande industrie n^sante de notre époque, pourraient servir, dans le même but, et bien plus ntilement, k la construction des canaux, de ces œuvres vraiment caractéristiques de la civilisation moderne, en ce qu'elles réunissent k l'avantage majeur et instant d'une locomotion supérieure à celle des chemins de fer, Tavantage immense de fertiliser et d^animer en quelque sorte le pays.
« Ainsi en résumant les deux susdites conditions de toute locomotion, savoir, la résistance au mouvement et la force tractrice qui opère ce mouvement, telles que nous venons de déduire ces conditions pour la locomotion sur les chemins de fer, nous pouvons, ce nous semble, établir irrécusablement que, loin de constituer la gloire de la civilisation moderne, comme on voudrait le prétendre, ces voies métalliques forment une anomalie dans cette haute civilisation, c'est-k-dire une véritable barbarie, en tant que, non-seulement elles n'impliquent aucun concours des lumières scientifiques de notre époque, mais que, de plus , en n'admettant aucun perfectionnement possible, ces voies, lorsqu'elles seraient constituées légalement et avec privilège de monopole, seraient des barrières contre tout progrès scientifique qui tendrait k réaliser les promptes communications sociales dont les peuples civilisés ont besoin actuellement. »
Extrayons maintenant, de la Supplique au Rai , un passage qui soit la discussion des imperfections mécaniques des chemins en fer.
«En résumant ici ces graves imperfections mécaniques, qui sont inhérentes k la locomotion pratiquée actuellement sur les chemins de fer, et parfois sur les routes ordinaires, en tant que cette locomotion y est opérée par le procédé routinier de la simple rotation des roues, et en considérant que ces grandes imper-
fectioiiâ, si fortement opposées à Tidëe même de tout ce qui ap^^ proche de la perfection dans ce monde, sont à jamais inséparables de ce mode de locomotion, je pense qu'en me fondant sur la présente déduction scientifique et irrécusable de si destructives imperfections, je puis, devant Votre Majesté, établir d'une manière irréfragable, l'absence de I'utilité publique que l'on prétend attachée à la locomotion des chemins de fer, et au nom de laquelle les deux chambres législatives de France sont appelées à constituer un oppressif monopole dans ce pays libre et éclairé. £n effet, les graves imperfections mécaniques que, par une rigoureuse appréciation scientifique, vous venez ainsi de reconnaître» Sire, dans la locomotion actuelle sur les chemins de fer, se résument manifestement, d'une part, pour ce qui concerne les moyens, en ce que, par suite de l'absolue et irrémédiable né* cessité de ne pas s'écarter du plan horizontal, il faut d'immenses travaux de labeur et d'art, et par conséquent de très grands ca< p\taux, pour obtenir et pour conserver les effets locomotifs de ces barbares voies métalliques; et de l'autre part, pour ce qui concerne le but, en ce que, par suite des conditions à jamais, impossibles à remplir pour avoir une force motrice suffisante, ces effets locomotifs des chemins de fer sont extrêmement limités et ne remplissent point l'attente actuelle de rapides et universelles communications sociales. Or, dans cet état d'une absolue imperfection physique et morale, les chemins de fer, en comparant leurs précaires et insuffisants produits industriels et politiques avec l'absorption des capitaux immenses qu'ils retirent à l'industrie et au fonds social, ne peuvent aucunement offrir une véritable productivité industrielle; et comme telles, ces barbares voirs métalliques, en les considérant même à Pinstar des merveilleuses pyramides d'Egypte, ne peuvent d'aucune manière constituer pour l'État une véritable utilité publique. »
«Je ne me permettrai pas. Sire, de scruter et encore moins de bli\mer les mesures d'économie politique par lesquelles votre Gouvernement a pris l'initiative auprès de la Chambre des députés pour la concession législative d'un vaste et démesuré système de chemins de fer, chemins dans lesquels je viens de prouver rigoureusement à Votre Majesté qu'il n'existe aucune utilité publique. — Vos ministres. Sire, savent mieux que moi qu'une branche d'économie sociale^qui n'a aucune productivité industrielle ne mérite pas une protection spéciale et surtout une protection exceptionnelle de la. part du Gouvernement. Bt certes, ces ministres éclair^ ment} peut«être pas aussi bien que je viens
so
de l*ëUblir devant Votre Majesté, mais assez bien, que les ehe« wios de fer n'offrent à la France aucune prodnctiTité industrielle. Leur conyiction à cet égard est prouvée irrécusabiement par k monopole avec lequel ils veulent, sinon garantir le suocès, du moins empêcher la ruine dç si fausses entreprises industrielles.—
Cen'estpas * . • . . Bnfin, ce
n'est pas non plus pour la sûreté publique que le ministère crée ainsi des compagnies indépendantes et en quelque sorte suce» raines; compagnies qui, en envahissant les grandes lignes de communication en France, seront certainement, par leurs innombrables ouvriers et employés, les maîtres de la France, comme quelques journaux s'en réjouissent déjà d'avanee.>-^e doit doue (tre nécessairement par quelque majeure kaisoh d'État qu'une si forte anomalie politique se trouve introduite dans le sage Gouvernement de Votre Majesté. Et alors, quelque facile qu'il soit peut-être de déduire cette raison d'État et d^n signaler le dan*» ger croissant, je ne me permettrai pas non plus d'arrêter ici mon attention (1). Je respecte ces inconcevables mesures d'économie politique ; et mon respect est proportionné au degré précisément de ce qu'il y a ici d'inconcevable, malgré la preuve que je viens de donner de ce que, par suite de ces mesures, la France ne sera que sillonnée d'improductives voies publiques. Mais rien ne m'a* blige à respecter le violent et sans doute momentané engouement universel pour les chemins de fer en France, cette espèce de ver« tige que quelques écrivains ignorants ont excité dans la tête de
( i) Nous MTOos moins discrets que M. Hoëaé Wronski et uoos dirons que cette majeure raison d'état se compose : d'une cotise possivey qui
est le peu de connaissance que les ministres de Sa Majesté ont encore des lois du mouvement industrîosQcialf et d'une cause acdve qui est Tinfluence crobsante et déjà prépondérante de i'aristocratik riHAHciÈRs qui met la main sur le Gouvernement et l'assujeltit à ses volonlés. C'est sans doute là le danger croissant dont parle M. Wronski (en y joignant l'envahissement du pouvoir parlementaire); et il est certain que si on laisse celte ignorante, insolente et peu noble aristocratie FiirAirciÈRE se constituer et asservir le Gouvernement, on amènera un cas de révolution ou la nécessité J* un cardinalde Richelieu industriel. Quant à ces temps-ci, nos démopbilessonl bien peu clairvoyants de ne pas comprendre qu'il y a cas d'alliance entre le principe monarchique et le peuple, et qu'ils avanc( mit nt f;rnîHÎomcni la cause des intérêts populaires en abandonnant le principe révolutionnaire, pour faire, avec le principe monarchique, soutenance et opposition contre W principe arîslocratico-indnsiriel. Nous développerons ailleurs et dans ime aulr« opcasioa cette hn% ée )a po««iqne sociale actuelle.
leurs nobles compatriotes, toujours prêts à s^entbousiasmet pouf le bien public. Au contraire, puisque Dieu m*a fait découvrir \9i vérité, il est d^ mon devoir, Sire, de dessiller les y«u^ de ceux tjui sont égarés. Je le dois non - seulement pour assurer mes propres droits^ qui se trouvent ainsi cofnprpmis, mais 9Ujrtout pour prévenir, autant que cel^ peut dépendre de moi, d'immenses catastrophes industrielles ; car dans Tétat d'évidence auquel je pui9 dire que j'amène ici cette questioii , il ne; peut pjus y avoir le moindre doute, sur ce que, par $uite d'ufi si vaste et si profond ébranlement du fonds social ^\ de ses propres et productives voies d'application ipdustrjell^, en dénaturant ainsi une valeur de plusieurs milliards de françç^ il qVrjvQ, pour la Frappe^ au moins la ruine de très grands capitaux, si précieux pour le développement actuel de sa naissant^ industrie. »
«Mais, lors même que l'actuelle productivité industrielle des ehemins dft fet sapait rëalle, en daBBant Bon-*stulemeBt i'intirll des capitaux, mais enoove un grand bénéfice, ce qui est notoirement tout le contraire de la vérité, et lors même que les souseriptions pour ces prétendues entreprises seraient également râêUe», ai non de simples «ijtox pour un proahaîn agiotage, ppmme elles le sont notoirement en plus grand<» partie, encara serait-il sûr que, dans tfès peu de temps, bien avant l'achèvement des phemins de fer concédés qui en sont l'objet, leur ruine serait inévitable, par la simple raison de la grande imperfection dans le mode actuel de locomotion sur les chemins de fer ; imfierlèction qui, indépendaioipent de C£ que je viens de démontrer UÀ rigi)ureusem«n^ ^(t i^conmiye par tpi^t l^ Vf^PX^if^^ at qui, comme dans tout ce qui arrivedan^ les trayapx humain^) amènera bientôt et immanquablement une perfection sufOsan te, pour faire crouler ces hasardeuses entreprises. En effet, dans le rapport d*ui)e grande commission de la Chambre des députés, M. Arago, ^pnt la France se gloritie ajuste titrer, aliègu3 contre l'entrapriso simultanée des grandes lignes de chemins de fer l'argument invincible de Pi m perfection actuelle du mode de locomotion, si dt^'fectueux aujourd'hui. La seule chose qui paraît Ici affaiblir l^antoritéde ma citation, c'est que.ce puissant argument de M. Ârago, qui a é?d d'nn si gran! poids dans la décision de la Chambre des députés contre l'exécution des grandes lignes de fer par le Gouvernement, n^a eu aucun poids pour l'exéculion simultanée des mêmes grandes lignes par les compagnies, en outre de plusieurs lignes secondaires. — Mais n'y aurait-il pas là, Sire, (juoique in-
flaence de la susdite raison d'Etat qu'il ne m'est pas permis de scruter ici (1)?»
« Quoi qu'il en soit, les sages et savantes préyisions de M. Arago ne peuvent manquer de se réaliser. — Eh quoi ! si au moment où cet illustre savant lisait son rapport k la Chambre des députés, les modèles en grand d'une complète réforme dans la locomotion terrestre s'achevaient déjà, à Paris même, et si, par cette heureuse réforme detoute la locomotion, la science pouvait faire obtenir aujourd'hui, avec des travaux et par conséquent avec des capitaux infiniment moindres^ des effets locomotifs de beaucoup supérieurs et, pour ainsi dire, hors de toute comparaison avec les effets restreints des chemins de fer ! • • • »
Infériorité de notre Chemin en fer oomme fdlotion dn problènie
de la looomotion terrestre.
Le procédé des Chemins en fer^ tel qae nous le connaissons, ATTACHE fatalement rnOMMB au plan horizoivtal. Or, si ce procédé était le dernier mot du problème de la -locomotion , Fassujettissement à se traîner sur ce plan horizontal mettrait FHumanité, pour réaliser sur toute la surface de son Globe la rapidité de communication à laquelle ses griandes Destinées ultérieures l'appellent , dans la nécessité de COMBATTRE sur toute la Terre l'œuvre de la Nature, de combler les vallées, de trancher et percer les montagnes, de prendre des développements prodigieux pour mettre en communication des hauteurs inégales même très rapprochées, de LUTTER enfin, EN SYSTÈME GÉNÉRAL, contre
(i) Il y a eu ici, de la part du savant rapporteur effet d'opposition polUùjue systématique f attendu que la laison d'imperfection avancée contre Texécution par le Gouvernement étant cent fois plus probante contre les Compagnies, nous ne pouvons croire que le savant rapporteur ne Tait pas vu clairement, I^ Chambre, quoiqu'elle ne soit pas très forte, Taurait bien pu voir aussi ^ mais elle était caressée dans le senlimeut de sa jalousie contre le pouvoir exécutif, jalousie (;m' (chose éfoiinanle si quoique cliose devait étonner aujourd'hui !} les (loctrinnircs dans leur dépit ont eux-mêmes le plus excitée et développée. M. Wronski y fait sans doute allusion
les conditions naturelles du sol de sa planète , tel qu'il lui a été livré , et de les remplacer universellement par des conditions opposées : — puisqu'il faudra bien réaliser un jour universellement^ c'est-à-dire de tout point habité à chaque autre point habité , le nmximum de rapidité de la locomotion!!,..
Notre opinion est donc que tout système pour lequel l'horizontalité est une condition forcée ne peut être considéré comme le moyen finale scientifique^ ou harmonique de la rapidité de notre locomotion terrestre (1) ; et à plus forte raison conclurons - nous contre un pareil système s'il est en outre assujetti à l'inflexibilité de la ligne droite, ou à peu près.
II n'en faut pas plus, suivant nous, pour établir à priori, en s'appuyant sur le sentiment naturel de la convenance et de l'harmonie des choses, que les Chemins en fer, pour lesquels on propose de faire aujourd'hui de si colossales dépenses , ne sont encore qu'un procédé grossier, bien loin de pouvoir être regardés comme \e procédé définitif et scientifique réservé à l'Humanité pour accomplir universellement la rapidité de locomotion qu'elle doit atteindre. Et nous disons « qu'elle doit atteindre , » puisque cette rapidité de locomotion est une des magistrales conditions industrio-matérielles de la GRANDE VIE UNITAIRE de laquelle l'Humanité est appelée à vivre quand tous les peuples du Monde, unis par l' ASSOCIATION, ne formeront plus qu'un grand Peuple, une grande Famille ; quand il n'y aura plus qu'uNE seule HuMiiNiTE travaillant , d'un pôle à l'autre en concert, à parer et à embellir la Terre qui est son royaume, y jouissant des fruits magnifiques de son intelligence /de son activité harmonique et passionnée, gouvernant enfin son domaine comme il convient
(l) L'horizontalité est une coadition convenante quand il s'agit de communications par eau. Le système de la locomotion terrestre, au contraire, doit évidemment être susceptible de mettre en commuuication , sans s'assujettir à des déTeloppements immenses, des hauteurs variables.
que la Race Royale de la création gouverne , au lieu de l'ensanglanter et de le dévaster, coihme elle n'a que trop dé-
plorablement et trop longtemps fait jusqu'ici
Pour légitimer notre conclusion, examinons en quelques mots les progrès successivement accomplis dans la locomotion en prenant les choses dès l'origine. — Rondelet , dans son traité de VArt de bâtir, relate une expérience qui fait comprendre d'une manière très simple avec quelle puissance là science, l'invenlion, l'idée , sotit destinées à s'associer au travail de l'homme pour augmenter l'effet utile de son action. Cette expérience avait pour objet l'observation des forces nécessaires à la translation d'une grosse pierre de taille, du poids de 1,080 livres, dans des circonstances successivement moins barbares ou plus intelligentes. Voici les résultats :
POUR TRAINER UNE Flfi&RK IE< A FALLU
DE 1,080 LIV. UNE ^ORGE DE
Sûr Uttè stirfa^îtî horkotttalè <*« prtttt grossièrement taillée. . . • . i ''58 liv. | poidî!
Sur des pièces de bois 652 — |
Sur une plate-forme de bois glissant ellemême sur bois ^06 — ?
îdm en savônnatit les 2 surfaces de bois. 182 ^ J
Sut- des rouleaux de 8 poncés dte diamètre et roulant sur pierre » k » 34 — |^^
Idem roulant sur des pièces de bois .... 28 — i
Les rouleaux roulant entré deux surfaces
de bois ^^ — îô
« Ainsi, *» ajoute M. Babbage, après avoir rapporté cette curieuse série d'expériences» « à ehaqiie .peiii accroissemeni 4e science^ comme à l'invention da chaque nouvel outil , le travail corporel de l'homme éprouve une diminution seneibk. Celui qui imagina déporter la pierre sur des rouleaux inventa un outtl qui quintupla sa force; tïeloî qui conçut le premier l'idée d^employer du savon ou de la graisse devint aussitôt capable de mouvoir, sans un plus grand effort
un poids au moins trois fois plus lourd qu'il ne le pouvait auparavant. »
Le caractère delà science et du génie humain est donc, en général, de trouver dans les conditions des choses les moyeuB d'obtenir avec le MiNimiiiii ds Irwail «I de dépenses, le HAxiHUH tFeffet utile. £t toutes les fois que nous voyons xin résultat exiger pour sa production une dépense de forcer proportionnellement très considérable, nous pouvons assurer d priori que le mode d'action est plus ou moins impar^ fait, plus ou moins barbare, qu'il y a certainement un mieux àdéœuvrir, et que, parlé fait, rintelligence humaine est mise en demeure de découvrir ce mieux.
A partir de l'invention des roulettes ou des roues, et par conséquent des chars, nous n'avons amélioré la locomotion qu'en agissant simplement sur la voie , en affermissant et aplanissant le sol ; et les transformations successives nous ont conduits aux Chemins en fer qni anéantissent, il est vrai, les obstacles accidentels au mouvement, mais dont les con dilions, comme nous l'avons vu, exigent des travaux et des dépenses énormes et attachent l'homme au plan horizontal.
U £3iut dire pourtant, qu'une invention importante, celle de la smj^etUey est venue marquer un progrès caractéristique dans l'économie du char lui-même. Le principal bénéCce de cette idée, qui consiste à séparer par des ressorts la caisse et le train du char^ a été de diminuer et d'adoucir le cahotage^ et de moins fatiguer les routes. D'autre part la vapeur, donnant le moyen de faire porter par la machine elle-même une force de traction qui peut être considérable, a permis d'obtenir, surdes rails horizontaux de voies métalliques une grande vitesse. Mais cette vitesse, dans les conditions ac* tuelles, ne s'obtient qu'au prix d'un travail immense de l'homme, nécessaire à la préparation de la voie horizontale de locomotion ; et ce travail, s'il devait être exécuté de tout point habité à chaque autre point habité (comm$ U faudrait
bien qu'il le fût ub jour si le système de la Rouie en /S?r était le système final de la locomotion rapide), présente à l'esprit un résultat choquant; lo parce qu'il exigerait un bouleversement universel des conditions du sol de la planète, et si l'on veut nous passer l'expression, en estropierait la surface ; 2^ parce qu'il est contraire au sentiment même de la science et du génie de l'homme que celui-ci doive acheter par un tra* vail aussi énorme l'avantage de la vitesse dont nous parlons; 30 parce que la condition particulière à la locomotion terrestre étant de mettre en communication des points situés à des hauteurs généralement inégales et dans timtes sortes de positions les uns par rapport aux autres, on ne peut considérer comme solution définitive un système assujetti à serrer de très près le plan horizontal et la ligne droite, etc., etc. Le système des Routes en fer^ exigeant ainsi, pour une rapidité de locomotion donnée, un travail hors de toute proportion avec ce but , est loin de présenter à l'esprit cette satisfaction qu'il éprouve par la correspondance harmonieuse du MAXIMUM d'effet utUe avec le minimum de force ou de travail dépensé.
Mais puisque deux instruments ou machines sont en présence dans la locomotion, à savoir la voie et la machine locomotive proprement dite , il est certain que le progrès dans cette branche d'industrie ne saurait être demandé à la seule modification de la voie , et qu'il doit dépendre surtout de la transformation des conditions de la machine locomotive ellemême.
Il est donc naturel que le principe simpliste de la transformation seule de la voie ait conduit à cette extravagante solution du problème , qui exigerait des dépenses et des travaux immenses, et qui supposerait la nécessité pour l'homme de lutter en système général contre les conditions du sol de sa planète.
Que si l'on se propose au contraire, sans négliger les CONDITIONS DE LA VOIE 9 d'arriver à la solution du problème
de la locomotion par une transformation hearease de la ma^ chine locomotive elle-même, on comprend de suite que la question ainsi posée ne conduirait pas à remuer, à force de bras humains, des masses incommensurables de matière, à prendre des développements prodigieux pour mettre en communications des hauteurs peu distantes ; que les routes» au lieu d'être de raideset de laides lignes droites horizontales,, contrariant toujours le sol , et parcourant souvent des espaces démesurés pour éviter des vallées ou des montagnes , reprendraient au contraire leur flexibilité , et pourraient , dans les conditions les plus ordinaires , épouser les sinuosités et les mouvements du sol; que l'intelligence enfin épargnant une grande partie du travail des bras , la solution rentrerait dans l'ordre des choses convenantes, en donnant un maximum de rapidité avec une dépense de force qui n'aurait rien d'exagéré.
Or, en se proposant de résoudre par la transformation du mécanisme des chars le problème de la locomotion , les conditions de ce problème général se divisent en deux ordres , celles qui sont relatives à la résistance au mouvement , et celles qui sont relatives à la forge de traction qui doit opérer le mouvement, : nous les avons étudiées en suivant M. Wronski dans sa critique technique des routes en fer ; et voici , d'après le même géomètre , les deux problèmes dont ces conditions demandent la solution :
Conditions d'une bonne lolution du problème de la locomotion
terrestre.
10 Pour réduire à son minimum la partie accessoire de la résistance, c'est-à-dire celle qui provient des obstacles accidentels du chemin , il s'agit de conserver le mouvement du char par sa propre inertie et sans toucher aux voies de charriage elles-mêmes.
20 Pour opérer une prompte locomotion d'un char en se
serrant d'ooe force de tmction portée par le «har même, il s'agit de découvrir les oonditions du mouvement d'un eorps par sa propre force de traction, afin de pouvoir reconnidtre, par ces conditions, quel est le procédé le plus convenable de l'application de cette propre force tractrice , et cela sans se servir du procédé actuel de la simple rotation des roues* Écoutons l'auteur sur ces deux questions ^ voici ces pro^ près paroles :
«Pour ce qui concerne le premier de nos deux grands problèmes^ nous en obtenons ia solution complète en isolent ou en Kodant indépendant Tessieu qui porte le char^ des jantes des roues sur lesquelles roule cet essieu et le char entier. En effet, par suite de cette INDÉPENDANCE^ en détruisant ainsi toute liaison mécanique entre l'essieu du char et les jantes des roues, l'action ou la résistance au mouvement du char qu'exercent les obstacles accideu'tels, formés par les irrégularités de la superficie du chanin, ne s'applique immédiatement qu'aux jantes des roues et ne se communique point à l'essieu, ni par conséquent au char lui-même, où se trouve la masse que ce diar sert à transporter ; de sorte que par sa propre inertie le mouvement de celte masse demeure dans son intégrité, nonobstant l'action ou la résistance contraire à ce mouvement, exercée sur les jantes, lesqueUes étant ainsi entiè*rement isolées, subissent seules tout i'eflet de cette impulsion contraire. Il suffit donc de restituer la très petite perte qui en résulte dans le mouvement des jantes, dont la masse est toujours très petite comparativement à celle qui, en y comprenant le char, est en mouvement à l'aide du char, pour n'avoir à vaincre que la susdite partie essentielle de la résistance au mouvement des chars, celle qui provient du frottement de leurs essieux contre les moyeux de leurs roues, et qui, d'après la détermination que nous en avons donnée plus haut^ ne forme que .i. du poids transporté par les chars
« Or, comme nous l'avons dit plus haut, c'est aussi à cette quantité essentelle ,„', que se réduit la [résistance au mouvement des chars sur les chemins de fer. Ainsi les procédés qui nous ont donné la solution du premier de nos deux problèmes en question, offrent effectivement pour l'industrie des avantages en quelque sorte identiques avec ceux que présentent les chemins de fer, du moinç dans ce qui concerne la pramière deç deux conditions de
la locomotion t^rtestre, la résistance au mouvement des chars... « Nous nous bornerons à dire que nous nommons ces nouveaux procédés mécanique^ rails mobiles ou chemins ne fer mou-^ VANTS,par la raison que les roues locomotives qu'ils forment portent en elles-mêmes des rails on bandes métalliques sur lesquelles s'opère le mouvement du char, comme sur de véritables chemins de fer fixes. Et pour bien préciser les principes de cés rails mobiles, nous ajouterons ici qu'en outre de leur susdite propriété caractérisque, consistant dans l'isolement ou dans Tind^- PEiSDAKcE(l) de l'essieu du char et des jantes de ses roues, ils impliquent une deuxième propriété caractéristique non moins décisive, celle d'une connexion permanente entre cet essieu du chat et ces jantes de ses roues, de manière que lorsque par une force quelconque les jantes viennent à recevoir une rotation déterminée, les moyeux indépendants de ces jantes et qui roulent sur l'essieu subissent une rotation synchronique, c'est-à-dire telle que le même nombre de degrés est parcouru dans le même temps; et réciproquement, lorsque par une force quelconque les moyeut qui roulent sur l'essieu du char reçoivent une rotation déterminée, les jantes indépendantes de ces moyeux subissent de même une rotation synchronique. On conçoit que, par ce synchronisme de mouvements, qui complète les propriétés caractéristiques de nos rails mobiles, et qui introduit évidemment une unité systématique dans ces roues locomotives, non-seulement toute complication de frottements est absolument écartée, mais de plus une garantie positive est donnée de la solution complète et définitive du premier de nos deux susdits problèmes scientifiques.
<t Pour ce qui concerne le second de ces deux problèmes modernes, celui où il s'agit de découvrir le véritable mode de traction propre des chars, tel que, par l'application d'une force purement égale à celle de là résistance au mouvement sur des pentes, on puisse monter tontes tes pentes , quelque rapides qu'elles
(i) Ces expressions de M. Wronski peuvent paraître au premier abord choquer le pVincipe àt la conservation du centre d6 gravité; mais nous croyous qu'en interprétant la pensée de M. Wronski de manière à la mettre en cbiilradîction avec ce principe, on ferait une erreur d'interprétation. Eu se rappelant , eu eftel, que M. Wronski entend éinhiir riudépendauce des jantes et de la masse du chnr, rien n^enipêcbe, ce nous semble , de concevoir l'âttion d'une force qui , d'une part , agissant sur lesjautes et leur communiquant un mouvement rotatoire, rcagiraii d'autre part coaU:e le centre de gravité du char,
soient; nous obtenons la solution également complète de ce deuxième problème, en prenant le point d'appui de la force motrice, non dans le faible et préeaire frottement des roues contre ' le soi, comme on le fait par une inepte routine sur les chemins de fer fixes, mais bien dans la graritation même des masses qui reçoivent ainsi une locomotion spontanée
En effet, toute résistance possible au mourement des corps libres à la surface de la terre ne peut évidemment provenir de rien autre que de leur propre gravitation ; et par conséquent cette GRAVITATION PROPRE des corps à la surface de la terre doit nécessairement contenir une force suffisante pour former une pleine réaction à toute force motrice qui, pour opérer une locomotion dans ces corps, aurait à vaincre leur résistance à ce mouvement, puisque cette résistance né peut ici provenir que de cette gravitation elle-même. Et c'est ainsi que par des procédés matériels très simples , en prenant le point d'appui de la force motrice dans la gravitation même des masses du char, nous pouvons, avec une vitesse proportionnelle àcetteforce^ faire monter ces masses sur toutes les pentes, quelque inclinées qu'elles puissent être. Toutefois nous devons faire remarquer que puisque le point d'appui est ainsi formé par la gravitation même des masses du char, la force motrice destinée à opérer leur locomotion ne saurait, dans l'intensité de la pressiou, qui en est un des éléments, excéder l'intensité de cette gravitation des masses ; ce qui l^xe ainsi des limites ou des conditions spéciales à cette traction propre des corps, c'est-à-dire à leur locomotion spontanée ou opérée par une force propre, inhérente à ces corps ou portée par eux-mêmes. C'est en cela précisément que diffère le mouvement communiqué aux corps par des forces étrangères, ayant leur point d'appui hors de ces corps, et le mouvement propre ou spontané des corps, imprimé à ces corps par leur propre force, ayant ainsi leur point d'appui dans ces corps eux-mêmes (1). Le premier de ces mouvements, savoir le mouvement communiqué, n'est évidemment soumis à aucune condition restrictive, et peut ainsi augmenter in-
(1) L*auteur a imaginé , pour réaliser cette indépendance, de remplacer par des ressorts les rayons fixes des roues. Il est facile de comprendre théoriquement les avantages de ce système , dans lequel le char tout en • lier, caisse et train, se trouve suspendu et soustrait aux pertes de mouvement dues aux obstacles accidentels du chemin, qui n'affectent plus que les jantes seules. Ou peut concevoir d'ailleurs que la détente des ressorts comprimés restitue le mouvement momentanément absorbé pendant la rencontre de l'obstacle.
dëfiniment avec l'augmentation de la force motrice qui eu est absolument indépendante. Et le second de ces mouvements, savoir, le mouvement propre, tel qu'est la locomotion spontanée des chars ou d'autres corps qui portent eux-mêmes leurs forces motrices, se trouve, d'après ce que nous venons de reconnaître, soumis à des conditions restrictives, provenant de l'intensité de la gravitation des corps qui se meuvent ainsi par une traction propre; conditions qui limitent manifestement la quantité de ce mouvement propre. Toutefois, par une remarquable finalité de la nature, ces limites ou conditions restrictives sont tellement étendues que, pour tous les corps qui jouissent d'un tel mouvement propre, et spécialement pour nos chars dans la locomotion terrestre^ la quantité ou la vitesse du mouvement peut, par la simple augmentation de la vitesse dans la force motrice, être augmentée bien au-delà de tout besoin possible dans l'emploi de ce mouvement propre ou spontané des corps. De cette manière, en prenant pour point d'appui de la force motrice la gravitation des masses du char, nous parvenons, avec nos nouveaux procédés de traction-propre dans la locomotion terrestre, non-seulement à donner à volonté une vitesse quelconque au mouvement des chars sur un plan horizontal, de 5, 10 à 15 lieues par heure, autant que le char peut, en supporter sans se briser, mais de plus, et c'est ce qui est ici décisif, à faire monter ces chars sur des pentes quelconques, avec line vitesse proportionnelle à la force motrice dont noua voulons disposer, et cela à la seule condition susdite, que l'intensité de la pression dans cette force motrice ne dépasse pas l'intensité de la gravitation des masses du char. On conçoit ainsi que, par cette application de la science moderne à la locomotion terrestre, qui nous met h même de faire gravir rapidement les chars sur les pentes les plus considérables, les chemins de fer, et surtout leur reproduction des inertes voies des Romains, deviennent actuellement aussi inutiles que les gi-* gantesques aqueducs de ce peuple ignorant ^ . . •
. « Nous nous bornerons à dire que nous désignons ces procédés du nom simple de tbagtion-pbopre^ qui en dénote manifestement la nature, et que nous nommons dromade nos nouvelles machines locomotives, en tant qu'elles sont munies de cette traction propre, quelle que soit d'ailleurs la nature spéciale de la force mécanique qui y est appliquée, celle des hommes, celle de la vapeur, ou celle de tout autre moteur quelconque. Enfin, pour )}ien préciser également les principes de cette tractipn-propre et
de nos dromades, nous ajouterons ici qu'en outre de leur susc^ite propriété caractéristique, consistant dans le poir^t d'appui de leur force motrice, pris dans la gravitation des if asses nu cqar, elles impliquent une deuxième propriété caractéristique, égalemrent décisive, celle de ee que la rotation des roues de ces dror mades, loin d'être la cause de leur locomotion, comme dans le procédé routinier des chemins de fer, cette rotation des roues est ici un simple effet de la traction propre et immédiate de ces nouvelles machines locomotives. Aussi, dans leur mouvement progressif, lorsque le maximum de traction-propre est réalisé par nos procédés, les roues des dromades, loin de racler le sol par une rotation superflue, afin d'obtenir un point d'appui par le frottement de ces roues contre le sol, comme dans le susdit procédé inepte des chemins de fer, ne font que rouler sur le sol» tomme dans les chars ordinaires, lorsqu'ils sont traînés par des animaux. Et cette exclusion de toute causalité dans la rotation des roues, qui complète les propriétés caractéristiques de nos dromades, et qui décèle évidemment l'action systématique d'une véritable traction-propre dans ces nouvelles machines locomotives, nous ofiPre ici, à son tour, la garantie positive de la solution complète et définitive du second de nos deux susdits problèmes scientifiques. »
N'ayant pas été à même de vérifier les solutions matérielles de M. Wronski, nous ne nons permettrons pas de les juger. Seulement nons dirons que les conditions générales du problême nous paraissent posées d'une manière féconde, pour ce qui a rapport à la diminution de la résistance accidentelle. Le second principe, relatif à l'application de la force de traction , paraît plus obscur dans Taperçu trop général qu'en donne M. Wronski; il ne peut d'ailleurs pas s'agir ici pour nous de discuter sur des machines ; nous tenons seulement à faire comprendre, que c'est par le principe de la transformation ipéc^ique (Jes ehar^ et non par la construction de nos plates, inflexibles et si dispendieuse^ Routes en fer que l'on doit perfectionner la locomotion.
Si M. Wronski a réellement résolu le problème, il aura fait ^na de cçs découvertes capitales qui , comme l'imprimerie , la poudre , Id boMSi^ole qu la vapeur, vi^ppent df
temps en temps donner tout à conp nne nonrelle fkce an grand atelier de Tactivité homainc. Dans ce cas nons serons heureux d*avoir les premiers signalé les vues de M.Wtonski. Si au contraire les mécanismes de Pauteur étaient encore imparfaits et ne pouvaient pas produire tous les résultats qu'il annonce , il n'en serait que plus important d'attirer Tattention publique sur la question , afin de la mettre à l'ordre du jour et de provoquer les ingénieurs et les mécaniciens à rechercher ardemment, dans de nouveaux systèmes de constructiop des chars, la solution du problème d'une locomotion rapide et peu dispendieuse.
Si donc l'on considère que, en général, quand un but est clairement compris par l'homme, et quand le problème dont la solution conduit à ce but est posé, le génie humain ne tarde pas à avoir raison du problème et à atteindre le but, on demeurera convaincu que, du fait de M. Wronski ou de tout autre, les moyens d'une grande rapidité de locomotion, sur de simples routes ordinaires et par la transformation mécanique des chars eux-mêmes, ne peuvent tarder d'être découverts.
La perspective de cette découverte, très probable si déjà elle n'est une réalité, 'doit, ce nous semble, ralentir un peu la précipitation avec laquelle un public ignorant, trompé ou alléché par les appâts du jeu, donne dans la manie des Chemins en fer, et calmer son engouement. N'est-il pas clair, en effet, que la découverte d'une machine qui faciliterait la locomotion sur les routes ordinaires et augmenterait, ne fût-ce que d'un faible degré, la rapidité actuelle des transports sur ces routes, culbuterait de fond en comble toutes ces entreprises de Chemins en /î?r, lesquelles auraient déjà la plus grande peine à se maintenir dans les conditions actuelles? '
Ainsi, une découverte non - seulement possible, mais même probable, peut anéantir d'un coup, pour jamais, les capitaux immenses qu'on propose d'enfouir dans les Che^ ffww en fer! Il faut donc que le public sache bien qu'une
épée de Damoclès {sui generis) est suspendue sur ces eIl^ treprises auxquelles on Pappeile, et qu'il fasse entrer dans le calcul des chances, très défavorables déjà, que ses capitaux y courraient , cette chance extraordinaire, mais probable, d'un anéantissement complet.
TROISIEME PARTIE
COirCLUSION Sl]R LA QUESTION GÉNÉRALE DES ROUTES EN fer; NIÊGESSITÉ DE RiSgULARISER LE MOUVE- MENT INDUSTRIEL.
Comment doit-on entendre le monopole dam let eoneeinoni de
Routes en fer ?
On sait que les concessions législatives investissent les entreprises de Routes en fer d'un monopole temporaire pour l'exploitation des lignes qu'elles se proposent d'exécuter. Dans l'esprit du législateur, ce monopole n'a évidemment pour objet que de garantir les entreprises actuelles de Chemins en fer contre la concurrence que pourraient leur susciter de nouvelles entreprises du même ordre, de nouveaux Chemins en fer exploitant les mêmes lignes.
Mais la pensée de résoudre le problème de la locomotion rapide par le mécanisme du char lui-même, exige que le cas d'une découverte qui s'y rapporterait soit nettement prévu dès maintenant par la loi. En effet, la ruine complète dont une pareille découverte deviendrait le signal pour ces entreprises, pourrait entraîner, par l'influence des person- ^ nages puissants qui y seraient engagés, une interprétation du privilège de monopole singulièrement défavorable au pays. — Dans l'état actuel des règlements de police, des machines locomotives à mouvement très rapide ne pourraient pas circuler sur les routes ordinaires ; il faudrait donc, pour^
permettre l^emploi des moyens noaveaux, oa leur céder les côtés des routes actuelles, ou leur concéder, après enquête administrative, la formation de routes spéciales. Or les intérêts engagés dans les Chemins en fer lutteraient certainement contre de pareilles concessions, et chercheraient à faire prévaloir le sens le plus absolu de l'interprétation de leur monopole. — De telle sorte que, de deux choses Tune; — ou les capitaux enfouis dans la confection des Routes en fer seraient à peu près anéantis , ainsi que nous Texpoisions tout à l'heure ; — ou bien les inventeurs des procédés nouveaux seraient privés de l'exploitation des meilleures lignes, et le public, par suite, demeurerait privé aussi sur toutes ces lignes des avantages économiques de la locomotion nouvelle, et obligé de payer les intérêts de la dispendieuse bévue des Routes en fer.
Le Gouvernement et les Chambres ne sauraient donc se dispenser de statuer, dans la prochaine session, sur cette éventualité.
ATAntaget industriels et sociaux du perfectionnement de la locomotion par l'amélioration de la machine locomotiTO.
Nous avons vu que l'exécution des Chemins en fer ^ indépendamment même de la considération magistrale des capitaux prodigieux qu'elle soustrairait à l'agriculture et à l'industrie, ne pourrait aujourd'hui qu'accroître encore un défaut de proportion et d'harmonie, beaucoup trop sensible déjà dans l'économie de la société actuelle. £n effet, l'impossibilité de construire partout des Chemins en fer et l'intérêt naturel et légitime des Compagnies ne permettent pas même à celles-ci de songer à exécuter de pareilles routes ailleurs que sur les lignes et dans les vallées que la possession de rivières navigables, de canaux, de routes antérieures et de moyens particuliers de^^ prospérité, rendent déjà depuis longtemps plus riches, plus florissantes et plus vivantes que
les autres parties du pays. Le Chemin en fer ne pqprrait donc servir aujourd'hui , surtout dans le principe adopté dp Texécution par des Compagnies et non parle Gouvernemeijt^ qu'à rendre plus choquante la disproportion industrielle et productive que présente le sol de la France. Or Quiconque feomprend la haute convenance de Tunité et de réquilibre dans le développement de la vie nationale et sociale, com^ prendra combien il est socialement important qu^un nouveau l^stème de locomotion plus rapide et plus favorable soit ô^ système applicable sur tous les points à la fois, et non iin. systèmeservant seulement à accroitrelés avantages des points déjà le mieux partagés , et rendant ainsi plus choquante en^ core Tinégalité de distribution qui tend à exagérer en ces lieux privilégiés la valeur de la propriété, et à la déprécier partout ailleurs avec une énergie proportionnelle.
Le désordre que nous signalons, et les perturbatipns industrielles qui en seraient les suites nécessaires , n'accompagneraient aucunement un progrès dans la locomotion obtenu par la transformation du mécanisme des chars; car ce progrès au lieu d'être seulement favorable à quelques lignes ar jstqcratiqvifis aq détriinpnj (Je tpus les ^MXx^ point» , ce réaliserait facilement par toute la France, et même chez tons les peuples policés et industrieux.
Quand oii songe à l'incommensurable (quantité de chars ^ chariots , voitures de toutes sortes qui sont employés pour les besoins de l'industrie , des fabriques , de Tagriculture ou du luxe, soit en France soit dans les autres nations*, quand on songe quelle économie puissancielle résulterait d'une amélioration même peu considérable dans la çpnstf'uçtion de ces instruments si multipliés, n'a-t-on pas bien lieu de s'étonner de l'engouement avec lequel on se jette dans des dépenses colossales pour exécuter quelques grandes lignes de Chemins en fer^ au lieu de songer a faire' faire quelque progrès au mécanisme des chars, qui , sauf la soupente , n'est pas plus avancé q[u'au temps des patriarches? Çf^c^^ ^'t*
f on|[)mjÇ gui f çwltf r^f ^'une amélioration ^e i^jéç^wiçqt)^, d^QS la suppositiq][i ou^ Ton gagnerait sealepent x^ de I4 forc)^ motricp actuejjenient nécessaire ; et dites si le Gouveri^ement ne devrait; pas proposer uq prjx de 500 mille franci^ * ï'¥^ffl? ^^1 f^F^^ fajr^ un pas n9|^})le ^u îfléç^îsme ^pf ^fs , plutôt que 4^ dépenser 5pp i9J|}e fwpcs ^ yéi^^e ^ quelques Routes en ferl Mais le Gouvernement p'^ p^ idéalement songé à ordonner des expériences comparatives pour faire connaître officiellement quelles sont les plus avantafSW^ 4fiS ^mw^Atf». conatniiciiQnf ft fonnes da cbaoi usitées aujourd'hui en Franoeou ailleurs. C'est pourtant ce qu'il devrait ordonner pour tous ^es iq^trun^pt^ <]pii • comme les voitures , les charrues , etc. , sont d'un usage
^?!îH"N |?^W?^': 9b s? S^^^ft^UroÇ If r?f|TÇ? 4aïip ce?, 5?rt?? ^'Instruments, la n^pindreiiméliqrati9n, piyefç^ls^e
|w les ^(jûis du (îouy^nîep^ejjjt, pppstituç }fpfl)é(^i^tçî0enf un açc^p^sement considérable (|^ («^ pchesi^e pcj^^fe.
Le mppie paraçtère de ^énéruUté et de façilit^ d'^pp|ipat|()n ^\ distingue un proçrç^ daps la loçomotipi) , obienp par j^ réformje des chars , pt nermf t de l^ réaliser f^ la |'p js sur toi;te la surface ^u pays, empêchç aiissj ^^ ce prpgrès nç ^^f y^ spécialement (comnie npu^ l'ayons tj^]\ cintrevoif au commencement de çj^ tri^yail en parlant (le| H^i^i^ f n (er) \ fiecroître le nioqvemçnt çl^ conce^tratlçin des richesses ^ntre le^ mains des grands c^pitajisteç, et ^ ppnstituer ^insi l'odieuse Féodalité inéhfstrielie fl j^n^nçiére^ verç Istqueil^ pencjient ^ les socj^tép p^odernf s , — çt ^| ng peut ftre f vijég que par utje sage et' c^if vo^^ntp injeryention ^^ Çquyeniemi^nU eux-mêmes d|ins l'indiistri^, f)p, pju^ f^çjjenient et plusl^pureusement encore, parl'étahlis^Çfp^nt dq Réijjiv^ $Qçiétaire.
pn voit doi^ç gue toutes, Mp çqpyfiAfinçes ^ fçuoj^sent P^yr gue la locomotion sqjf demç^îi(|éct non p^s g la tr^sfqrmation pure et sjmple (|e {a rpute , m^is p\^n fi la transformation de la jnachine Ipcomqtivp prppfc;a^pq| fljtg^ char,
d'un problème essentiellement possible est telle, surtout en présence de Tengouement universel pour les Chemins en fer et en face des conséquences ruineuses et désastreuses de ce déraisonnable engouement, que sans doute le génie de Pbomme ne tardera pas à avoir raison de ce problème. — On ne saurait trop insister sur cette prévision conseillère de prudence.
L'é«OBiMDÎe des Gompagnies prÎTéei eft aehetée beaveoup trop
ohcr.
Voici des faits historiques :
On étudie une ligne de Chemins en fer. Les ingénieurs font le calcul des dépenses et des rentrées ; d'après ces données les capitaux engagés dans l'afTaire doivent rapporter le 5 pour 0/0 ou quelque chose de plus. Qu'arrive-t-il? La route coûte le double de ce que Ton avait prévu. Voilà Fintérét du capital réduit à 2 1/2 pour 0/0, — Et cela, en admettant que les rentrées ne seront pas au-dessous du calcul , comme les dépenses ont été au-dessus , et que les frais d'entretien qui viendront plus tard ne dépasseront pas également les prévisions. — C'est une très mauvaise affaire.
Mais l'entreprise a été montée par des hommes en crédit ; d'illustres banquiers , des financiers pleins de vertu et de patriotisme Font patronisée de leur nom. Vous avez voulu souscrire des actions... il n'y en avait plus , elles étaient toutes retenties; attendez , on les négociera bientôt à la Bourse. La forme est superbe... qu'importe le fond? De vertueux financiers que l'on sait fort peu disposés à perdre leur argent et très habitués à en gagner beaucoup, se sont précipités sur les actions, et les ont retenues. Il y a donc, se dit l'armée des joueurs, de l'argent à gagner ici ; les actions hausseront, les journaux parleront , l'affaire est entre bonnes mains. Sitôt que les actions paraissent à la Bourse, la foule des joueurs se précipita sur elles; le public suit le mouvement, la
hausse est proclamée , Tengooement gagne , c'est une fièvre, c*est une frénésie I Finalement , les actions ainsi disputées atteignent vite le double de leur valeur nominale (dans nombre d'entreprises sans valeur prouvée , nous avons vu les actions aller bien plus haut encore). On a, des moyens certains d'amener ces résultats.
Donc, si une ligne de Boute en fer a été évaluée vingt millions, les banquiers fondateurs, qui savent négocier leurs actions en temps convenable, réalisent dès le début de Topération, pour leur propre compte, un bénéfice net de vingt millions (n'en comptons que dix et moins encore, cela suffit à Texplication de leur amour pour les Rouies en fer). Puis le public, entre les mains de qui les actions sont arrivées , en solde le montant au fur et à mesure que les travaux s'exécutent, et dans l'espoir de ne pas tout perdre, il consent même des appels de fonds et des versements nouveaux. Si l'affaire croule tout-à-fait, qu'importe aux illustres banquiers ; c'est le public qui perd tout (A); quant à eux, ils ont encaissé de fort belles primes ; ils sont tout prêts à en encaisser encore en recommençant de nouvelles affaires pour lesquelles (le croirat-on? — Il le faut bien, puisqu'il en est ainsi) les bénéfices qu'ils viennent de réaliser leur donnent plus de crédit que jamais I
On dit que les Compagnies particulières exécutent à meilleur marché que le Gouvernement. Nous réserverons , pour la traiter une autre fois , la face industrielle et administrative de cette question ; mais en admettant (ce qui est souvent vrai aujourd'hui) que l'exécution coûte moins aux Compagnies qu'au Gouvernement, toujours demeure-t-il constant que, par l'effet de l'agiotage bien connu dont nous venons de parler, les travaux des Compagnies coûtent beaucoup plus d'argent au public , et dévorent beaucoup plus de capitaux nationaux que les travaux du Gouvernement. Vous dites : l'exécution par les Compagnies est bien plus économique que l'exécution par le Gouvernement, car une Compagnie fait pour 15 mil-
lions le Iràvàtl auquel lé êobvérlièinehi éh dèpënseraU i@. Très bien 1 toàis vëiiillez observer que la Côinpàgnîé qiii à exécuté lé ti*ayàii en question pour 15 millions, a iiré sb millions du public par Tagio ae ses actions. L'èxëciiiion par la Compagnie a donc coûté au public hbii pas seulement les 15 millions accusés par les devis èi lés comptes de dépensés, mais encore 15 autres ihilliohs encaissés par lés màUabrs de l'entreprise. Sahsddûlfe leè tëmpàghies savent, mieux qu8 lé Gouvernement , économiser en i-o^naht siir le salaire aél ouvriers (i); mais,côfnmë on le vdii, les primes éhôirndëâ que, dans l'un des systèmes, lépublièpaiê kuxbaii([]ùiers, et ^ii{ ne jfigurenl pas aux devis , le rendent réellement beaucoup plus dispendieux qiiè l'autre syétèmé, — l'orgàill&ation iëà travaux du Gouvernement restant même aussi impârfaiië qu'elle l'est actuellement.
Il est prouvé et très bîeù {)roTivé que rëxëcutiôâ âëiiiélle aès Chemins en fer est àvarii toui une àfrairé de banque él d'agiotage. Si l'exécution de ces sohès de roiitéis était réellement réclamée aiijourd'liui par uiië grande raison d'utilité publique et d'intérêt national, iiôus demanderions qiie là nation s^en chargeât régulièretnerit par sôii bouvërnêméhl : il ^ à dés raisons de toutes sortes pour que des travaux afe cet ordre ne soient pas laissés à des Compagnies privées.
IV
faonclusîbn spéciale sûr tèk Rouies èià 1er.
Nous avons démontré que loin de pouvoir être considérés comme offrant un heureux placement des capitaux publics , les Chemins en fer ne présentent ^ dans l'état aetuel de notre vitaUté industrielle et sociale ^ qu'un déraisonnable et ruineux emploi de la fortune nationale; nous
(I) Les compdgntës MëUent fau8«i^ il fâUt le dire t)oUr étHe justei pUià d'activité et de célérité dans Teiiécutibn, ce^ui ^t pai; le fiiii tfès^éeon^ nûqiie; mais pourquoi Iç Gouvernement ,,psir une réforme «luly ire, ne pourrait-il organiser ses travaux de manière a jouir des mêmes avantages f
af oiîs indiqué a ces capitaux une vaste carhëirè dé êrandes opérations réellement productives et intéressant immédiatement la prospérité du pays. MM. les banquiers peuvent monter , pour l'èiècution dé ces opérations, ae très belles affaires et y récolter dès primes considérables; mais àû moins la productivité inaustriéllè de pareils travaux assurerait des intérêts aux capitaux ijui auraient répondu à l'appel , et accroîtraient puissâmjnent la richesse sociale (l).
{i)' jf^îir âoDtter iitiëi^êédelà ptôdiktWitI de certaines ^bHaès Ofil. ràtioat possibles; ded eatrepHses de canaux irrigateurs par exbAplë^ nous citerons les chiffres suivants d'une brochore de M. de Gasparin sur cet objet.
« Â Orangé, dit M. dé Gàspârln , là cinquantième partie dû territoire 3il loiimiàé à ilk-riyàtibiii t\ qUëltJoé petite que sBit ceite étendue, elle devient àsses importante pour fbrmer un trait frappant de notre agriculture ; des prairies aussi belles que celles du Milanais se coupent trois et quatre fois dans Tannée et s'a fiferment jusqu'à 850 fr. l'hectare. Un tiers environ de celle somme passe aux frais de là culture, tin prbdiiit pareil repVésettle dé trbJs i dit folâ le mêlnë rèvëdu dëà foU ideniitjiiémëtlt sed^. biabib^ sotimif à b culture ordiqaire ; et ((ttaad on {iense qtilua tel «va*tage s'obtient presque sans travaux , on doit convenir de la supériorité de ce genre d'exploitation. .
« A Avignon ce trait de notre agriculture méridionale se développe sur une plu^jB^^df^ çc)ielle: un canal pvisàXa ûurance^ les eaux de la Sorgues et l'emploi journalier de ces moyens ont étendu l'irrigation sur un ^lûs grand ^ayon; TtôiU triple encore ici la valeur des excellents terrains qui entourent la ville.
« A Vaison, à Malaucène, l'arrosage fait élever le prix des sols natufëliëihéht inieflébr^ l ii é\ U.Btib il", l'hèclare.
« A GAvâillon ; dû l'ba tire du tèltàitt des produite si variés^ où lé melon et Tartiçhaut sont pour ainsi dire de la grande culture, où le blé brave soiîs l'irrigation les plus grandes sécheresses , l'eau de la Durance a , en certains lieux , décuplé la valeur du soi; des garriques qui valaient à peine Kopfr.t l'hectare, .^q valent $,Q00 aujourd'hui. ^ « A Sorgues, une lande stérile qui affligeait l'œil des voyageurs^ arrosée de ces n^mes. eaux » a.cçqtuplé de prix^ de riantes campagnes dignes de la Lombardie^.^nt venues remplacer le désert. . « Çest^avep defaibleSjinqjeps toutefois que se développent ces richesses du sol; ce ji'est guère qji'à. GavaiUon ^ sur les bords immédiats de la Durance, qu'elles ont acquis un déploiement remarquable. Partout ailleur», ce sont des tentatives \ c'est comme un exemple légué à nos générations ,
Nous avons prouvé par des raisonnements qui nous paraissent justes et sensés, que si le système des Routes en fer devait être un jour le moyen de la locomotion rapide, leur exécution, dans les conditions sociales actuelles, est certainement prématurée et entraînerait après elle des perturbations et des désastres industriels et financiers considérables. Nous avons cherché à étabUr que, suivant toute probabilité , un autre système , beaucoup moins dispendieux et véritablement scientifique est appelé à résoudre , pour le service des sociétés modernes , le problème de cette locomotionrapide; et nous avons montré, dans cette prévision qui est peut-être à la veille de se changer en réalité, et qui d^ailleurs dès aujourd'hui menace puissamment les entreprises de Chemins en fer^ une raison nouvelle de réQéchir sur les conséquences funestes que pourrait amener un engouffrement aveugle de la fortune publique dans ces entreprises. — tel est le résumé des vues spéciales contenuesdanscetécrit. Ajoutons^ y quelques vues générales sur le principal besoin de notre époque , l'introduction d'un principe d'ordre dans la vie sociale-industrielle.
Nécefsîté de régnlarber le monvement industriel.
Nous voyons avec la plus grande joie que les sociétés modernes tournent leur activité du côté de la paix, deTindustrie, du travail; que nos querelles intestines et nos luttes politiques se calment et s'apaisent ^ nous avons de tous nos eflbrts travaillé nous-mêmes au développement de l'esprit nouveau, et nous avons annoncé et prêché son avènement
pour leur montrer ce qu'elles peuvent et doivent faire ; ce sont des traditions de l'antiquité , un souvenir de l'Italie; ce sont quelques lambeaux épars qui se défendent des envahissements de la charrue. Là , on a recours à Teau d'une fontaine ; ici on emprunte au torrent que Tardeur des étés a bientôt mis à sec ; sur deux points de feîbles ruisseaux , retenus par des digues, forment d'utiles réservoirs qui font la prospérité de deux villages. »
dans des temps troublés et passionnés où nos prévisions et nos arguments, que les faits confirment aujourd'hui, semblaient des signes non équivoques de folie. Fondés sur les théorèmes lumineux de la Science sociale découverte par ie génie de Fourier, nous avons établi souvent qu'aux illusions politiques tendraient bientôt à se substituer les illusions industrielles. Tout ce qui se passe aujourd'hui en France, ce mouvement industriel désordonné, ces illusions en association, cette féodalité mercantile et financière qui marche à pas de géant, tout cela est prévu et prédit de la manière la plus précise et la plus nette dans les ouvrages de Fourier, dès la date de 1808. — A défaut de la certitude scientifique à priori qu'inspirent à l'esprit les créations de ce puissant génie, ces étonnantes confirmations de l'expérience sociale ont bien de quoi, sans doute, faire préjuger favorablement des vues ultérieures d'un homme doué d'un regard si vaste, si sûr et si pénétrant. Or, éclairés par ce flambeau de l'avenir, nous savons qu'aux désordres industriels, aux fausses et menteuses associations, aux spéculations immorales ou déraisonnables dont notre époque est le théâtre, succéderont nécessairement (à moins de catastrophes révolutionnaires dont Dieu et l'intelligence des hommes nous préservent !) des époques heureuses et resplendissantes où le génie de la guerre, déjà haletant, sera anéanti; où le travail, la paix et l'abondance, régnant sur le globe, établiront la grande et sainte Alliance des nations ; où TiNDUSTRiE RÉGULARISÉE Ouvrira un champ immense à l'activité, à l'intelligence, à l'ambition, à la moralité de l'homme, et où, répandant sur tous les individus et tous les peuples ses richesses et ses bienfaits, elle développera universellement , au sein du bonheur général, les plus brillantes, les plus nobles, les plus religieuses facultés de notre espèce.
Nous ne sommes plus dans les périodes guerrières; nous ne sommes pas encore parvenus à ces époques que nous si-
^àioiis, et bu TacUvIté humàiiié s'emploiera ioût ëiiiiêre a la création régularisée des moyens généraux de son bienêtre et de son développement pnysique, moral et Intëlleciùel. Nous sommes dans un temps dé transition, et ce temps doit nécessairement présenter de grands baràctefes de désordre et de déraison, et une immoralité vraiment trânscenaântè. Mais malneur aux insensés qui imputeraient ces détestâblès caractères a l'esprit d'industrie et dé travail qui se lève enfin sûr lé mondé ! Lé mal n'est pas que nous ayons divorce avec l'esprit guerrier et qùé nous niarckions vers i'esprit industriel ; c'est un grand bien que cette direction nouvelle des nations modernes : mais lé mât est qûé là vie isociale-industriellé ne soit pas encore organisée et régularisée.
Nfe vaut-il pas iiTieux travailler, diriger partout l'activité humaine vers de grandes et aë féconaes expéditions ae haute induslrie, enrictir la terre et la couvrir des pfod&its glorieux de la force, de là science et de l'intelligence de ï'tom- ' më ; hé vàul-il pas mieux semer sur le globe, avec l'abôn- (iàncfe et là jpaîx, l'union, la liberté et le pônheur; ne vaut-il pas mieux créer, produire, enrichir, édifier, que dé ravager lé globe, ijuë dé bouleverser les einpirés par les révolutions et lés guerres , que d'éterniàer là inisêre qui dèyôre et abrutit lès inasses, d'armer lés populations les unes contre les autres, dé promener partout le fer et le feu, et d'ensanglanter à jamais de notre propre sang cette terré qui est noire royaume? N'est-il donc pas insensé et absurde, comme ibnt certains àpôires d'un bon vieux temps qui fort heureusement est passé, de crier et déblatérer contre le génie de là paix, du travail et de l'industrie qui vient enfin remplacer ici-bas le
, es guerres et des tempêtes?
Mais, dis6ns-le bien haut, autant il faut se réjbuir de cette transformation que subissent les idées et les choses, et applaudir à là direction que iprend l'humanité ; autant il convient de i^ignalér les dangers que' nos premiers pas dans
ékm mtmh Cément âÔiU faire cdnHr : filiïà il Im^Àke dé cohsiitbëi^, H'bfgàniàër, dMntrbhiàér rifldu^trlë Si lé tr^i tàil; plus h iriijjbrtëen mêiiie iëihpS dé fiféfaitlnif l'é^tirlt public contré M HmouMiinU àvèugleà, fcôtîtf fe cîek dtigouehièntà flàtigérëux, cdfltrè defe fcugtie3 Infeèyèés. Ife (18màlhë dé llndiisifié; dàiis lequel Abus ént?biig, é&l éncbrè livré à l'anarchie, 1 npofahcë; ft l'iinhibralité; Irëgbtsiriè, à ra^ihcë dë^ àpébulkiibné itidlviaiiëUégi bètlë ïharbiiie mètoé ësl vaKléë, par dë^ èÊdnônlisty fiëi iiitèlligenta, sbil^ le hbiii de tlBëhë. Ukikii ekt certain que, tdùtë ébciété liYAÀi ieébiN b'bAMG; et là ^ie de là àociètè se trÂiisJ|)bftàitf àtijdùW'tilii aàhâ ië dotfiàlnfe de rihdilstrié, il MM MU 4uë rbil QUi§àb pài^ régiilàH^ëf , brdôânèr el ^Uuvërilëi^ cette iHduétrié qui dëViènt rélëttiëhl ^Hhcitiil dé la vie àbblàlè. Nëkntbôihs, d'ici à ce ^e lë^ hâtibiis kieht àcboiiipli cette tâche capitale, qui cbhfeiSië àÀtii ïà tëèulàrisâtion de lèliir yie nouvelle , de grands désastres , dus précisément à l'absence de cette nécessaire régularisation de l'activité iiidusti-iëllé, petiVëiit sui>vëhir à U ISùitë deà faui^àës opératiohs âbcféditéës dMi Ile publie par l'ignôranbe ôâ l'immdi:
Il èehait doiic db devoir dd Gbtirerrieifaeht de fàlfé ëtu^ dièr àveë soin le'^ ^î*àndëii quëstibhs Indbàtrtëlles, et, HHk énttavét, ëh général, Jiai- desprbtiibitloiis là liberté dë^ fejj'éculatiotts et deS ëdtrëpHée'^, d^ëclâlrër; iJât iiiië tiuliliciîtlbii ôfliciëlié, rëspHt ëi le jugertient du publlb. tl est toùl-à-ftlu absurde de laisser Cette làcbë ûi t)aiportàntë à uiië cbhùë Bé journaux el de jburhallstës (pairml lësqdelà il eiit banis dbuié dé très honorables ëicëptions) qtii sotît souvëiit aussi ignorants et aussi façilëâ S trbihpër liuë le pliblic Itil-mêîne , (Jiil souvient éiicbrë iooi {iayë^ et âY)ldës par lëk bâhqhlërs et faiseurs d'affaires pour avoir telle bu tëUé bpihiôii ël 1% donner ï kurà iëctëiirk , i|bi ëm hè (if ëéëhtèht àdëube gàrà&tië réelle, solide ëi ^ëguliëi^ë de Mëhfee ël dé ëonkciëUëë en'malfôfé Ifadlistrh
Quand le Gouvernement le voudra, il aura à sa disposition les hommes les plus probes et les plus savants de France, et pourra composer par leur réunion, sous les plus grandes garanties possibles, un Phars de l'industrie dont la salutaire lumière est de la plus haute nécessité aujourd'hui pour nous faire éviter les écueils et les naufrages de la transi* tion dans laquelle nous sommes engagés.
En attendant que le Gouvernement ait compris que sa tâche est, tout au moins, d'ÉCLAiRER etd'AVERTiR la société , en attendant qu'il se soit mis en mesure de le faire régulièrement et avec intelligence , c'est le devoir de toute voix qui croit avoir un danger social à signaler, de se faire entendre. — Nous avons obéi ace devoir en produisant cette première attaque contre l'engouement dont le public vient de se prendre presque subitement pour une aveugle et dé^ raisonnable exécution de Routes en fer.
L'intervention du gouvernement dans le domaine DE l'industrie cst la question la plus grave de celles qui aient été récemment jetées dans la discussion publique. L'inconséquence avec laquelle cette question est souvent traitée par la presse , la légèreté avec laquelle elle a été envisagée à la Chambre des députés, sont des preuves que l'opinion est loin encore d'en comprendre l'importance, et, à plus forte raison, de connaître les principes qui doivent décider les solutions dans cette matière. On ne se doute pas même qu'il puisse y avoir des principes rigoureux et véritablement scientifiques, des règles claires et précises déterminant qiielle doit être cette intervention, sur quelles branches de rindustrie elle doit s'exercer spécialement et jus^ qu'où elle doit s'èttndre.
Une autre question sur laquelle l'aveuglement public est peut-être plus complet encore , c'est la question de I'association. Il n'est bruit aujourd'hui que de l'Association, de
l'esprit d'Association, des grandes et belles choses que le développement de cet esprit promet à la société. Et Ton ne sait pas encore distinguer, 'seulement par défluilion-, la vraie Association delh fausH Association, TAssociation capable de donner les fruits les plus magnifiques, de TAssociation dont les fruits sont remplis de cendres amères !
La fausse Association ^ c'est celle qui préside aux entreprises du jour ^ c'est l'Association qui ne tend à réunir jtie des capitaux y qui n'a le plus souvent pour mobile que le jeu et Fagiotage^ qui amène après elle la dépravation, la corruption, les mœurs mercantiles, sordides et viles. Cette Association ne pouvant, dans le cas le plus favorable, que concentrer la force des capitaux et la puissance des chefs industriels, et laissant, sous le poids de plus en plus lourd de leur exploitation, la masse des travailleurs, nous préparerait une dégoûtante décadence morale et des catastrophes révolutionnaires terribles. Le développement de cette sorte d'esprit d'Association, c'est le développement du plus méprisable et du plus dangereux matérialisme social.
La vraie Association c'est celle qui a pour but non pas d'appeler seulement des capitaux à partager des chances de gain, mais d'associer le Capital, le Travail et le Talent, c'està-dire les trois éléments de Pactivité humaine, dans les œuvres de l'industrie. Cette Association en intéressant maîtres, ouvriers, capitalistes, directeurs, chefs et soldats enfin, dans Topération à laquelle tous concourent, offre le principe sur lequel le développement de l'industrie doit se fonder pour inaugurer un avenir de richesse, de liberté, de justice et d'harmonie d^ns le monde. Ce principe en effet donne Je moyen de rallier les classes divergentes, de mettre d'accord l'intérêt individuel et l'intérêt général, de tourner les volontés particulières vers le bien de la société, bien qui profite à chacun et à tous ; c'est le principe social par excellence.
Il est urgent d'élucider aujourd'hui ces questions d'un intérêt supérieur, et dont les solutions dominent évidem-*
(eUç-n[^ê[))^ ^pmiaer no^re époque. Ces siyets éleyéf sont Qpux ^ ré^iide dfiçquels est consacré le journal ( la Pha^ iV^9f() 4^^^ \^^ précécient^s pages ont été e:|traites. Il est à .d^^lri^r qpp Tatteotioq de^ hommes sérieusement préoccupés du mouvement industriel actuel et de Tayenir de la société) s^pprt^ spr tes id^0S développées dans cette feuille e^ dans l(if( 0H)^ra§es dâ r£ool6 sociétaire; ear ces idées, dont Vïîê* fil^o$)C(), 4u sestiî, eompienoe à imprimer une; direction non-* Y^l^ fi llapinion, jettent ia plus vive lumière sur les «ujets xgi^ HORS signalons.
NOTES ET RENSEIGNEMENTS
- (A) page 69. — L'histoire de ces Chemins enfer montés par des banquiers qui exploitent l'engouement du public t'appelle à 1-esprit Pnistoire de certains emprunts. — Une nation battue par des révolutions, des guerres, de longs malheurs, éprouve le plus urgent besoin d'argent*, elle demande à contracter un emprunt. Alors un banquier, tout attendri à la vue des douleurs d'un peuple infortuné, se dévoue à son salut , et lui rend la vie en lui fournissant des fonds indispensables. Voici comment la chose se passe : la nation en question délivre au financier, son sauveur, une créance accusant 100 millions , par exemple , en échange de 30 paillions environ que lui donne réellement le sauveur; et le sauveur, chauffent TafFaire et la lançant avec toute l'impulsion due à son crédit sur Fopinion et sur des journaux èomplaisants, livre au public émerveillé, pour 60 fir., des titres de rente valant 100 fr. comme un sou, et qui même ne sauraient tarder à dépasser le pair... Chacun se jette sur ces rentes fortunées, chacun veut puiser à ce pactole que le financier bienfaisant fait couler pour tout le monde; la fièvre
^""^mm'm P9Ttî?rs» aux portières pt aux vjpuj ^fii^f^tîçf^e^y yi\ sp jiâ^gflj 4e pqpsacrpr lepp^ pp^rgpg» ^Tacqui^fr ([OQ ()^ p^ ireQtfSS (}e boûhçar . — Dès lors Taffaire est faite : en effet , le sauveur des nations a encaissé environ 30 millions ; la nation sauvée achève de s'épuiser sous les exorbitants intérêts des faibles gommes qu'elle a touchées ; elle fait ban-
SB^IW^I' Ç^ •^l ?f?FÎ'^P,? 1^? pprtières, lesY|pu;^. (^PP^stf-: ques, toute Farniée dés créanciers bénévol^^ qui avaient ttêvé d^mr suroé^ rentes!, se trouvent ruinés, ce qui est un juste effet de la colère du ciel qui ne laisse jamais Tavïdîté et là cupidité impunies./, chez les petits spéculateurs. Lé financier i^jeqf^ii^pLt epabçl\it çpsc^.âtç^jax, ^ccfo|trétiQn(]qe de ses terres et cQuBonne trois ou quatre rosières. }1 est béni pour sa générosité et pour ses vertus champêtres.
À titre d'e^eellej^tfi censeignemenl^ nous mettons sous U9 yeux de notre lecteur les considérations suivantes extraites du Journal de rAgricUlture pratique. L'article est d'un agriculteur distingué par l'étendue de i^es cpnnaissances et par la sûreté de son jugemept.
Les voies de commanicatidn et de transport sont aujourd'hui de trois espèces : routés de terre, fleuves et canaux, chemins de fer.
Les routes de terre royales et départementales forment à peu près 60,000 kilomètres, 15,000 lieues environ. Une partie assez importante a besoiii d'améliorations et de réparations urgentes éont le chiffre est très élevé. Des chemins vicinaux olassés pap hs conseils gënératix, en 1837, comportent plus de 8,000 lieues de développement, et on estime que 100 millions seront nécessaires pour les am^fser à un état sati'sfâisatit de viabilité, indépen- ^moient des frais d'entretien. La vitesse ordinaire moyenne sur ks routes et chemins, en tenant compte de leur état de viabilité, ^éut être évaluée de la manière suivante :
^' Prix )»onr iOeO l(il.
Trajet par heure. pu: 4 M^***'
Roulage ord|najfe. 4 kilomètres. . . ^0 c.
accéléré. « 6 kilomèlres. . . 1 60 Par les diligences . $ kilopiètres. , , 4 h
Les voies de navigation intérieure comprennent les fleuves et rivières ^ la longueur totale de leur cours flottable est de 3,209 kilomètres, 802 lieues environ, et celui de leur cours navigable de 7,862 kiiomètr. ou 1)956 lieues. La longueur totale des canaux achevés ou commencés en 1830 était de 4,467 kilomètres on 1,116 lieues environ. Depuis cette époque , la navigation par eau a pris un nouveau développement ; 193 millions, attribués à sou perfectionnement , en 1837, sont les garanties d'un agrandissement nouveau.
Sur les rivières et les canaux, le hallage s'opère généralement par des hommes et des chevaux qui parcourent 3,600 mètr., près d'une lieue, par heure. Sur les canaux, le passage est encore retardé par la manœuvre des écluses, sur les rivières, par les irrégularités du lit et les imperfections des chemins de hallage.
Cependant, ainsi que l'a fait observer M. Michel Chevalier dians un mémoire lu k L'Académie, on peut obtenir une vitesse beaucoup plus grande ; sur le canal du Midi , il existe un bateau de poste dont la vitesse à été portée à 8 kiiomètr. par heure. Sur les fleuves, la navigation à la vapeur peut atteindre une vitesse de 16 kiiomètr. à l'heure.
Le prix de transport est variable sur les voies de navigation; abstraction faite des droits de péage, on peut l'évaluer à 8 centimes par tonneau et par kiiomètr.; cependant, en raison du péage, leur moyenne s'élève à 25 centimes et plus.
Quaut aux frais même de construction des canaux, on les évalue, pour les canaux de grande section (10 mètr. de large avec un tirant d'eau de 1"\65), à 15^5,000 fr. par kilom.,t500,000 fr. par lieue; pour les canaux de petite section (5 mètr. de large et un tirant d'eau de 1",50), à 65,000 fr. le kilomètre ou 260,000 fr. la lieue.
Mais comme la construction de nos canaux a été conduite jusqu'à ce jour d'une manière trop dispendieuse , il en est très peo qui rapportent 3 ou 4 p. 0/0 des fonds consacrés à leur établissement.
Les chemins de fer ont, comme voie de transport, l'avantage incontestable de la célérité ; suivant le rapport du ministre, on peut évaluer la vitesse à 32 kilomètres par heure ou 8 lieues , et, sans y comprendre le péage , à 28 ou 30 cent, par tonneau et par kiiomètr.; mais en ajoutant le péage, ces frais ne s'élèveront pas à moins de 70 à 80 cent.
On n'est pas bien d'accord sur les frais que peuvent nécessiter les chemins de fer ; l'administration estime cette dépense à 1,200,000 fr. par lieue , en adoptant les chemins k deux voies }
mais on pevt, en se basant sur les données fournies par l'Angle^ terre, admettre le chiffre de 1,500,000 fr. ; les chemins k une seule yole coûtent environ moitié*
Là voie ie la mer' joue encore Un' rôle important 'dans notre commerce spécial sous* lé nom de petit cabotage. Si on examine l'espace parcouru j certainement cette voie est là moins dispendieuse de toutes ; ainsi,' par exemple, dé Marseille au Havre, dont le trajet par^mer est de 900 à ioôq lieues, le prix par tonne est de 100 fr. environ ; c'est à peu^près 10 cent, par lieue; le fret sur nos côtes de l'Qaest est (g^\epi^n\ dans petite, propprtion.
De ces considérations p^eoilè^s^ ij résifUe que nqs voies de communications terrestres sont placées les premières dans Tordre de l'utilité, et par leur développement et par les intérêts qu'elles sont destinées à servir ; leur fret est plus élevé que sur les autres voies dé communication, mais leur existence est la base première de toute viabilité, et en admettant la réalisation des plans gigantesques de canaux et de chemins de fer, les communications terrestres prendront une importance nouvelle.
Les transports par la voie de navigation, toujours sous le point de vue de leur importance et de leur nécessité, se placent après la voie de terre, mais s'y associent en offrant un moyen de transport moins dispendieux, sinon plus rapide. Les communications maritimes resteront toujours les plus économiques pour l'immense littoral de la France , et la navigation à la vapeur pçut les rendre extrêmement rapides ^ au moyen des fleuves et des canaux, elles forment d'ailleurs un ensemble important.
Les chemins de fer n'ont encore conquis, dans notre viàbilifé, qu'une importance minime, et les quelques lieues qui existent n'ont rendu que des services peu importants à l'industrie et des pertes à leurs entrepreneurs. Cependant les chemins de fer ont, sur les routes ordinaires et sur 'la navigation fluviale, l'avantage de la rapidité dans les transports, et ils l'emportent sur les voies terrestres par une l^ère économie de fret.
Enfin, sous le point de vue de premier établissement, la disproportion entre ces diverses voies est énorme; les chemins de fer coûtent trois lois plus que les canaux, vingt fois peut-être davantage que les grandes routes, et cinquante fois plus que les chemins vicinaux ; d'où suit que pour une lieue de chemin de fer on
obtient 3 lieues de voies navigables^ 20 lieues de grandes routes»
tt ftO de chemins vicinaux.
. Ces principes posés, revenons à la question agricole. .
. (4 produit brut de l'agriculture est évalué par les statisticiens i(
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Le mouvemeut eonpMreial des gvaius le plus eMMÎdénJile f'epàre à Paris^ Rouçn, |.yoB, Marseilte^ Bordeaux el Biantea.
iPorts, par la Setae et ses aiuents, PÀube, l^YoMieiy le eanfd de fiourgeguei le eanal de Loing, la Marne, IKMee, Piisne, le fiSOal de 8aiQt^QttentiD, ete*, reçoit facileaiient tentes ses peuf^* ViQAe \ Jto|i«fi reçoit des ricbes contrées qui llsDrixonnent et éoi baasia de Paris, par la Seine el PQise, les grains néeessamsà ses besoins \ Lyon attire tous les grains et farinée qui s^xpédient par la Saône; le canal de Booigegne a également ouvert pour Lyen un raste moyen dVipprovisionnement d^nt Dijon est le osntve, puis PAlsaœ peut éeonler ses produits vers k Aud^Bat au moyen du beau eanal dulbin au Rhène. lf«rsa<llesH4iiaeirte luvtout des grains expédiés des divers ports do POnest et' du novd^Ouest. Ainsi, pour les grains, les ehenûns de f^r arrêteraient en conciirrence avec la navigation maritMio, tonjoiirsia plus modérée dans ses conditions^ et les tenves ou les eanaux qni) à l'aide de quelques trevaux de réudon, peavoni fermer un
mw^ M9^^t d« QftqinMmioalipii. Le prix dn fkt éttnt infë* ii|)li; 9«t Us fHiQ9UX, cotte voie ealèvera nëoessairemeiit, dans \% P)u.4 grande partie du territoire, aux ehemins de fer, le transh Mit 4e|k gunim, newr leeqnelt la rapidité du voyage n'est cpi^one e«p^t>Pi^ çeçQp^ir^. Rn dehors môme de œtte ooneurrenee des d^lUM);!;, r^t^yatioi^ dn prixd» transport interdira les chemins de f^ «^ gfmii. et favipi^; 7 eent« par loo kilog., prix da fret, 4|g^lifHHit; (Si^ «{Tet pour 100 lieaet 7 fr., e^ par hectolitre 4 à S Iffft det Avilep^fis, pur oxomplo> où \t gnin est an pins bas prix, ^ MamjU^ point qui repv^onte lea eoura les phis élerés, le frol i'#^Yrfsrf»it k plm de n f^ pur boetolitre.
(}ei| <;^80?Yi^tion^ s^appliq^^nt avoa pluA de force aux denrées plus encombrantes, telles que les foprrages et les pailles , les l^i^e^, («19 )H»j#« $ic. Il y ponr oes denrées Vinconvénient du ^^g«l9i^t et dtt défibdrgemeQt det ^«ag^ons, qui ^erpi^rait singg)jèr^iiH^tii)l frais do transport^ Mpus savons qne te Mn ne MKt si^ppofter pi^me le fret d'ono longoe n«y%stion sur les
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Vfmà deo tins do Bordelips, [du Roussillon, de la Provence, par
kicaboisge) do oeni^ de la Bourgogne, de la Champagne, par la
Mne^ te Marne et leurs affloontd; dos riv» de la Loire, du
Rhône et de la Saône, par ces grands fieuves et leurs canaux de
jQiictiop. Lea ditmin^ de fpr seraient encore ici une superféta-
tipsw et s'il est une eommunioatlon qni se fasse d<foirer $|ux vi-
gnohkt comme aux cMales, c'est là viabilité des shnples che-
BÉi»s vieinaux,
^ Bniis leur rapport avee lo transport des bestfatx les chemins dainrpréseiitent uneisoe diflPérente; la vitesse est importante ^sna le trajet des bestiaux, et des bestiaux gras surtout \ Car, ^une pavt, dans ehaqne journée du voyage ils perdent de leur poids el coûtent ém frais de nourriture. Un bœuf moyen de 330
kilogr., faisant 32 kilomètres |(8 lieues par joar), dépense, toud frais compris, en moyenne, 4 fr. 50 c.,dont 3 fr. 75 Ci pour la nourriture, ce qui donne pour fret de [la tonne par lieue 1 fr. 70c. Pour les moutons gras le prix de voyage est assez difficile 11 ërahier; les conducteurs les amoindrissent souvent aux dépens de^ récoltes voisines des routes ; mais laissant de côté cette considération, nous pouvons, en prenant pour exemple les moutons allemands, fixer les dépenses du voyage à 2 fr. par lieue et par tonne ; la nourriture entre dans ces dépenses pour 1 fr. 75 cent, environ. Pour les moutons gras de petite taille des provinces du centre les frais sont beaucoup moindres ; enfin pour les départe'* ments voisins de Paris, ou lorsque le. trajet ne dépasse pas 10 à 15 lieues, il n'en est pas question ici.
Il est évident que si les bestiaux éloignés peuvent faire en un jour le trajet qu'ils faisaient en 15, il y aura 14 jours de nourriture épargnés, et que le propriétaire gagnera en outre ce que ranimai aurait perdu en poids ou en risque du voyage. Ainsi les 1,000 kilogr. de bœuf, qui parla voie déterre coûtent 4 fr. 50 cent, par jour, ou pour 15 jours (soit 60 lieues de voyage) 67 fr. 50 cent, ne coûteraient par le chemin de fer que 42 fr., plus 3 fr. 75 cent, de nourriture, soit 45 fr. 75 c. *, économie 14 fr. 25 cent.; c'est donc un avantage de 1 centime et 1|2 à peu près pat kilogr. Sur 3 millions de quintaux métriques de viande qui peuvent se consommer en France, un quarantième à peine fera sur les chemins de fer le trajet que nous avons pris pour exemple. Ce serait 75,000 quintaux qui, à 1 fr. 42 cent, le quintal, donnent un peu plus de cent mille francs ; mais ce même avantage peut se transformer en une cause de perte. Tournons nos regards vers la frontière ; il est à craindre que cette bonification dans les îrm de voyage ne tourne toute à l'avantage des bestiaux étrangers dont la concurrence nous deviendra ainsi plus dangereuse. La navigation à la vapeur apporte déjà sur nos côtes du Nord les énormes bœufs de la Hollande.
En résumé, le commerce de nos grains, nos fourrages, nos bois, nos vins, nos bestiaux, tous ces articles capitaux de la production agricole, ne retireront de rétablissement des diemins de fer aucun avantage positif. Ces entreprises dispendieuises détourneront au qpntraire l'attention de l'administration et l'argent du budget des autres améliorations de notre viabilité plus urgentes et d'une utilité pressante pour notre agriculture. Si même, sondant l'avenir, npus voulons entrevoir les résultats probables des chemins de fer pour notre agriculture, peut-être verrions ;
nous des rapports économiques détruits, d'autres créés^ apporter la perturbation dans la production, et dans cette transformation de nombreux intérêts froissés, des industries paralysées et des fortunes anéanties; mais il ne nous appartient pas de soulever le voile de l'avenir, il nous suffit d'avoir examiné au point de vue de l'utilité présente la grande question qui préoccupe les esprits.
Dans son numéro du 20 novembre 1837, le Journal des Débais a publié sur les chemins en fer de la Belgique un article fort remarquable et dont nous engageons le lecteur à prendre connaissance. La valeur politique de rexécution d'un système de grands travaux par un gouvernement y est fort bien comprise, et la partie de Tarticle qui traite celte question n'en est pas la moins intéressante. Il est h regretter que le Journal des Débats y qui avait si bien saisi une des grandes faces de cet important sujet, n'ait pas soutenu plus fermement le principe de l'exécution des grandes lignes par le Gouvernement.
Après les considérations politiques , l'habile auteur de l'article examine la question financière. Il pose et discute les chiffres présentés par les chemins en fer de la Belgique, et dit ensuite :
M. Nothomb trouve que pour un capital de 26 millions et demi il y aurait en 1838 un bénéfice net de 1 million 430^000 francs, ce qui représente 5 un tiers pour 100.
Ce résultat financier désappointerait sans doute une compagnie; mais pour un gouvernement, il est très satisfaisant. 5 pour loo est un taux d'intérêt dont un gouvernement doit se contenter. Ce qui lui importe avant tout, lorsqu'il entreprend un chemin de fer ou une autre voie de communication, c'est que les rapprochements des hommes et des choses en soient facilités; sous ce rapport le succès des chemins de fer belges est merveilleux. Exclu* sivement préoccupé de l'intérêt général, et agissant d'après d'autres règles que celles qui déterminent les compagnies même les plus honorables, un gouvernement peut et doit, en pareil cas, fixer à des chiffres extrêmement bas les prix des places et le ta*
ril des tramports, mêÉie dâni Ite |iaf t où l'iiMIiiM Mit fH^^pê' générale* C'est mime polir lui «n exèsilent oatotil ] tkt^ l^fSHSfalb Tactivité des affaires est doublée ou triplée, «t tel â<»ft être, tû a été r^et matériel des chemine ée fbr belges, lé trétor publia, qui prélève uoe taxe sur toute tiiansaotion et enr todte coû^Mn^ mation« voit de toutes parts affluer des recettes ttotireliee* Et e>St là une compensation matérielle qui ne peut exister que pouf IHI gouvernement. Le gouvernement belge s'est donc montré à la fois populaire dans ses sentiments, éclairé dans sa politique et habile dans ses combinaisons finaj^i^èree en repoussaat Te^ifemple qu'avait donné la compagnie de Livcrpool. Celle-ci, qui d'ailleurf opère dans un pays plus riche que la Belgique, taxe moyennement les voyageurs k 51 c. par lieue de poste; c'est le pfix habituel des places d'intérieur datié les âiligéueee frahçàiSès. En M^ gique, entre Anvers et Bruxelles, le prix perçu moyennement M de 12 c. et demi par lieue. Pour les voyageurs qui prennent le$ voitures dites waggons, et c'est l'immense majorité, ce n'est que 10 c. deux tierà; on sait qu'en France, tes frais de route accordés par la charité publique aux Indigents sont de 15 c. par lieue.
Si, au lieu de 500,000 francs par lieùe^ ils avaient coûté 1 mil^ lion, les chemins de fer belges eussent pu constituer encore un bon placement pour l'État, non-seulement parce que l'État c'est le pays, et que dès lors tout ce qui profite aux citoyens est par cela seul avantageux à l'État ; mais aussi parce que Taccfoissément indirect des recettes publiques provoqué par les chemins dé fer eût pu suffire, même alors, pour parfaire au trésor un bel in-» térêt de ses avances.
Si, au lien de l'État, on suppose une compagnie, pour eiitreptenear des chemins de fer belges, la question change de fkce. t)ans l'hypothèse d'un million de dépense par lieue, la Compagnie n'aurait plus pour tout bénéGce qu^Un intérêt de S& et demi pour 100. Il est vi^ai qu^ukie compagnie aurait la ressourcé de hausser les tarifs; mais il se pourrait que, dans certains pays, il n'en résultât pas une atlgmentation considérable de recettes. En Frakicê, par exemple, l'aisance est plus rare qu'en Belgique. Non-seulement la classe la plus nombreuse y est hors d*état de payer des prix qui ne seraient pas très bas, mais encore la population y est deux fois plus cidir-semée que chez les Beiges. Chez nous, pour qu'un chemin de fer attirât dès les premières années des myriades de voyageurs, ainsi qu'il advient en Belgique, il serait indts^ pensable <(ue le prix des places y fût tout aussi faible que $ur tel
cb^iniiM 4fi hf Mg«ft« «urtoiit i4NrBqfle Tob Asrwt ftti dehors d'un certain rayon autour de Paris, et particulièreiaen^ dans leii dé« partements du centre et du midi.
L'toénUitiit èa grandes lignes de chemih de kst soulève ttne VHiltitude de difiOciies questions d'éeonomie publique et d'adini«< nistration4 6t, par exemple^ des faits rapportés par M. Nothomb, en admettant que ce ne soient pas des accidents passagers, il ressortirait une conséquence, qui, à notre avis, mérite un examéd attentif; c'est que, dans le cas où prévaudrait Topinion de la concession de plusieurs de ces grandes lignes à des compagnies, on M trouverait de cotnpugnies dâ*lease6 que moyennant de fortes snbventioBSi duj e# qui ponr lei compagnies serait équivalent) qu'à la condition de rédiger le cahier des charges en termes tels que le système de tracé et de construction pût être beaucoup plus àsoBMBÎque que celui qui jusqu'ici a été adopté presque partout eti Europe* Les Anglais, ches qui les capitaux abondent^ dont ^silleuri le territoire est à la fois beaueotip plus resserré et plus pebpl^ qne le nôtte^ et iocomparablement meins accidenté, ont |Mi slmpèser des pentes eitrêraelnent fliibles, ainsi que des courbes dMn fort gradd rayon, puis réunir safis peine tous les fonds veadtts indispensables pèl* un pareil programme, et cependant n'avoir <|ti'à se féliciter des sommes dëmesnrées qu'ils ont oonsaeréesà oes voies nouvelles* Mais ehei nous, s'il reste admis en prindpe qu'on ne doit pas dépasser la pente de cinq ou même de trois millièmes; si on persiste à prohiber tout tournant dont le lAyon de eotirbure soit de moins de 800 mètres (2,400 pieds) ; si aucune route royale, départementale ou vidinale ne peut être tra*> versée de niveau, et qu'ainsi il faille ériger un pont toutes les fois qu'un chemin de fer rencontrera une route quelconque ; si partout, et dans tous les cas, deux voies sont absolument requises; si, disons-nous, ces règles sont déclarées immuables, il faudra nous résigner à subir une attiré immttabilité, celle des chiffres exorbitant» de l million 500,000 francé ou de 3 millions par lieoe, ponr la presque totalité des grandes lignes* Les entreprises de grands chemins de fer ne deviendraient-elles pas alors nonseulement inabordables aux compagnies, mais encore fort onétiMses poni* le pays lai-même, ë'il s'en ehargeait? Ne serait-il pas dangereux^ pour la prospérité nationale et pour l'ordre publie, de brusquement ravis à leurs placements aetnels le masse énorme des cajpiitsuic que, dans ce système, néeessiterait l'exécution des glandes lignes, pour peu que les travaux dussent étit poussés svee vivsçité et daos un grand nombre de directions |i Ifi ioisFÇ^
sont des considérations qui valent au moins la peine d*étre scrupuleusement pesées.
On voit que, au fond, Topinion du Journal des Débats et la nôtre se réunissent, quoique ce journal se montre moins exigeant que nous sur les conditions à imposer à un bon système de locomotion.
M. Billault, dans un discours qu'on peut lire aujourd'hui avec fruit, disait le 15 juin à la tribune de la Chambre des députés :
Dans Tardeur qui nous emporte aujourd'hui sur les chemins de fer , les compagnies réaliseront leur capital social , se mettront à l'œuvre ; mais les estimations de dépenises sont (l'expérience ne l'a que trop prouvé) au-dessous de la dépense réelle ; le capital social est formé sur des devis insuffisants ; il se trouvera absorbé , et les travaux ne seront pas terminés. Alors il faudra demander des ressources ou à l'emprunt ou à l'émission d'actions supplémentaires, mais ce ne sera que dans sept ou huit ans ; alors des expériences se seront faites, se seront continuées sur divers'points du globe; la fièvre de chemins de fer sera tombée, l'atonie qui suit l'accès de fièvre y aura succédé ; et si l'on ne trouve à emprunter ou émettre des actions qu'à des condi* tions onéreuses, que faire ?
Plusieurs journaux viennent d'attaquer tout récemment l'engouement pour les Chemins en fer.
Le Négociateur dans un article (n* du 16 août) qui parait calqué sur le premier article de la Phalange^ et qui arrive •aux mêmes conclusions, s'exprime en ces termes :
On se jette sur les Chemins de fer comme l'on s'est jeté sur tous ces tripotages industriels qui ont déshonoré la Bourse et ruiné les particuliers. Quelle conclusion y a-t-il à tirer d'un semblable engouement et d'une telle témérité, sinon cette conclusion désespérante à savoir : que l'agiotage n'a fait que se déplacer? ' .
Bn, effet, eiaminons œ qui se passe. Il n'est, pas une entreprise qui, même ayant la concession obtenue, n'ait vu.ses listes de JBOUSCription lui apporter trois capitaux pour un. Eh bien ! de tous ces^ actionnaires il n'y en a pas la dixième partie qui ait songé à faire un placonent sérieux, ou même à opérer un second versement ; on a tout uniment calculé les chances de prime, et ce qu'on demande dans ces affaires, c'est de réaliser des différences. Du plus grand au plus petit capitaliste, tous en sont là \ et non-seulement toutes les autres entreprises ont cédé le pas aux chemins de fer, mais encore on a délaissé pour eux les fonds publics. On joue sur leurs actions au lieu déjouer sur la rente, que la tranquillité politique réduit à un calme plat- C'est dans les entreprises de chemins de fer, basées d'ailleurs sur d'immenses capitaux, que la coulisse cherche aujourd'hui ses coups de Bourse; l'on vend, l'on achète, l'on revend, et personne ne garde qu'à son corps défendant.
Nous le demandoos, est-ce donc une industrie sérieuse que celle que Ton traite ainsi? Est-ce donc une entreprise à laquelle aient foi ses intéressés, que celle qui n'est qu'un prétexte à l'agiotage effréné ? Non, malheureusement non. Par cela même qu'ils ne sont pas plus sérieusement engagés que dans certaines commandites de triste mémoire, les capitalistes n'ont pas étudié plus sérieusement que par le passé cette industrie à laquelle ils se sont fictivement associés. Encore une 7ois l'on ne s'occupe pas des résultats réels , mais des primes ; la preuve c'est qu'à mesure que l'époque de l'émission de nouveaux titres et d'un nouveau versement approche , la baisse se manifeste , et cetle baisse n'est que Tavant-coureur de l'effroyable réaction qui doit frapper les preneurs sérieux et jeter dans les fortunes privées une perturbation d'autant plus terrible que les capitaux engagés seront plus considérables.
Alors on fera de mûres réflexions, les derniers actionnaires apprendront à leurs dépens ce que valaient en elles-mêmes les entreprises dont ils auront acheté les actions avec prime, et qui seront loin de leur donner même l'intérêt du capital nominal. On regrettera alors de n'avoir point pesé avec plus de soin les conditions du placement avant de l'effectuer, mais il sera trop tard
Comprenez-le bien pour la tlernière fois , les grands capitalistes qui donnent l'impulsion à ces entreprises , qui les protègent de leur nom, n'y sont engagés que fictivement et les aban-
M^ \tût bénéfice pNlêtii iur lei dlll^ebâflii^ ^i liMit four tm U fëliiIiAt imtnédiât, 1« «enl réiuttat t]iiHto âttoiidniit dei iMreè iâdiiitriellei. R^échisiëf enûn qa«4 ftisiMt^liit ouiitftlBaè ^t lê^ èctiotiiittifeft^ <m ëffair«s ittftt t(NiJ«iiM iMMim p^or tai haut» fittàfldéfii, <)UI totat«m«(lt déftillfé»el8éi durii M KhittHS^ ÊOttOeiittetit dâtis léUi^ tllaifiS d«« mùtÊO» éûMtm ^«Itâ «tt i>H8torée4 d«Jà à lèti^ jinmt^ Al^M MiilMl quHM lii nufleiit
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