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CONSIDÉRATIONS POLITIQUES
rail politique- acliifl de 11 France. — Question poiée entre la l>oure,toiiie et la démocratie. — Éiroile liaiion de> intêri-U matériel! et de la libtrti pour Ici cIomci laliorieolei, — Importance dei inlérèli matériel) toul 1b rapport de la politique générale. — De leur insiitTuancc du mime point de me. — Une dvnailie nouvelle suppose une nouvelle leurra sociale. — NéeMiilê, pour la rayante de Juillet , de porter la plui grande mention nui nueitionj d'inlé-
Siluaûon critique. — Altitude des classes ouvrières , cl poiilioni conquit!
Les discussions des partis, de i83o à 1837, n'ont porté que sur des questions vieillies et désormais hors
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de saison: C'était une dernière répétition des luttes de quinze uns, dont la révolution de juillet devait pourtant entraîner la clôture irrévocable. Aussi, malgré l'importance qu'y attachent encore quelques prétendus novateurs, gens, à mon avis, fort arriérés, voltigeurs d'un autre ancien régime, ce n'est plus que du verbiage sans portée et sans but. L'arène au milieu de laquelle ils se battent les flancs est déserte , elle ne se repeuplera pas. Le calme dont jouit maintenant la France ne laisse pas de doute sur la résolution bien arrêtée des esprits à cet égard.
Nulle part cependant , et en France moins que partout ailleurs, le calme ne peut être de l'inaction. Le travail est la loi commune des individus et des sociétés; à chaque jour suffit sa tâche, niais ebaque jour doit avoir la sienne : tâche douloureuse et souvent ingrate aux époques d'agitation; tâche douce et féconde lorsque la tranquillité a succédé à l'orage. La voix, la grande, l'impérieuse voix qui crie aux nations : Marelle! marche! nous interdit de rester mollement accroupis sur le bord de la route; mais cette fois l'œuvre qui est devant nous consiste , non à verser des torrents de sang, non à ébranler le monde, mais à pacifier les sociétés et à faire le bien sur la plus large échelle au profit de tous.
La tâche nouvelle qui nous échoit va exiger le concours de tout ce qui, en France, est doué d'intelligence et de cœur, et , disons-le aussi , d'énergie et de décision, car en l'absence de ces qualités rien ne se réalise. Il s'agit de vider le débat entre la bourgeoisie et la démocratie. Si quelque chose pouvait accroître la considération qui entoure le, nom de M. Guizot,
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c'est que cet esprit éminent, sentant que telle était aujourd'hui 1'afiàire la plus essentielle et la plus urgente du pays, a solennellement posé cette question dans une joùte parlementaire qui restera mémorable.
La bourgeoisie est définitivement libre; depuis i83o les fauteurs de la féodalité sont renversés pour ne plus se. relever. L'affranchissement de la démocratie est écrit en gros caractères dans l'article F 1 de la Charte; mais les dispositions organiques qui doivent de fait le consacrer et le parfaire sans qu'il soit offensif poulies classes bourgeoises, sont encore à trouver.
Et d'abord quel peut être le sens du mot de liberté appliqué aux classes laborieuses? La liberté, telle que de sincères amis de ces classes ont voulu la leur donner, est une liberté trop calquée sur le modèle bourgeois; ce n'est ni celle que les prolétaires souhaitent, ni celle qui leur convient. En 1789, lorsque la bourgeoisie se mit en campagne contre la noblesse , il ne lui manquait, pour être libre, c'est-à-dire pour avoir le plein usage de ses facultés, que d'être admise dans la carrière politique. L'émancipation consistait pour elle à retirer les fonctions publiques des mains des classes privilégiées qui en avaient le monopole : elle poursuivit ce but, elle l'atteignit, et elle mit ainsi ses intérêts et ceux de tous à l'abri du bon plaisir des courtisans et des caprices des maîtresses royales. Pour la démocratie, la liberté se présente sous un autre aspect: la plus dure servitude pour elle, ce n'est pas la privation de certaines franchises politiques; le joug qu'elle porte, celui dont elle est le plus impatiente de se délivrer, c'est celui delà misère. L'homme qui a faim n'est pas libre, car évidemment il n'a pas
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la disposition de ses facultés, soit physiques, soit intellectuelles, soit morales.
L'aspect matériel de la liberté devait très peu occuper le tiers-état en 1789, parce que, grâce à son travail, la bourgeoisie avait, pendant les sept siècles qui s'étaient écoulés depuis la création des communes, péniblement amassé à la sueur de son front ce qui donne l'aisance, ce qui assure le boire, le manger et le gîte. La réforme, telle que l'entreprit la bourgeoisie , était celle qui' pouvaient concevoir des gens qui n'avaient ni faim , ni soif, ni froid. Celle qui reste à accomplir au profit de la démocratie doit être conçue de ce point de vue : que la démocratie a froid, soif et faim; qu'elle mérite de changer de condition , qu'elle en a la volonté, et, disons-le franchement, la puissance.
En un mol, le progrés des intérêts matériels est devenu au plus haut degré une affaire politique. C'est de la politique telle qu'il est aujourd'hui indispensable d'en faire, de celle à laquelle doivent se vouer tous ceux dont les sentiments d'humanité les plus purs font vibrer la poitrine, tous cens qui aiment leur patrie et qui tiennent à lui épargner d'affreuses tempêtes.
Je ne prétends pas que la politique doive et puisse en France se restreindre aux intérêts matériels; dans un pays où il y a tant d'intelligence et de cœur, tant d'imagination et de fierté, le matérialisme ne parviendra jamais à régner sans partage. Mais le créateur et le soutien des intérêts matériels, le travail, moralise l'homme, et c'est en vérité le seul agent de inoralisation auquel il soit, dans le moment présent, possible de recourir avec chance de succès. La prospérité matérielle importe, on ne saurait trop le proclamer, à
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l'exercice des libertés publiques. Que sont îles droits électoraux ou municipaux pour des hommes enchaînés à la misère? Les Anglais ont raison d'appeler l'aisance une indépendance.
La plus haute ambition de la nation française, le suprême bonheur pour elle , c'est de jouer un grand rôle dans le monde, c'est d'intervenir dans toutes les grandes questions que soulèvent les affaires du genre, humain, et d'exercer, au prix de son sang, la noble faculté d'initiative que la Providence lui a confiée; il est donc impossible de confiner la politique française dans des discussions ou des entreprises d'intérieur. Mats désormais il n'y aura de grands peuples et de peuples puissants que les peuples riches. Si l'Angleterre a fini par nous vaincre dans la bataille de géants que nous lui avons livrée, ce n'est pas qu'elle fût plus brave ou plus habile que nous, c'est qu'elle avait plus de trésors, et qu'elle put, à force de subsides, attirer au dernier jour les gros bataillons de son côté. Pour reparaître avec éclat sur la scène du monde, pour recommencer avec succès nos merveilleuses propagandes des croisades et de la révolution française, lorsque l'occasion en sera venue, si elle revient, et lorsque les peuples s'écrieront encore une fois : Dieu leveutlsï ces scènes de sublime enthousiasme doivent se répéter encore, il faut avant tout enrichir notre patrie. Nous qui sommes habitués à donner des exemples au monde, nous, pour qui c'est un besoin, ne devrons-nous pas nous sentir heureux et fiers lorsque nous pourrons montrer à tous, amis et ennemis, une population de trente-cinq millions jouissant à la fois des biens de la liberté et de l'ordre, doucement alliés
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aux joies de l'aisance et cimentés par elle? Ne serait-ce pas la première fois que ce spectacle, à la fois imposant et consolateur, aurait été offert à la civilisation?
Je ne sais si, dans un accès d'optimisme , je me fais illusion, maïs il me semble que nous aurons le bonheur de résoudre pratiquement le problème qui est posé aujourd'hui partout , de concilier les intérêts et les droits de la bourgeoisie avec ceux des classes populaires. Il y a bien ça et là des entraves et de fâcheux présages; nos combinaisons représentatives sont hérissées d'imperfections; notre régime administratif est criblé de lacunes; nous semblons quelquefois cernés et traqués entre des impossibilités; il règne souvent dans l'atmosphère un certain fumet de Directoire qui inspire un profond dégoût aux hommes à volonté généreuse; par moments nous sommes assourdis par une idéologie chicanière renouvelée du Bas-Empire , et nous paraissons menacés d'un amollissement et d'un aplatissement universels ; plus d'une fois il arrive que l'on jette autour de soi des regards pour chercher des hommes à résolution calme majs forte, ayant puissance de réprimer le mal et de dégager le bien , sans apercevoir nulle part le virum quein. Cependant les germes d'avenir l'emportent sur ceux de la dissolution et de l'anarchie. Ce que, dans son franc langage de soldat, un illustre maréchal appelait le gâchis, se remet graduellement en ordre. L'ensemble des faits annonce que nous assisterons à une régénération nationale, par l'installation de nouveaux rapports entre la bourgeoisie et la démocratie.
L'inauguration d'une dynastie nouvelle est im symptôme évident de rénovation sociale; car, lorsqu'un
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peuple n'est pas à 3a veille de périr, un avènement de dynastie est le signal et la condition de grandes en- "t reprises d'une nature nouvelle; l'histoire d'aucun peuple ne justifie aussi bien que la nôtre cette opinion. Le passé et le présent de nos princes suffiraient à leur tracer la ligne de leurs devoirs , lors même que leur sagesse et leur patriotisme ne les leur révéleraient pas. Ils se souviennent que la monarchie dont la Providence et la volonté nationale ont remis les destins en leurs mains, date de quatorze siècles, et que le sang royal qui coule dans leurs veines était déjà royal il y a plus de huit cents ans; mais ils savent aussi qu'ils ont parmi leurs ancêtres te seul roi dont le peuple ait gardé la mémoire, et c'est celui dont ils s'enorgueillissent le plus; ils auront à cœur de mettre à exécution son paternel programme de la poule au pot. Ils se rappelleront toujours que c'est la bourgeoisie qui, après i83o, secondant par sa ferme attitude la lia u te prévoyance du Roi , a préservé le trône alors mal affermi; mais ils n'oublieront jamais que ce trône avait été dressé par le bras populaire.
La royauté de Juillet a une position unique au monde ; elle n'est ni la royauté d'une coterie de privilégiés, ni celle d'une démocratie jalouse et hautaine; file n'est même pas celle de la bourgeoisie seulement , quoique ce soit dans les rangs des classes bourgeoises qu'elle ait trouvé ses interprètes les plus éloquents et ses amis les plus dévoués. Instituée au profit de tous, elle étend sa protection féconde sur tous les intérêts.
Ce qui la distingue par dessus tout , c'est qu'elle est appelée à une tàcbe glorieuse , celle d'élever au dessus de toute atteinte le principe monarchique au profit de
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la civilisation toiil entière. Depuis iB3o, In royauté a eu à soutenir un duel à mort contre l'esprit (le bouleversement. Elle a prouvé aux partis quelle était plus forte qu'eux. Par le noble usage qu'elle a fait de sa victoire, elle a fait voir qu'elle était plus que juste, qu'elle était magnanime ; elle a aujourd'hui à démontrer, ainsi que l'aime notre siècle calculateur et positif, c'est-à-dire par le fait, qu'elle conserve intacte, en (ace des besoins nouveaux qui agitent les populations, la même supériorité qu'elle possède quand il faut vaincre des ennemis ou pardonner à des vaincus. Sons ce rapport, il n'y a pas d'exagération à dire qu'elle tient entre ses mains le sort du principe même de la monarchie. Les adversaires sérieux du régime monarchique promettent pour un prochain avenir, aux niasses populaires, des satisfactions devenues chères à toutes les classes, et auxquelles aujourd'hui tous les hommes pensent avec raison , dans une certaine limite, avoir acquis des droits sacrés, Traçant le plus séduisant tableau de la prospérité de la démocratie américaine, ils affirment, que si, en France, les ouvriers et les paysans ne sont pas aussi magnifiquement partagés, c'est à la monarchie qu'il faut s'en prendre. La monarchie, personnifiée dans la dynastie de Juillet, est mise en demeure de montrer que, mieux que qui que ce soit , elle a puissance de guider les populations vers la terre promise. 11 ne dépend que d'elle et de ceux qui lui sont dévoués, qu'elle sorte avec éclat de cette épreuve décisive. L'instant critique est arrivé, instant solennel où l'on peut appliquer à la France cette parole, que quarante siècles la contemplent , non quarante siècles du passé, mais qua-
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rante siècles d'avenir, de qui les destinées politiques seront fixées par le résultat des expériences que va tenter l'Europe, sous les auspices et à la suite, de la France.
Il y a donc à rechercher par quels moyens on peut rapidement et sûrement développer les intérêts matériels, et comment ou peut garantir à notre démocratie une part convenable du fruit de ces améliorations.
Le second point, tout difficile qu'il est, me parait le moins embarrassant, et je ne m'en occuperai pas ici. Notre démocratie compte de chauds amis qui sauront faire valoir ses droits et lui assurer son lot; elle a maintenant le vent en poupe , elle connaît parfaitement ce à quoi elle peut prétendre. Probablement même, à cause de la facilité des imaginations françaises à s'exalter, elle aura besoin qu'on lui recommande la patience , qu'on lui prescrive la réserve ; car elle n'ignore pas qu'elle peut dire au prince, comme jadis le comte de Périgord à Hugues Capet : u Qui vous a fait roi? » ; à la bourgeoisie , qu'elle est maîtresse des deux plus puissantes institutions de notre société moderne, l'armée et le clergé (i), et qu'ainsi c'est elle qui régente l'Etat au dedans et le protège au dehors ; elle sait qu'elle est en droit de demander à l'Europe : Qui donc a tenu tous les rois et leurs
(i) Il est de notoriété publique que le clergé se recrut: presque uniquement
QU»llt il l'orilléc, il ut' fi-nri! dnr:s «rs nilnlnr sel Jais et sn'is-ulliU! ri,
que des hommes soi lis dis clnsstl panvm ; le métier des arrocj a peu d'altiuili pour la bijurp^iii.-. Les baïonnette pr.ilétaires commencent à étri! pai-.ibltm.'lit i..:i>ll<grn|rt : nu a de bulillrs rsi.i.lis puur le rrnire, ;in niiuistiVr Ju la guerre, te (jui c«l uwius connu, e'ist i|Ue li majorité dts ufficiers toit an-
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soldais en écliec pendant la révolution, et qui les a réduits dis Fois à implorer la paix?
jnurd'hui du corjii des «uiii-uflicicrj. Voici, à cri rfjard , quelq'iei rauMigticme pli citrnils d'un diicuurs du général Lanij (Manitrur du S ivri! i83S): dvpuii 18Ï0, jusqu'au i" avril iSli, il y a tu 3,ÎSfi sout-oluxiers prumui au grade de joui-liculeoaDli cl emplnyà tilulaircmenl en celle qualité, »»oir :
en i»îo 3;S dam la cavalerie , 6?r, dani l'iiibnleric.
iS3ï 6Î — a38 —
l83i 31g — fil —
.8Ï5 , a — il -
Dam 1k mime temps, fiSy élcvei de Saiut-Cyr oui été nnmméi Mms-lieiilmanU, C'esl-i-dire que- dani In nombre drt uomiiiilijni il y a en 5og loin officier» ou fil* de jitolélainti , coinre iuo élève, de Sainl-Cyr ou fila de liuiir- B'oia.
CHAPITRE n
DES TROIS ORDRES PRINCIPAUX 11' AMELIORAT] ON S H A.TERIELLES , VOlÈS DE COMMUNICATIONS, INSTITUTIONS DE CREDIT ET ÉlIUCATION SPÉCIALE.
L'Angleterre leur doil n supériorité induslriille. — ii'i lices nue rrndi-bt 1rs intitulions de erédil. — Imperfection de nuire jjslcme d'édiicalion. — Kul arriéra de la France *oui lu rapport des banque; , do l'ariprentlaMgt cl de rciiseigiM-nirnl industriel. — Avunlac.es respectifs .!<■ I ijiujliuii ilanii^n ri de l'éducation prolcisiniimlle. — llanseis annjni I. iVlp.uprait la tourpoisie ai elie ne se hàlail dit constituer pour i llc-oiinie IViwi-m-miril industriel. — Tout est pn'l eu riailet pour un vaile développement des voies de connu uuica lion.
Parmi les créations les plus propres à faciliter, à hâter et à consolider le progrès matériel , on en distingue trois espèces qui occupent le premier rang. Ce sont :
i" Les voies de communication par eau et par terre, qui rapprochent les choses et les hommes;
i" Les institutions de crédit, au moyeu desquelles les capitaux, s'ils ne se multiplient pas, multiplient au moins leur action et leur puissance ;
3» L'éducation spéciale , c'est-à-dire l'apprentissage pour l'ouvrier, et l'enseignement industriel pour la bourgeoisie.
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Par ces trois ordres (l'améliora lion , on mettra en branle les hommes , les capitaux et les matières premières et produits. Les résultats de ce triple mouvement ne sont pas douteux. C'est parce qu'il est mieux organisé en Angleterre que partout ailleurs, que l'Angleterre est la reine de l'industrie. Quiconque recherche pourquoi nos industriels fabriquent plus chèrement que les Anglais ; quiconque parcourt les enquêtes établies par le Parlement anglais lui-même sur la condition de notre industrie et de notre agriculture, est frappé des trois faits suivants : qu'en France les communications sont moins faciles et plus irrégulières; que l'intérêt des capitaux y est plus élevé , et que si nos ouvriers reçoivent un salaire moindre que ceux de l'autre côté de la Manche, la main-d'œuvre est cependant plus chère chez nous , parce que nos ouvriers sont moins habiles, produisent moins, et gaspillent une plus grande quantité de matières. Sans ajouter foi aux fanfaronnades débitées devant les commissaires du parlement par des ouvriers anglais qui avaient travaillé en France , on ne peut s'empêcher de reconnaître qu'en ce qui concerne les ouvriers , le personnel de notre industrie est fort inférieur à celui de la Grande-Bretagne; il ne l'est pas moins en ce qui concerne les fabricants et commerçants; car, pour la science des affaires et pour le coup d œil industriel , les nôtres sont bien au-dessous de la hauteur de leurs rivaux d'outre-Manche. Sous le rapport de l'agriculture , qui est le premier des arts, nous sommes, relativement à nos voisins insulaires, encore moins avancés peut-être qu'à l'égard des manufactures et du commerce.
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Puisque ce sont là les cotés faibles de la France , à l'endroit des intérêts matériels , c'est par là qu'il convient de la renforcer. Il est urgent qu'on la stimule par le triple procédé des voies de communication , du crédit et de l'éducation industrielle.
L'utilité des voies de communication est universellement sentie aujourd'hui; il serait superflu de s'arrêter à la démontrer. Celle des institutions de crédit et de l'éducation industrielle n'est pas appréciée au même degré, et cependant elle est tout aussi grande. Pour que l'industrie soit prospère, il ne suffit pas d'avoir des chemins ou des canaux qui transportent les matières premières ou les produits; il faut des capitaux aux producteurs pour se procurer les unes, il en faut au consommateur pour acquérir les autres. Il n'y a pas d'industrie florissante et stable sans institutions de crédit . au moyen desquelles la masse des capitaux possédée par le pays satisfasse régulièrement, sans alternatives de trop plein et de disette, au besoin des transactions. Puis, avec les voies de transport et avec les banques, caisses hypothécaires ou autres institutions de crédit, il faut des hommes dont l'intelligence soit familiarisée avec la puissance de ces instruments , dont la main ferme et sure sache les faire jouer.
Sous le rapport des institutions de crédit, il faut avouer que notre situation est peu satisfaisante ; de là un des plus forts obstacles à notre amélioration matérielle; c'est à raison de l'absence de ces institutions qu'une foule de projets utiles restent sur le papier. Qu'il s'agisse, par exemple, d'un canal ou d'un chemin de fer destinés à changer la face d'une province;
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le pays possède le capital suffisant pour l'exécuter, puisqu'il réunit les bras requis pour le construire, ainsi que les aliments et les denrées nécessaires aux travailleurs. Si l'ouvrage ne s'accomplit pas, ltjoum aller ne trouve pas à utiliser sa force et à gagner son pain, et d'un autre côté, le cultivateur, le
le projet, au lieu d'aboutir à la réalité, reste à l'état de rêve. C'est que, chez nous, entre l'ouvrier qui a besoin de consommer et le producteur ou le vendeur des objets de consommation, il n'y a d'autres intermédiaires qu'un ingénieur, homme de talent, mais pauvre, et avec lui les bourgeois des villes que le canal ou le chemin de fer intéresse, gens qui ont de l'aisance mais rien de plus, et qui sont dépourvus de tout moyen de se procurer, autrement qu'à des conditions léonines, l'argent comptant qui doit servir à opérer l'échange entre le travail de l'ouvrier et les denrées que l'agriculteur a dans son grenier, le marchand dans son magasin. Chez nous donc les plus fécondes conceptions doivent très fréquemment avorter. Fn d'autres pays , au contraire, en Angleterre et aux rttats-Unis, par exemple , à côte de, l'ingénieur et du bourgeois , vous avez une ou plusieurs banques en qui tous, bourgeois , ouvriers et paysans ont confiance, et souvent beaucoup plus qu'elles ne le méritent. La banque garantit au cultivateur et au marchand le paiement de leurs denrées et à l'ouvrier son salaire par le procédé suivant : elle remet aux bourgeois actionnaires, contre leur engagement personnel, et quelquefois moyennant le dépôt même des actions du chemin de fer on du
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canal, du papier-monnaie que l'ouvrier accepte en pajenient de son travail, et que le cultivateur et le marchand admettent non moins volontiers en retour de leurs provisions. Toute idée raisonnable a ainsi le moyen de passer rapidement de la théorie à ia pratique; bien plus, comme il est difficile aux hommes d'user seulement et de ne pas abuser, mainte conception folle profite de ces facilités pour faire son entrée dans le monde des affaires.
L'imperfection de notre système d'éducation exerce, soit sur la prospérité nationale et l'ordre public, soit sur le bonheur privé, une influence plus fâcheuse encore. Il y a là une lacune que nous ne pouvons sans péril laisser subsister. De jour en jour, il y a lieu de s'alarmer plus vivement d'un étrange contraste qu'offre notre France. Jamais et nulle part il n'y eut plus de choses à faire dans l'industrie et dans l'administration; il n'y a qu'une voix sur l'extrême pénurie d'hommes capables d'accomplir ces choses, et en même temps a côté de cette œuvre si multiple pour laquelle les sujets manquent, il y a encombrement d'hommes sans carrière et de jeunes gens sans avenir. Vis-à-vis d'un nombre infini de cases vides dans l'échiquier social, il y a cohue de personnes déclassées; cause flagrante de perturbations sans cesse renaissantes, source inépuisable de malheurs publics et de souffrances privées !
Les institutions de crédit commencent à se propager en France depuis 10M0; jusque là nous n'avions que quatre banques, celle de Paris, qualifiée improprement jusqu'à ces derniers temps de Banque de France ; celles de Rouen , de Nantes et de Bordeaux ;
l(} 1>KS INTERETS MATÉRIELS.
de nouvelles se sonl élevées à Lyon, à Marseille, à Lille, au Havre, et la Banque de France, comprenant enfin la belle mission à laquelle elle est appelée , a créé des comptoirs à Saint-Etienne , à Reims, à Saint-Quentin et à Montpellier. Ne nous faisons cependant pas illusion, il faudra beaucoup de temps avant que nous jouissions en France d'un système de m' dit aussi étendu que celui des Etats-Unis ou de l'Angleterre. Nous ne pouvons passer de notre situation présente, vraiment barbare sous ce rapport, à un régime perfectionné qu'au moyen d'une révolution dans l'ensemble de nos idées et de nos habitudes industrielles, et jusqu'à un certain point dans nos mœurs nationales. Nous ne devons pas songer à copier le système britannique ou américain; ebez nous, les banques devront différer du modèle adopté par la race anglaise dans les deux hémisphères, et revêtir une forme harmonique avec notre caractère, nos tendances et nos coutumes; elles devront, selon toute apparence, s'appuyer beauplus
de
i faire une plus large part à 1'
De même, la question de l'apprentissage et de l'enseignement industriel est entièrement neuve et fort délicate. Il ne peut s'agir sérieusement, en France, de bannit- les études classiques. Nous ne pouvons renier noire filiation; un peuple qui compte quatorze siècles d'existence ne peut rompre avec le passé sans sacrifier son avenir. Les traditions de l'antiquité dont nous sommes les héritiers font la moitié de notre puissance en Europe. Les peuples européens du Midi dérivent, par leur langue, par leurs lois, par leurs coutumes,
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par leurs mœurs et par leur religion catholique et romaine, <ie la civilisation latine associée à celle de la Grèce; nous cesserions d'être les coryphées de l'Europe du Midi, nous serions déchus de notre rang, si nous cessions d'offrir le reflet des beaux jours de la civilisation grecque et romaine. Ceci bien convenu, n'est-il pas vrai cependant que nous élevons aujourd'hui les fils des bourgeois comme s'ils étaient tous destinés à devenir membres, les uns de l'Académie Française, les autres de l'Académie des Inscriptions, et quelques uns de l'Académie des Sciences. Ce serait parfait avec des fils de grands seigneurs , appelés à jouir de cent mille francs de rente. Quoi de mieux, en effet, pour l'homme d'un splendide loisir que de se vouer au protectorat de tout ce qui élève l'intelligence, et de se rendre dignes de cette haute mission par ses études et par son mérite personnel? Mais nos fils de bourgeois ne sont destinés ni à peupler les salles des illustres compagnies de l'institut, ni a savourer les douceurs ou à remplir les devoirs de l'opulence: tous ou presque tous, ils amont à travailler pour vivre, pour amasser une fortune, ou pour conserver OU accroître ce que leur auront légué leurs pères. Leur avenir, c'est d'aller respirer l'air d'un comptoir ou d'une fabrique. Il faudra qu'ils vendent et achètent, qu'ils manufacturent ou fassent manufacturer, qu'ils labourent ou fassent labourer. 11 y a convenance , il y a nécessité à les préparer à ce rôle par l'éducation, sans préjudice des lettres, bien entendu ; car, lors même que la politique le tolérerait, il y aurait sacrilège à négliger la culture de l'esprit et de l'imagination chez un peuple que la na-
DES INTÉRÊTS M VI MU RI. S
titre a, sons ce rapport, doté avec tant de largesse.
L'intérêt le plus immédiat de la bourgeoisie lui fait une loi de constituer pour elle-même l'enseignement industriel, en même temps que l'on organisera l'apprentissage sur de meilleures bases pour les classes ouvrières, y compris les paysans; car l'agriculture est et doit rester en France le premier des arts. C'est pour la bourgeoisie une question de conservation; il y va de.son existence; il s'agit pour elle d'être ou de n'être pas, to bè or not tu be. Dans notre siècle de révolutions, la bourgeoisie encourrait: la décbéance, si elle ne s'assurait les moyens de diriger les masses populaires dans la vie réelle et pratique. Pour que les bourgeois conservent leur prééminence, il est indispensable qu'ils soient eL demeurent de plus en plus les cbefs des travaux de la classe la plus nombreuse. Pour qu'une classe maintienne sa supériorité politique et sociale, il fautqu'elle reste supérieure, c'est-à-dire qu'il faut qu'elle sache et puisse présider, et qu'elle préside défait aux mouvements île la société, à ses actes, à ses oeuvres. L'aristocratie a été anéantie chez nous uniquement parce qu'elle était devenue impropre à diriger le pays vers l'avenir qu'il se sentait, et que le pays pouvait marcher sans elle; avis écrit en lettres de sang et de feu, qui ne doit être perdu pour personne.
Le progrès matériel ne pourra s'opérer avec promptitude et sécurité qu'autant que l'on fera jouer simultanément et avec une égale activité les trois ressorts des communications , des institutions de crédit et de l'éducation spéciale; car, encore un coup, l'industrie agricole, manufacturière ou commerciale a besoin de
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capitaux: et d'hommes au moins autant que de moyens de transport. Malheureusement, en ce qui concerne, soit les institutions de crédit, soit l'apprentissage et l'enseignement industriel, il n'a été jusqu'ici, et il ne sera possible, de quelque temps encore, de procéder qu'avec lenteur; les innovations qu'il s'agit d'introduire sous ce rapport touchent aux plus grands intérêts ; elles doivent leur être éminemment propices, mais si elles étaient précipitées, elles leur deviendraient fatales. C'est une terre inconnue, sur laquelle nous serions impardonnables , après les élans aventureux que nous avons payés si cher, de nous lancer autrement qu'avec circonspection et mesure.
Tout est mûr, au contraire, et les choses et les hommes, pour un vaste développement des voies de communications; partout l'esprit public les patronise; de toutes parts l'élan est donné; les conseils généraux des départements et les conseils municipaux luttent de zèle avec le gouvernement et avec la chambre des députés pour les améliorer et les multiplier. De tons cotés des fonds sont votés avec ardeur, je dirais presque avec enthousiasme. Nous possédons dans les cadres des l'on ts-et-Cha ussées et des Mines et dans ceux de l'armée un grand nombre d'ingénieurs habiles. Une loi récente, celle des fonds des travaux publics extraordinaires, dont le pays conservera une profonde reconnaissance a M. Duchàtel , fournira d'amples ressources aux routes, aux canaux et aux chemins de fer; les fonds des communes et ceux des caisses d'épargne qui affluent au Trésor, accroissent encore la masse des capitaux disponibles pour cet usage, et d'ailleurs, s'il fallait emprunter, la France a bon. crédit. '. .
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Ainsi, encore une fois, tout est prêt pour que le perfectionnement de la viabilité du territoire par eau et par terre prenne un rapide essor. Il ne nous manque plus qu'un plan d'ensemble qui soit de nature k être réalisé dans un délai médiocre, dans dix à douze ans, par exemple, sans qu'il faille pour cela nous écarter de la réserve financière que commande encore la situation équivoque de l'Europe. Divers projets ont été soumis à l'opinion publique; l'administration ellemême a ouvert la lice, et y est noblement descendue avec un système longuement médité. Il y a, je le sais, grande présomption à moi, jeune et sans expérience, à me présenter dans la carrière où des hommes distingués ont déjà inscrit leurs noms; mais il m'a semblé que , dans une circonstance aussi grave , le devoir de quiconque aime son pays était, s'il croyait avoir un mot à dire , de l'énoncer hardiment
CHAPITRE III
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ommti requîtes pour rachminent de noa trarani publia. — Le plan rétomrnent préienté par l'administration «igmil lru|i d'irgtot cl tro[i de t«u>jpi. — L'objet qu'on te propoje dani cel écrit eil la rrchtrebe d'un plan qui néceiaiterait due mu beaucoup moindre et un intervalle de Irmpi beaucoup moim long. — Termei pris pour point de dtpart : un milliard environ à dépenser par l'État , et du années à peu prés pour la durée Jli
En soumettant aux bons citoyens et aux hommes éclairés de tous les partis quelques aperçus relatifs à notre système de communications, je crois devoir expliquer en quelques mots le but que je me suis proposé et le programme que je me suis tracé, ahn qu'ils jugent en parfaite connaissance de cause le plan sur lequel j'ose appeler leur attention.
Pour compléter nos travaux publics, des sommes immenses sont nécessaires. Nous avons à achever nos routes royales, à terminer le réseau de la navigation artificielle, à améliorer nos fleuves et rivières, à per-
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fectionner nos ports, à entreprendre de dispendieux chemins de fer. En acceptant le plan d'ensemble tout récemment proposé par l'administration, et en adoptant, selon qu'elle le désirait, le mode à peu près exclusif de l'exécution par l'État, il nous faudrait, ainsi que nous le montrerons plus tard, ne demander aux contribuables ou à l'emprunt rien moins que deux milliards huit cents millions, non compris le budget ordinaire des ponts-et- chaussées , qui a augmenté de moitié depuis dix ans , don t le chiffre actuel est de quarante-cinq millions par an, et qui, tous les jours, doit croître plus rapidement encore que par le passé, et indépendamment des sommes à payer par les départements, les villes et les compagnies pour des travaux à leur charge, sommes qu'il est difficile d'évaluer à moins de huit cents millions on d'un milliard.
Il résulte de là qu'en allouant une somme de çjent millions par an au budget extraordinaire des travaux publics à exécuter par l'Etat, il s'écoulerait environ trente ans avant que le pays put recueillir le fruit de ses sacrifices.
Un plan dont la réalisation exige un délai de trente ans est de nos jours inadmissible. Le public est impatient, il est pressé de jouir; la génération présente ne demande pas-mieux que de travailler pour les races futures, mais elle tiendrait à profiter aussi elle-même de ce qu'elle fait pour ses enfants. D'ailleurs, la situation de l'Europe et du monde, interdit des projets d'aussi longue haleine. Qui aujourd'hui voudrait répondre de la paix et de la stabilité du gouvernement pour trente ans? et si la guerre éclatait, si le volcan révolutionnaire recommençait ses grondements pjus
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terribles que ceux du canon , si pour toute autre cause nous étions contraints (|e nous arrêter à moitié chemin dans la poursuite de notreceuvre, nous nous trouverions grevés smis résultat, et sans compensation, d'un passif écrasant.
te plan proposé par le ministère ne peut donc obtenir la sanction des chambres. Sous le rapport géo. r.aphique, ce plan est à coup sûr extrêmement recommandable; cependant la géographie peut-elle prétendre à gouverner le monde? les géographes et les ingénieurs sont des gens excellents à consulter , mais non pas des oracles dont les paroles soient, en matière d'admiuistrattop publique, de souverains décrets.
Il est donc indispensable (le, réduire à des propositions moins colossales le système soumis aux chambres, par l'ajournement de plusieurs travaux auxquels l'administration n'a certaine nient don n épia ce dans ses projets qu'afin d'offrir un plan d'ensemble qui s'adaptât à tous les traits principaux de la configuration topographique djH pays. 11 convient (Je n'entreprendre d'ici à un certain nombre d'années, que ce qui est distinctement réclamé par les grands intérêts agricoles, manufacturiers, et commerciaux de la France, ou par les exigences 'le notre situation politique en Europe. Il faut, soit en différant quelques ouvrages, soit en appelant les localités et l'espritd'association privée à concourir avec l'État, dans une juste propprt ion, à la vaste entreprise des voies de communication par eau et par terre, ramener les sommes à verser par l'État au niveau des allocations qu'autorise une politique sage et prévoyance, et la durée des travaux à une dizaine d'années.
C'est ce terme d'environ dix ans que j'ai cru pouvoir
2 ^ des inrénirra baïéiuels.
adopter. Quant à la dépense, des hommes très compétents croient que de plusieurs années il ne sera ni possible ni convenable de porter le budget extraordinaire des travaux publics au-delà de cent millions, le budget ordinaire qui représente les frais d'entretien et de conservalion restant fixéà quarante-cinq ou cinquante. Il serait même difficile à l'État de dépenser immédiatement, dès 1 838 ou 18.40, cent millions par an en travaux extraordinaires; le personnel de ses ingénieurs n'y suffirait pas; l'administration des travaux publics n'est pas montée sur un pied qui lui permette d'atteindre ce chiffre; ses rouages, tels qu'ils sont aujourd'hui, ne joueraient pas assez vite pour dépecer en un an une aussi grosse masse de capitaux. Mais, moyennant des réformes assez faciles à concevoir, et sur lesquelles nous aurons lieu de revenir , la somme de cent millions, comme déboursé annuel moyen d'un intervalle d'environ dix ans, semble une base d'opérations proportionnée à la richesse publique et aux forces d'élaboration de la machine administrative.
Sans doute en une dizaine d'années, avec une dizaine de fois 100 millions à la charge du Trésor et avec le contingent des localités et des compagnies, notre système des travaux publics ne serait point absolument achevé; il resterait beaucoup à faire, et, par exemple, il s'en faudrait de beaucoup que nous eussions ouvert les onze cents lieues de chemin de fer dont doivent se composer les grandes lignes; mais les plus importants ouvrages seraient faits; il existerait un réseau de communications par eau et par terre couvrant tout le territoire sans solution de continuité.
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Ce réseau ne serait pasà beaucoup prèsaussi parfaitque celui qu'il est possible de concevoir lorsqu'on examine les faits des hauteurs de la théorie, et qu'il est permis aux optimistes d'espérer fermement pour une époque plus ou moins éloignée ; cependant il serait incomparablement supérieur à ce qui est aujourd'hui. Necourons pas après la perfection absolue, quand il y a autour (le nous lanl d'imperfections flagrantes et désolantes; n'aspirons de prime-saut qu'à la demi-perfection, et estimons-nous heureux si nous pouvons l'atteindre. Si, par exemple, il était possible, en nous évertuant dix ou douze ans, d'arriver à ce résultat qu'il fût facile aux voyageurs de toutes les classes et de toutes les fortunes, de se transporter en soixante heures du Havre à Marseille, en quarante-huit de Lille à Bayonne, il me semble que nous devrions nous en contenter provisoirement, borner là notre ambition présente , et oublier pour un moment, sauf à nous en ressouvenirplus tard, qu'avec des chemins de fer jetés de la frontière du nord à celle du midi et de l'est à l'ouest, la France pourrait être traversée , de part en part , en vingt-quatre heures. Certes, parcourir le pays d'un bout à l'autre en un seul jour, serait mieux que d'y en consacrer deux; mais ce serait déjà bien que d'avoir réduit à deux jours un voyage auquel nos pères, il y a cinquante ans, en mettaient quinze, qui actuellement en prend cinq ou six à la bourgeoisie allant en diligence, et vingt-cinq à la démocratie qui chemine à pied. Le mieux est souvent l'ennemi du bien. Le bien que nous proposons n'exclurait pas le mieux; il le préparerait; il redoublerait nos forces, nos ressources et notre ardeur pour y parvenir.
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Remarquons enfin qu'aucun des. travaux qui feraient partie de ce premier plan à «¥PIPplip ï&RS un délai de dix à douze ans, ne serait par' îuiriuènae provisoire ; le tout serait définitif et jouerait ■■< poste fixe un rôle important dans le plan général et parfait que le pays aura réalisé dans trente "ans pu dans uh demi-siècle.
CHEMINS "VICINAUX ET COMMUNAUX
Nécessité d'aeûEter, «tant loul, les roules de terra. — Progrès du roules roia- Jei di'puiî h romineocrajem du tiède. — Eiteusion des routes déparleœenliltt — AfliiitédL-ploiétpour 1rs communications vicinales.— L'acbètement des ruulei royales eiige environ deux cent) millions , celui des roules départementales cuit cinquante millions, celui du chemina ïieinaui el com-
DES ROUTES ROYALES ET AUTHES
De toutes les voies de communication les routes sont celles dont le perfectionnement est le plus urgent, car ce sont les plus iréquentées. Cette amélioration , peu brillante et peu propre à frapper l'imagination et à la
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captiver, n'en serait pas moins la plus féconde et la plus réellement populaire de toutes les entreprises relatives aux moyens de transport; car, parmi les 35 millions d'habitants que contient la France, il n'y en aurait pas un seul qui ne fût appelé à en recueillir les fruits.
Lorsque Napoléon prit en main les rênes du pouvoir, après le 1 8 brumaire , il trouva toutes nos routes délabrées, nos canaux, suspendus, nos rivières telles que les avait faites la nature: En 181 1, les canaux et les rivières étaient encore à peu près dans le même état ; mats le territoire de la France actuelle comptait 3ooo lieues environ de routes impériales et 2000 lieues au plus de routes départementales. Nos désastres de 1 8 1 4 et 181 5 vinrent arrêter le cours de toute amélioration. De 181g à i83o beaucoup d'efforts furent faits, et donnèrent d'assez beaux résultats; en 182g il existait en France à l'étal d'entretien /|ao5 lieues de routes royales. Depuis i83o les travaux de communication ont pris un essor incroyable. En ce moment, y compris 36o lieues de routes stratégiques, nous possédons 7000 lieuesde routes royales à 1 état d'cntreneii.
Le tableau suivant montre la progression qu ont suivie les routes royales depuis 181 1 jusqu'à présent :
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ROUTES
Nos routes départemental es ne sont pas restées en arrière. Les conseils-généraux des départements ont rivalisé d'activité avec l'administrât ion supérieure et les Chambres: Au i" janvier i835, nos routes départementales étaient partagées ainsi :
Hontèsarétat d'entretien; 8;Sbo Menés.
— à réparer: . j . 1,200 lacunes ( 2,800
g,5oo
Les routes départe mentales dépassent aujourd'hui 10,000 fefMj sur lesquelles on en compte près de 7000 à l'état d'entretien.
En6n,Ia loi du ai mai i836, sur les chemins viciilail* , porte ses fruits. (Jette loi itistitUe une nouvelle classe de VoïeS dé transport, intermédiaire entre les routes départementales et les chemins cbmitiunaux propftiflëfll ditSj ce sont les chemins vicinaux de grande communication, qui s'exécutent par le concours des départements et des communes, mais qui sdiit placés sous la direction immédiate de l'autorité départementale. A peine la loi établie «,tée, qtle tfeja le ministre de l'Intérieur pressait lés préfets et les dOtiséils-génêraii* de l'appliquer, ët publiait Une instruction qui mérite d'ètré citée comme uri modèle. Les localités Mit répondu a*ee empressement a l'appel du ministre. Dans quatre-vingt-deux départements les ctmseils-généraux arrêtèrent, la même année, le classciiieiit des ligues vicinales lés plus urgentes, et votèrent des fonds. Le contingent des communes a été
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fixé; un personnel a été organisé; les travaux ont été mis en train.
Les rontes -vicinales classées en i836 formaient une étendue de 8g4g lieues. Les sommes votées s'élevèrent la même année à 19,678,000 f'r. (1), et le mouvement nes'estpas ralenti en 18,37.
Ainsi le système entier des routes de France, déduction faite des chemins communaux, embrasse environ 29,000 lieues , savoir :
Routes royales, y compris les
routes stratégiques. . . 9,000 lieues.
— départementales . . 10,000 Chemins vicinaux, environ . 10,000 Total . . . . '19,000
C'est cinq k six fois plus que nous n'avions de routes praticables sous l'Empire. Pour jouir plus tôt de ce bel ensemble, le pays n'épargne ni les soins ni les sacrifices. Les départements , pour exécuter leurs roules , votent des centimes additionnels et des emprunts d'un million, i,âoo,ooo fr., 2,5oo,ooo fr. Les Chambres ont pourvu l'an dernier à l'achèvement des routes l oy ales. Les moindres localités témoignent une bonne volonté non moins éclairée, non moins libérale. On n'en est plus à discuter; de tous côtes on est à l'ouvrage. Dans dix ans toutes nos routes et tous nos chemins doivent , être (2) portés à un degré de perfectionnement , moin-
(1) Contribution da communes intéressées 1 1,017,000 fr.
— dea départements 8,094,000
Souscription des particulier! et des association! i(i-,oou
(»] Voyez la Sole i à la (in du volume.
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dre peut-être que celui des routes anglaises ou belges, mais au moins égal à celui qu'offrent aujourd'hui quelques unes seulement de celles des autres peuples.
D'après le rapport adressé au Roi, en 1837, par M. le ministre des travaux publics, la somme nécessaire pour porter à l'état d'entretien les lacunes des routes royales et les portions à réparer, avait été évaluée par les ingénieurs à 1 3 1 millions 766 mille francs. Les Chambres votèrent immédiatement une première allocation de 84 millions, dont 7 pour l'exercice 1 837. Pour amener à l'état d'entretien les routes classées au i fr janvier i836, car c'étaient les seules dont il fût question dans le rapport ministériel, il resterait donc à dépenser, en sommes votées ou à voter, 1 a4 millions 766 mille francs. Il y aurait aussi à subvenir à l'ouverture des routes nouvelles; il en a été classé du 1" janvier au 1" septembre 1837, pour un million 774 mille francs. Ensuite la plupart des routes qui sont dites à l'état d'entretien sont encore très médiocrement praticables pendant plusieurs mois d'hiver ; et pendant la majeure partie de l'année elles n'offrent aux piétons que des berges boueuses; il conviendrait de les rendre complètement viables en toute saison, et de ménager sur un de leurs bords un trottoir à l'instar du système anglais ( 1 ). Une allocation
des Iroltoiri qui y sont pratiques partout, cl rendit gricesali ciel de ce qu'il iiL-ljï! un pays mi i'nn avait sm^t' au pauvre pi clan. Si Mirabeau rerenait tur l« terre, il reconnaîtrait que l'administration parisienne est animée aujourd'hui de si'UIiuieoti tout aussi populaires que ceus qu'il admirait de l'autre cité du détroit. Les efforts éclairés de M. deCbabrol turent, aous le rapport des trottoirs lommc sous beaucoup d'autres, suivis il'eic clients effets. M. de Rombulcau a si n^iili ['renient étendu et perfectionné ce qu'avait ii bien commencé ion pré-
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spéciale assez considérable serait donc indispensable pour celles de nos routes qui sont censées à l'état d'entretien définitif. Par ces motifs divers, et aussi parce qu'il est d'usage que les devis soient en dessous des sommes réellement requises, il esL probable que pour élever nos routes royales à une condition satisfaisante, il laudra d'ici à une dizaine d'années, y dépenser exliaordinairement 200 inillious, même en tenant compte des ressources que l'on pourrait se procurer eu rétrécissant quelques unes de nos anciennes routes qui sont d'une largeur démesurée, double de celle des routes anglaises, et en vendant au profit spécial des routes les terrains ainsi reconnus superflus.
Voila pour les roules à la charge du Trésor.
D'après le rapport ministériel de i837,les routes départementales alors classées réclamaient, pour arriver à l'état d'entretien, une somme de iqû millions. A cause des nouveaux classements, il ne convient pas de s'attendre, pour un délai d'environ dix ans, à une dépense de moins de i5o millions, indépendamment des dépenses courantes d'entretien.
Les chemins vicinaux et communaux exigeront de h?ur côté beaucoup d'argent. Leur budget annuel, y compris les prestations en nature, peut monter à une soixantaine de millions, et je ne pense pas que leur mise en état proprement dite puisse être effectuée pour moins de 4 00 millions , soit parce que les
decetteur de li Restauration. Il n'y a rien en Angleterre qui, pour le goût, li coinrpoilitc il le romfiirt, puisse être comparu aux boulcwdl Icll que M. de Kambulcau lej a déposés L'eitmple de Pirit avant force de loi pour toute la France, celte anuili.nanuN et un presj-c assuré Jr: I i 'ijtiti^i-uiL-iit <lei troltoin dans loi ruei de noigraiidei villa, et lut le boni de uoi eliauiwei.
communications de cette espèce ont une étendue considérable, soit parce que l'économie la mieux entendue ne préside pas toujours à leur établissement et à leur aménagement. Quoique ce chiffre soit fort élevé, il n'y a pas lieu de s'en alarmer. La perception est constituée; le pli est pris; les contribuables paient volontiers les taxes spéciales qui leur sont imposées en journées et en argent. L'impôt vicinal, si lourd en apparence, est en réalité médiocrement onéreux dans une foule de cas, et peut devenir assez doux si l'on .1 soin de ne faire travailler les hommes et les cliarrettes que pendant la saison où l'agriculture laisse beaucoup de loisir à nos paysans. Il ne faut plus de grands efforts pour achever, sous ce rapport, la viabilité du territoire; la vigilance de l'administration centrale, secondée par le zele des autorités locales, nous vaudra tout naturellement cet heureux résultat.
CHAPITRE PREMIER
Dispositions naturelles 1res favorables. — Avantagrs particuliers que la France, eu raison de ion climat, peu! retirer d'un bon lystÈme de navigation intérieure. — Comparaison dn climat de la Franct aire relui di s ÉraU-Unis. —
quts, d'après leiquellel il convient detrarer un plan de canal isitinn. — Troii ordres lie traviui nécessaires pour perfectionner la navigation intérieure du pavi. i" Canaux i point de partage liant les bassins entre eux ; ï°lrsvaui créant ou améliorant la navigation le long des neuves, soit dan* leur lit, soit sur leurs bords; 3° lignes navigable* pour desservir les principaux centres deproduelion et deeoaiommailioa, notamment les minci de bouille et les districts de forges. — Nécessité de rallaeber à Paris les di verses porl ions du territoire.
îïotre pays a été marqué par la nature pour jouir d'un admirable système de navigation. Il y a déjà bien des siècles que Strabon admirait l'heureuse disposi-
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tion de nos fleuves les uns par rapport auxautres(i\ Relativement an Danube, qui est le plus important des fleuves d'Europe, leur arrangement symétrique est peut-être plus remarquable encore ; ils divergent d'une faible distance de ses sources dans toutes les directions, ou, en d'autres termes, pris à partir de leur embouchure ils convergent vers lui de toutes les mers.
(i) ■Toute !• Gaule , ditstrabon, csl «rosée par des fleuves qtii descendent du Alpes , des Pyrénées et des Cévennes, cl qui vont se jeter les uni dans l'Océan, les autre! dans ta Méditerranée. Les lieui qu'ils traversent sont , pour la plupart, des plaines et des collines qui donnent naissance à des ruisseaux ion forts pour porter bateau. Les lits de tous ces fleuves sont , les uns à L'égard des autres, si heureusement disposes par la nature , qu'on peut rudement transporter les marchandise* de POcem à la Méditerranée , et réciproquement ; car la plut grande partie du transport se fait par eau , en descendant ou eu remontant les fleuves, et le peu de chemin qui reste à faire par terre est d'autant plus commode qu'on n'a que îles plaines à traverser. Le Mione surtout a un avantage marqué sur les autres fleuves pour le transport des marchandises, non seulement parce que ses eau* communiquent avec cellrs de plusieurs autres fleuves , miïi encore parce qu'il se jette dans la Méditerranée qui l'emporte sur l'Océan , comme nous l'avons déjà dit , et parce qu'il traverse d'ailleurs les plus riches contrées de la Gaule.
n Je l'ai déjà dit, et je le répète encore , ce qui ménic surtout d'é-tro remarqué dans cette contrée , c'est la parfaite correspondance qui régne entre ses divers cantons par les fleuves qui les arrosent et par les deux mers dans lesquelles ces diiuir-^ v: il l'vtmr -rut - correspondance qui , si l'on y fait attrutini) , rmutiliii' en ^r.ju.l.' partie IWelknco de ce pays, par la jirainl.' faillir qu'elle donne aux habitants de cooiiumiiquer les uns avec les autres , et de se procurer réciproquement tous las sariiur. et tout. s ici ch-ncs néiis-wcs à la vie. Cet avantage devient surtout semi!>le en ce moment ol'i . jouimnl .lu loisir de la paix, ils s'appliquent à cultiver la terre avec plus de soin et se civilisent de plusen plus.Une siheureusa disposition de lieux, par cela même qu'elle semble être l'ouvrage d'un être intelligent plutôt que l'effet du hasatd, suffirait pour prouver la Providence; car on peut remonter le Rhône bien haut avec de grosses cargaisons qu'on transporte en divers endroits du pays , par le moyen d'antres fleuves navigables qu'il reçoit et qui peuvent également porter
et ensuite sur le Doub!,qui sedécbarge]dani ce dernier fleuve. De là les njar-
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II n'y a pas de pays qui ait plus à attendre que la Fiance de voies de communication où le transport serait facile et économique comme il l'est sur de bonnes lignes de navigation. L*élcndue de la France est assez peu considérable comparativement à celles de certains empires plus modernes ou de républiques nées d'hier (I). Cependant les produits de son sol sont
chandlses (ont transportée» par turc jusqu'à lu Seine, qui les porte à l'Océan, à travers Ici pays des Lrxovii et des Catetts (les habitants de» rivages méridiomui et scptcntrionaui de l'embouchure de 11 Seine), éloignés de l'île de l'.rHiignt! Je mnins J'uuf journée.
- Cependant, comme le Rliftrie «1 difficile a remonter à cause de la rapidité, il y a des marchand iscs que l'on préfère de porter par terre au moyen de dis ri ois ; par eveinple , celles qui sont devinée! pour In Aivtrn! ( les habitants de l'Ain erg ne), et celle- ipii dimi-iil être frabarquées sur la Loire, quqique ces cantons ■ voisinent en partie le Rhône. Un entre motif de eelte préférence est que la mille rît unie et n'a que huit cents stades environ. On charge ensuite ces marchandées sur la Loire, qui offre une navigation commode. Ce fleuve sort de» Cévennes et va se jeter dans l'Océan.
» De >"atbqniie an remonte l'Aude • une pelite distance. Mais le chemin qu'on a ensuite à faire par terre pour gagner la Garonne est plus long ; on l'évalue à sept ou huit cents stade». Ce dernier fleuve se décharge également dans l'Océan. .
(i) La superficie des États-Unis est tout juste décuple de celle de la France. Dans cet imni. me pays r. p. udanl lu terre donne des fruits beaucoup moins variés que les mitres. On n'y It ouïe point d'abricots; â proprement parler, la poire et la prune n'y dislcnt pas.O «mil la sans Joule des objets qui nulle pari
ne créent un enni i-n- i-mi-idiV.ibti' : m::ls mui qui cil plus important ; quoique
la vigne sautait y sml aJmir.ibli- rniniiie arbre, le raisin, cl à plus (or te raison le vin qu'elle produit, sont deqnalilc détestable, tout comme celui ies plants importés d'Europe. La caouc à sucre est cultivée dans une petite partie de la Louisiane, mais elle y gcle régulièrement tous les hivers; file réussirait mieui en forte et probablement aussi bien dans les départements de l'Hérault, du Gard et de< Uourhcs-dii-Rhone. Le coton, qui fait la richesse des ÉWU du Sud de l'Union, et qu'ils fi.nruisM'ul â l'ivircipe pour une valeur de 3oo millions, est également détruit par la gelec tous les ans, ce qui n'aurait lieu ni eu Corse ni à Alger.
éxtraordinairement variés et doivent de plus en plus donner lien à des échanges , à un commerce intérieur presque illimité, du moment que la canalisation du pays aura été achevée d'un bout à l'autre, de nos départements du Nord à ceux du Midi, de la Méditerranée à la mer du Nord et à l'Océan. Notre glorieuse acquisition d'Alger et la Corse que nous avons encore à conquérir sur la barbarie, ou plutôt sur notre propre insouciance, ajouteront, si tel est notre bon plaisir, à la diversité de nos denrées, et activeront le courant commercial qui doit traverser la France du nord au midi, et du midi au nord.
Il n'existe pas au monde un climat mieux approprié que le nôtre à la navigation intérieure. Dans nos régions tempérées, il est assez rare que les rivières et même les canaux soient gelés. Lorsqu'ils le sont, c'est pour peu de jours, ou au moins pour très peu de semaines. Les canaux les plus célèbres de l'univers par les revenus qu'ils rendent et par le commerce qui les sillonne, sont dans des pays exposés à de rigoureux hivers, où* toute navigation est suspendue pendant quatre oïl cinq mois de l'année. Le grand canal Erié, qui relie le fleuve Hudson au lac Erié , dans l'État de New-York , et où les péages, avec un tarif" modéré, rapportent huit millions, c'est-à dire le double de tous les droits de navigation perçus chez nous par le Trésor , le canal Erié est gelé en décembre et n'est rouvert sur toute son étendue qu'a la fin d'avril. Chez nous il serait possible de tenir les canaux ouverts onze mois par an, en moyenne, sans discontinuerai ). Quels servicesdonc ne
(i) Sur le caoal du Midi, il y a peu dVinées eucon, [a p.ti^tiion étuit
H0nï8 Dt NAVIOSTIOl». 43
sommes-nous pas fondés à attendre de nos canaux lorsque nous les aurons achevés et lorsque nous aurons appris à les administrer, £1 les utiliser? Nos lignes de navigation artificielle ont été conçues et poussées au point où elles sont aujourd'hui avec beaucoup plus de discernement que les canaux d'Angleterre ou d'Amérique. Elles sont sur de meilleures dimensions, plus larges surtout, circonstance qui diminue les frais de traction dans une proportion assez forte.
Les résultats de nos travaux de canalisation seront, je le répète, prodigieux si nous noua déterminons à lei vile finir, à les parfaire sur toute leur étendue, Sans laisser d'interruption mille part; car une écluse en mauvais état ou d'un abord difficile, un bief qui manque d'eau, la traversée de niveau d'une Civière torrentielle , envasée ou encombrée de sables, suffisent à détruire la moitié des avantages d'une communication quia Coûté des millions par cinquante et par centaines. En fait de canaux, au moins autant que dans fa poésie, il n'y a pas de degrés du médiocre au pire. Je ne demande ici ni luxe de construction, ni ponts monumentaux , ni petits palais pour loger leséclusiers.Je sollicite Seule* ment d'amples réservoirs, dcsécluses facilesà approcheietàniaiiœiivrer.etsurtontunlituniformémentplofortd, C'est là tout le mérite matériel des canaux de l'Angleterre et des États-Unis: ils y joignent des mérites administratifs que les nôtres sont fort éloignés de posséder, mais qu'il sera fort aisé de leur donner : ils chôment
interrompue loui lej m peniiinl sii semaines ou deui mois. Aelutlleiaïol il n'y a plui qu'un chômage [oui Ici dem ans , cl ou tapirs n'avoir plui bientôt que des cn.6a)»E ei trieOMUx.
très rarement, excepté pendant la gelée; en cas d'accidents, d'une brèche, par exemple, ils sont réparés d'urgence avec une rapidité militaire ; ils ont des éclusiers alertes, sur pied nuit et jour: les règlements y permettent la circulation nocturne; le halage des bateaux s'y opère toujours par des chevaux, jamais par des hommes. On y autorise, on y encourage par un droit de préséance ou plutôt de prépassage, une assez grande vitesse, et par là on y attire les voyageurs. Le canal Érié a transporté, en i835, 116,000 voyageurs, soit 65o moyennement par jour de navigation.
La France, y compris les Pays-Bas et les proiiuces rhénanes, qui hydrogrnphiquement en dépendent , se compose de sept bassins; ce sont :
i° Le bassin du Rhône, dont la pente générale est vers le sud , et qui, parla Saône et le Doubs, pénètre au cœur des montagnes de l'est, les Vosges et le Jura. Toute la portion de la France qui tient à la Méditerranée n'en est qu'un appendice.
3° Le bassin du Rhin , adossé à celui du Rhône, et dont la pente est vers le nord. 11 a peu d'importance par la superficie de la portion du territoire français qu'il arrose; il en a une immense par l'étendue de son cours au-dehors de nos frontières, par la facilité que donnent ses affluents de droite de lier des rapports entre la France et de vastes contrées, et par la proximité du Danube. Le Rhin n'a qu'un grand affluent sur le sol français : c'est la Moselle.
3° Le bassin de la Garonne, incliné à l'ouest, et dans lequel on trouve disposés en éventail autour de l'embouchure delà Gironde plusieurs beaux cours d'eau
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qui arrosent de fertiles contrées, la Dordogne, la Garonne, le Tarn, le Lot. Le bassin de l'Àdour n'en est qu'une annexe.
' 4° ï-* bassin de la Loire, incliné comme le précédent, mais qui en diffère en ce que , au lieu d'être borné à l'est par le massif des montagnes du Forez et de l'Auvergne, il les tourne et les prend à revers, ce qui lui vaut d'occuper presque toute la largeur de la France, depuis l'Océan jusqu'à l'Allemagne et de former presque à lui seul la France centrale. La Loire compte de grands affluents dont plusieurs sont navigables, et dont les antres sont susceptibles de le devenir. Les plus importants sont : à gauche la Vienne, le Cher, l'Allier; à droite la Mayenne avec ses deux branches de la Sarthe et du Loir. La vallée de la Charente et la Bretagne peuvent être considérées comme des dépendances de la Loire.
5" Le bassin de la Seine, qui penche vers le nordouest et qui se distingue par sa belle culture, par sa population industrieuse, par les nombreux moyens naturels de navigation répandus sur sa surface exempte de montagnes. Nul fleuve n'a, pour la même superficie de bassin, autant de beaux affluents que la Seine; dans le nombre on distingue l'Aube, la Marne, l'Yonne, l'Oise, et plusieurs tributaires de second rang, comme l'Aisne et l'Ourcq.
6° et 7° Les deux bassins de l'Escaut et de la Meuse, dont la direction générale est vers le nord-est, et qui embrassent des provinces fertiles, peuplées, riches par leurs manufactures et par les trésors souterrains qu'elles recèlent. Le bassin de la Somme et celui de l'Aa s'y rattachent naturellement.
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Les bassins du fthôlie, de la Garonne et de la Loire, comprennent à eux seuls près des deux tiers de la population de la France.
Le plus vaste de tous est celui de la Loire ; il occupe • à'peu près le quart du territoire , et sa population est environ le cinquième de celle de la France.
Le bassin de l'Escaut est le moins étendu; mais relativement ii est le plus peuplé. Sa population moyenne est de 3,it73 individus par lieue carrée, c'est-à-dire qu'elle est dans le rapport de 5 à a avec la population moyenne de la France. Ce bassin est d'ailleurs celui où la navigation a reçu le plus de perfectionnements.
La France compte ai 2 rivières que l'on considère comme navigables ou flottables. Sur ces rivières, 08 versent leurs eaux dans la Méditerranée, 101 dans l'Océan à l'ouest et au nord, l\% dans la Manche, et 3i sortent de France par les frontières du nord-est.
Sur ces 312 rivières, 131, dont le développement est de 1,919 lieues, sont comprises dans les sept bassins principaux, etgi ayant ensemble 409 lieues, appartiennent aux bassins secondaires qui peuvent être rattachés aux autres comme des annexes.
Le développement total de la navigation naturelle dus rivières est d'un peu plus de a, 000 lieues (1). La France a déjà ajouté à cette belle dotation de la nature goo lieues de canaux qui , avec quelques améliorations de rivières, lui auront coûté 700 millions (2).
Les bassins du Rhône et de la Gironde, aboutissant l'un à la Méditerranée, l'autre à l'Océan, composent
(1) Voir la Note i à la Bn du volume (a) Voir la Sole î i la lia du volume.
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la France du Midi. Ceux de la Seine, de l'Escaut, de la Meuse et du Hiiin, tons tributaires de la Manche, constituent la France du Nord. l.e bassin de la Loii e, jeté entre le nord et le midi, de I Océan à la chaîne du Jura qui est la ligne avancée des Alpes, forme à lui seul lu France centrale.
On conçoit qu'il est essentiel de relier ces bassins entre eux, afin qu'ils échangent leurs produits qui sont très différents d'un bassin à l'antre , et afin qu'il s'établisse lin équilibre entre les grands marchés commerciaux qui dominent chacun des bassins, comme Marseille et Lyon sur les bords du Rhône; Bordeaux et Toulouse sur ceux de la Garonne; Nantes et Angers dans la vallée de la Loin;; le Havre, Rouen et Paris dans celle de la Seine; Strasbourg dans celle du Rhin; Lille, Garni, Anvers, Charleroi, Bruxelles et Liège dans les bassins de l'Escaut et de la Meuse. De Jà une première série de grands travaux de navigation.
Il est clair aussi que, pour satisfaire à deux conditions que les progrès du commerce rendent de plus en plus obligatoires, l'économie du temps et la régularité, l'on doit non seulement combler les intervalles qui séparent les deux tétes de navigation de deux bassins opposés, mais encore rendre parfaitement navigables les lignes des fleuves eux-mêmes jusques à leur embouchure. De là une nouvelle série de travaux.
On doit encore tenir compte d'un autre fait remarquable dans la constitution hydrographique de la France; c'est qu'elle est baignée par trojs mers, et que par conséquent il y a lieu à y établir des lignes navigables qui dispensent le commerce des longs et dangereux circuits qu'impose la voie de mer.
Enfin, parmi les faits généraux de politique et d'industrie qui, conjointement avec la configuration hydrographique du sol, doivent servir de hase à un système de navigation intérieure, deux nous paraissent primer tous les autres :
i° L'une des denrées les plus utiles , celle dont le bon marché influe le plus sur la production , celle aussi qui, par sa nature encombrante, est enchérie le plus par les frais de transport, la houille enfin, existe le plus souvent eu France au pied des montagnes, loin des points où les fleuves sont régulièrement navigables, et à des distances considérables des foyers de consommation. Il y a lieu à un ensemble de travaux destinés à ouvrir des communications faciles, économiques et régulières (on ne saurait trop insister sur cette dernière qualité, car elle est la condition des deux premières), entre les mines de charbon et les rivières ou les ports d'où cet admirable combustible, mille fois précieux depuis que l'homme a appris à le convertir en force motrice, peut se répandre à l'intérieur , sur le littoral et jusque dans les régions étrangères.
Les principaux districts de forges doivent être à peu près assimilés aux mines de charbon ; car, sous les auspices du travail, le fer et le feu sont les deux agents nécessaires de toute richesse et de toute civilisation, tout comme au service de la guerre ils sont des instruments de destruction et de barbarie. Cette assimilation devrait être étendue aux très grands centres de manufactures. Remarquons que les voies de communication qui lieraient les bassins houillers aux grandes lignes de
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navigation, auraient, dans la plupart des cas, pour résultat, d'ouvrir en méine temps un débouché et un moyen d'approvisionnement ans principaux points de consommation de la houille , c'est-à-dire aux villes manufacturières et à l'industrie du 1er; car, en général, les grandes lignes baignent les villes manufacturières, ou passent au travers de quelque district de forges. Dans un pays lel que la France , un canal qui ne rencontrerait ni villes populeuses, ni mines de charbon, ni Forges, ne serait qu'une prétendue grande ligne, quelle qu'en fût la longueur.
2° Il existe en France un centre de civilisation , de lumières, d'arls et de richesses, qui al tire à lui , avec une force irrésistible, tout ce que les localités enfantent, hommes , idées et choses , et qui renvoie à son tour, avec une énergie infatigable, dans tous les sens, à tous les coins du territoire , les produits de sa dévorante activité. Les ligues de navigation doivent donc, autant que, possible , converger vers Paris , ou tout au moins des articulations bien jointes doivent rattacher à Paris toutes les grandes artères de navigation naturelles ou artificielles.
Parmi ces considérations diverses, quelques unes ont été négligées jusqu'à ces derniers temps: ce sont celles relatives à la mise en valeur des gîtes houillère ou ferrifères, el celles qui ont trait aux avantages d'une navigation prompte et permanente au centre des grandes vallées , dans le lit des fleuves ou parallèlement à leur cours. L'usage de la houille était peu répandu; le bois était plus abondant; la machine à vapeur n'existait pas ou n'était connue que par ouïdire: nous savions, par le récit des voyageurs, tout
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le parti qu'en avait liré l'Angleterre; nous admirions les Anglais, mais nous ne les imitions pas; les hommes les plus compétents nous appelaient en vain k utiliser nos belles mines de combustible (i). Quant aux fleuves , il suffisait à la plupart des besoins des manufactures et du négoce, que les bateaux passent y circuler pendant la moitié de l'année et de temps en temps aux crues d'orage. Les manufacturiers et mardi; nuls s'approvisionnaient une fois l'an de matières premières et de produits. L'on n'était pas rigoureux sur les échéances ; l'on s'inquiétait peu des délais; le commerce ignorait l'habitude anglaise des règlements ; il y a des provinces où il les ignore encore. La main -d'oeuvre valait peu , le temps du commun des hommes se payait à vil prix, et les retards d'un bateau étaient peu onéreux. Enfin la navigation à vapeur, qui décuple l'utilité des rivières en fournissant le moyen de les faire servir, à la remonte comme à la descente, au transport des hommes comme à celui des deurées, est d'une invention toute moderne; car le premier voyage de Fui ton , entre New-York et Albany, est de 1807. Au contraire, ilya très loog^ temps que Ton a senti la nécessité d'unir les bassins entre eux ou les mers l'une à l'autre par descanar»* point de partage; de même dès l'origine, la pensée de
(i)Dèi iBo3, M. Lefèvre, inippcttur- général dei Mina, Jjnj un Aperçu giniraidu mini de h mille exploita* ci Franc» , faillit rrnorlir 1 cbiqoe pige l'ilxcnci: des cominitiiirdtiom qui rtndlaiint uniieml l'emploi dn « cQinUuîiilil*. En fcirier 181S, M L. Cordicr, aujourd'hui impscluur-géuitl dnminri, appelait, dans un Happai l sur Ici mines rfc houille de troua, l'alteulion du îonvorocratiil wr llmperfeelion , à tel rj;ard, de noire sjdeme J« touimuniraliaii intérieur*.
BU KAVIGAT10H. 5j centralisation, qui a toujours domine notre politique intérieure, avaitfaitéclore des projets qui reliaient, par lies voies de navigation, les points extrêmes du territoire avec Paris. Ces deux idées ont constamment guidé les princes et les hommes d'État qui, au travers des entreprises militaires dans lesquelles la France s'est toujours trouvée engagée, à cause, de sa situation géographique et du génie de ses habitants , ont eu quelques instants à donner aux intérêts matériels du pays.Dès François 1", on projetait d'ouvrir les canaux de llriare, du Midi, du Centre, de Bourgogne; et ce prince, ami passionné des arts utiles aussi bien que des beaux-arts, toutes les fois qu'ils se montraient à lui empreints (l'un caractère d'audace ou de graudeur, donna pour leur exécution des ordres auxquels les malheurs des temps et l'impuissance de la science d'alors ne permirent pas de donner suite.
ruaiiei laaia ue ifeMjunt. lumm vu «utitt uni aux,
Trataux actuellement accomplis. — Lacunes dam les carr.iminica lions du ahoQe. — Il n'est pallie arec le Bliia inférieur; il ne l'eil psi arec le bai Eicaul et la Meuse.— Canaux de Oray à Sainl-Diiier, de l'Aime à la Marne, par Heimi, el de l'Aisne à l'Oise pour combler ces lacunes. — Liaison indispensable entre le Rliône el la Gironde, par le ceiilra de leur! biuiiii. — Liaisons actuelle! Je la Seine aice la Loire, l'Eirant et l> Somme.— Liaiaou à établir entre la Seine et le Rhin , selon le projet de M. Britton ,
k créer entre la Garonne el le» aulres fleures; lignes de Ilordcauià Paris, i Lyon et à Strasbourg. — Tableau dci principal:! «tires qui aelcndraient alors d'une eitrcmilé à l'autre de la France,
Le premier canal à point de partage qui ait été sérieusement entrepris et le premier qu'on ait achevé, celui de Briare , dont la France est redevable à la sollicitude de Henri IV et de Sully , fut fait pour metlrc en communication la Seine et la Loire, Paris avec les provinces du centre. Plus tard le génie de Louis XIV et de CoLbert prit sous sa protection les plans hardis de Riquet pour le canal du Midi, qui devait rattacher
l'Océan à la Méditerranée , et la Garonne à la lisière du bassin du Rhône ; la puissante volonté du Grand- Roi et l'esprit de ressources de son ministre triomphèrent de tous les obstacles , et quatorze ans après que le premier coup de pioche avait été donné, la navigation fut en activité sur toute la ligne. Le canal du Midi fut suivi du canal d'Orléans ou de la Loire à la Seine. En 1 775 fut commencé le canal de Bourgogne, c'està-dire du Rhône à la Seine. Rn 1 784 ce fut le tour de celui du Centre , ou du Rhône a la Loire , et de celui du Nivernais ou de la Loire a la Seine par l'Yonne. L'Empire, en même temps qu'il pressait la fin des entreprises que lui avait léguées l'ancienne monarchie, dota la France du canal de Saint-Quentin ou de l'Escaut à la Seine par l'Oise. Il décréta celui de l'Escaut au Rhin dans les provinces conquises,. et le commença entre le Rhin et la Meuse; il entama aussi le canal du Rhône au Rhin par le Doubs ( 1 ), ainsi que le canal de Nantes à Brest, dont Napoléon appréciait surtout l'importance stratégique, et qui, au moyen des additions que la Restauration lui a données, établit une communication de l'Océan à la Manche , et évite au commerce le détour dangereux du promontoire du Finistère.
Les canaux que nous venons d enumérer, tous à point de partage, tous jetés d'un bassin à un autre , sont à peu près tous complets aujourd'hui; cependant il s'en faut de beaucoup que nous ayons toutes les
(1) La partie de ce canal comprise entre Dole el la Saune aTail cté commentée en 1784, au* frais dïi Étala de Bourgogne el de Froncbe-Cointii, tt terminée ta 1-90.
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plus indispensables communications tic bassin à bassin.
Le bassin du Rhône a ses communications bien assurées dans plusieurs directions. A son extrémité septentrionale, il est lié à la Loire moyenne par le canal du Centre , au Rhin par le canal qui porte le nom: des deux fleuves, à la Seine par celui de Bourgogne. En outre, les chemins de fer qui avoisinent Saint- Etienne rattachent le Rhône à la haute Loire. Cependant il n'a pas de communication suffisante avec le Rhin inférieur, car la navigation permanente sur le Rhin ne va pas aussi liant que Strasbourg; elle s'arrête à Manheini. Avec le bas Escaut et avec la Meuse il n'a de rapport possible que moyennant un long détour, c'est-à-dire en passant par Paris. Ce sont là deux fâcheuses Incultes, niais il serait possible de les combler l'une et l'autre par un seul travail de médiocre étendue. En construisant un canal de Gray à Saint-Dizier , on entre la Saône et la Marne, ou, en d'autres termes, entre la Saône et le canal de Paris à Strasbourg , le Rhône se trouverait uni par une voie directe avec la Meuse et avec la Moselle, qui, l'une et l'autre, sont coupées par le canal de Paris à Strasbourg, avec le Rhin inférieur par la Moselle, et avec le bas Escaut par la Meuse, la Sambre canalisée, et le canal deCharleroià Bruxelles et à Anvers. 11 y aurait alors une voie navigable en ligne droite de la Méditerranée à la mer du Nord, de Marseille aux ports principaux de la Belgique et de la Hollande. Le commerce des provinces rhénanes et des Pays-Bas, c'est-à-dire de la portion la plus riche de l'Europe continentale, convergerait alors forcémenf vers Marseille.
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Un autre canal, d'un faible développement et bien
étudié aujourd'hui, ajouterait beaucoup à l'utilité de celui de la Saône à la Marne; je veux parler du canal de Ja Marne à l'Aisne par Reims. Il raccourcirait aux provenances du Rhône le chemin des départements qui sont compris entre la basse Seine el la Meuse, parce que l'Aisne aboutit d'un côté à la Meuse par le canal îles Anlennes, de l'autre à l'Oise et par elle à la Seine, à la Somme, à l'Escaut supérieur, à la Scarpe et aux canaux du Nord. 11 fournii-ait il Reims une voie de navigation à laquelle celte ville a droit. Ce canal n'aurait que quinze lieues de parcours; il serait cependant (l'une construction dispendieuse.
Un troisième canal, moins long encore, venant à la suite de celui de la Marne à l'Aisne , abrégerait notablement le trajet de Marseille à la mer du Nord et à Amiens, Arras, Lille el Dunterque. Pour continuer vers le nord, au-delà du point où le canal de la Marne à l'Aisne doit se jeter dans celle dernière rivière, il faut décrire un crochet en suivant l'Aisne jusqu'à l'Oise, pour remonter ensuite l'Oise jusqu'au canal de Saint- Quentin. Un canal tracé entre l'Aisne et l'Oise par le vallon de la Lette, couperait droit de l'Aisne au canal de Saint-Quentin. Il n'aurait que neuf lieues et demie.
Le Rhône est privé aussi de toute connexion avec la Garonne, dont le large bassin s'étend tout près de lui, sur une grande longueur, à moins qu'on ne considère le canal du Midi, avec son prolongement du canal de Beaucairc, comme Iracé du Rhône à la Garonne ; mais le canal du Midi , en le supposant même prolongé jusqu'à Bordeaux, ne dessert qu'une médiocre partie du bassin de la Gironde. Il faudra eu
venir a quelque ligue de navigation qui remonte le Tarn, l'Avcyron ou le Lot, et qui, au pied des montagnes , devra peut-être céder la place à un chemin de fer qu'on ferait descendre vers le Rhône sur le versant orienlal des Cévennes, par le vallon de l'Ardèche, ou plus haut vis-à-vis de l'Isère.
Celle intcrcalalion d'un chemin de fer entre deux lignes navigables pour traverser line chaîne de montagnes, a été employée fréquemment en Amérique pour franchir les monts Alléglianys, Les exemples les plus remarquables de ce mode de communication existent en Pensylvanie; tel est le chemin de fer du Portage qui fait partie de la grande ligne de Philadelphie à Pittsburgouà l'Obio; tel est aussi le chemin de fer de Pottsville à Sunhury, qui complète la ligne de Philadelphie au centre de la vallée de Ja Susquéhannah. Il n'est pas impossible cependant de jeter un canal continu au travers des montagnes, lorsque celles-ci n'ont pas une hauteur démesurée , et c'est le cas avec la chaîne qui borde le Rhône sur sa droite ; carlescanauxpeuvent, presque aussi bien queles chemins de fer, s'accommoder de pians inclinés qui rachètent de grandes différences de niveau. Le duc cie Rridgcwater et Brindley l'ont prouvé en Angleterre; M. D. 1!. Douglass l'a démontré plus irrécusablement encore en Amérique sur le canal Morris, entre la Délaware et la haie de New-York.
Le bassin de la Seine est assez bien pourvu. Trois canaux, ceux d'Orléans, de Briare et du Nivernais, tous convergeant vers Paris, 3e mettent en rapport avec la Loire : par l'Oise, le canal de Saint-Quentin l'unit à l'Escaut et le canal de la Somme au bassin de ce nom. Le canal de la Sambre à l'Oise, et celui des
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Antennes lui servent de liens avec la Meuse. Jusques en 1837, rien n'avait été fait pour lui ouvrir une communication directe avec le Rhin ; mais cette lacune est en train de disparaître depuis le vote de l'an dernier en laveur du canal de Paris à Vitry, et elle sera sans doute entièrement comblée cette année, autant qu'il dépend des Chambres, par le vote du canal de Vitry à Strasbourg. Ainsi aura été réalisé, au grand avantage de Paris et du Havre, de Melz , de Nancy et de Strasbourg, des départements de l'Est et du Nord, et de notre commerce de transit en général, un des plus beaux projets conçus par un illustre ingénieur qu'une mort prématurée a enlevé à la science et aux arts utdes, M. Brisson (1). Le bassin de la Seine revendique aussi une jonction avec la basse Loire, qui le mette en rapport avec les départements du Nord-Ouest et de l'Ouest proprement dit.
En raison de sa position centrale et de son étendue, le bassin de la Loire est évidemment celui de tous qui doit présenter le plus de voies de communication ; car c'est à travers sa surface que la France du Midi et celle du Nord doivent se lier l'une à l'autre. On y trouve, en effet, i° à droite, divers canaux que j'ai
(ij Le anal de Paris, à Slrubnurg traversera cinq vallées, celtes de la Seine, de la Meuse, de la Sarre, de la Moulle et du Rhin, arec deux poinli da partage lenlerocnl , l'un cuire le bassin île la Seine el ceux de la Hcuk cl Je la Muselle, l'autre entre le bailla du Rlin el ceux de la Moselle cl de la Serra. Il unira Paris avec Bar-le-Dne, Nancy, Metz et Strasbourg. Sa longueur sera de cent trente lieues, c'esl-i-dire égale à celle du canal de Bretagne, y compris ceux du liluvet tl d'Ille-cl-Fjnce. Il y a déjà 16 ans qu'il Ggnraït dut un rapport au Roi, qui est demeure célèbre, où M. Rerquey «posait un système général Je navigation.
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déjà indiqués : le canal du Centre qui se dirige vers la Saône, le canal du Nivernais qui atteint l'Yonne, ceux de Briarc et d'Orléans qui débouchent dans la Seine, puis le canal de Bretagne qui, avec ses ramifications du Blavet et d'iUe-et-Rance, gagne la merde Bretagne en trois points : Brest , Lorieut , Saint-Molo ; a* à gauche, le canal du Berry qui ne se dirige vers aucun nouveau bassin , car parti de la Loire , il revient à la Loire, unis qui offre au commerce l'avantage de couper en travers un grand coude du fleuve, avantage précieux qu'on a malheureusement beaucoup amoindri en n'achevant ce canal que sur de petites dimensions , après l'avoir commencé sur une belle échelle. Le bassin de la Loire réclame encore une communication avec la basse Seine , que nous avons déjà mentionnée, et surtout une ou plusieurs lignes qui le rattachent au bassin de la Gironde.
Ce dernier bassin est le plus maltraité de tous. A part le canal du Midi qui n'est qu'un lien indirect avec le Rhône, cette riche vallée de la Gironde est entièrement isolée des deux bassins du Rhône et de la Loire qui la bordent et l'enserrent. Il est impossible par conséquent de venir par eau de Bordeaux à Paris on même de Bordeaux à Nantes, autrement qu'en prenant la voie de mer , ou d'aller de Bordeaux à Lyon autrement que par le roulage. I .1 gît nue des principales causes de la décadence de Bordeaux. Il est indispensable , il est urgent que l'on s'occupe d'un canal qui joigne la capitale au port qui fut autrefois le premier de France, et qui pourrait, sinon le redevenir, au moins renaître à une splendeur supérieure à celle dont il brilla jadis. Le canal de Paris à Bordeaux
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exercerait sur la condition de Bordeaux une influence non moins décisive que le prolongement du canal du Midi au-dessous de Toulouse.
Quant à la communication de Bordeaux arec Lyon , elle aurait lieu par la ligne dirigée suivant le Tarn, ou l'Aveyron, ou le Lot, vers le Rhône, ligne dont nous avons déjà parlé et qui serait peut-être mi-partie chemin tle fer. Il conviendrait aussi d'ouvrir entre ces deux grandes cités une autre ligne moins méridionale qui serait également profitable à l'Est , a l'Oviest et au Centre , et qui devrait probablement s'établir par un canal creusé entre la moyenne Loire ou plutôt le canal du Berry d'un coté, la Dordogne où llde de l'autre, par l'intermédiaire de la Vienne.
Dans notre système de grands canaux à point de partage , il y a donc cinq lacunes principales , non compris le canal de la Seine au Rhin , ou de Paris à Strasbourg; ce sont celles: i" de la Saône à la' Marne, de la Marne à l'Aisne et de l'Aisne à l'Oise; o.° de Paris vers les départements du Nord-Ouest, ou de la basse Seine à la basse Loire ; 3* de la Garonne à la Loire, complétant avec la ligne précédente la communication de Paris à Bordeaux; /r* de Bordeaux vers Lyon par le canal du Berry et la Dordogne ou l'Isle; 5" de la Garonne vers le centre de la vallée du Rhône, en remplaçant, s'il était nécessaire, le canal, au cœur des montagnes, par un chemin de fer avec plans inclinés, gravissant la pente des Gèvennes.
Nous aurions alors six grandes artères allant d'un bout à l'autre du territoire :
La première, de Brest , Saint-Malo et Lorient à Bàle et à Strasbourg d'un côté, à Lyon et à Marseille de
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l'autre, par Rennes, Nantes, Orléans, Nevers, Châïons, Besançon et Mulhouse;
La seconde, de Bordeaux, Toulouse et Bayonne jusqu'à Lyon d'un côté, et Strasbourg de l'autre, par le centre de la France;
La troisième, de Strasbourg» Bordeaux ou même à la Méditerranée par l'Ouest de la France, se composerait d'abord de deux grands canaux dont l'un, celui de Paris à Strasbourg, est encore à construire, et dont l'autre, celui de Paris à Bordeaux, est encore à proposer, puis au-delà de Bordeaux, du cours de la Garonne d'abord, et ensuite du canal latéral s'étendant par le canal du Midi jusqu'à Cette;
La quatrième, de Bordeaux vers le milieu de la vallée du Rhône et de là vers Marseille et vers Lyon et Strasbourg;
La cinquième , de Marseille à Paris par Lyon , Cbàlonset la vallée de l'Yonne, se divisant à Paris en cinq branches dirigées :
i" Sur le Havre par la Seine;
a" Sur Anvers par l'Oise, le canal Saint-Quentin et l'Escaut :
3° Sur la Somme, Amiens et la mer; 4° Sur l'Aa et Dunkerque, Arras, Lille et la Lys;
5° Sur Charleroi, Bruxelles et encore Anvers par l'Oise, le canal de l'Oise à la Sambre, la Sambre et lé canal belge de Charleroi à Bruxelles;
6° Sur Namur, Liège, Maastricht et la Hollande, par l'Aisne , le canal des Ardennes et la Meuse;
La sixième, de Marseille à la Marne par le Rhône et la Saône, se diviserait, une fois arrivée à la Manie,
LION ES DE NAVIGATION. 6l
en trois branches qui iraient directement, c'est-à-dire sans subir le détour de Paris :
i • En Belgique et en Hollande par la Meuse ;
2° A nos départements d'entre Seine et Meuse et en Belgique par l'Escaut, moyennant les canaux jetés entre la Marne et l'Aisne par Reims et entre l'Aisne et l'Oise;
3° Aux provinces allemandes du llhtn par la Moselle;
Je ne parle pas des deux ramifications qui atteindraient, l'une Paris, l'autre Strasbourg, et qui ne seraient autres que les deux moitiés du canal de Strasbourg à Paris.
Toutes ces lignes, avec leurs variantes, se coupant deux à deux, soit à Paris, soit sur la Loire, soit sur la Saône, sur la Marne ou ailleurs, formeraient d'autres communications en grand nombre. Ainsi, par exemple, il y aurait alors une ligne très importante pour notre transit, qui se dirigerait du Flavre sur Strasbourg. Ainsi encore on conçoit qu'à cause des canaux du littoral de la Méditerranée , les lignes que nous avons attribuées à Marseille profiteraient à tous les ports français depuis l'embouchure du Rhône jusqu'à la Nouvelle (Aude), et que toutes les lignes que nous avons énumérées comme desservant Bordeaux, profiteraient pareillement à tous les ports du golfe de Gascogne. Ainsi enfin la ligne de Bordeaux à Strasbourg, par le centre de la France, c'est-à-dire par îe Limousin et le Berry , ouvrirait à Bordeaux et au Sud- Ouest une communication fort directe sur Paris par le canal du Berry, le canal latéral à la Loire, et le canal de Briare.
Mauvais état de noi rinm. — Dam Util union pnswilc dci tho.es, le toromiTtc
Seine; ponts suipeudui sur la Kaùiw; pnnta antiques toi leRhooce! la Seine. — Lorumi d'un autre genre ; étang de Than ; traversée en mer de Bout à Humilie- — Effort i m lueur de) rivières dans l'ancien i — loi des
rivières et du porls d« i»3-, qualilitVs de lois de \m dèmvrauc des ports et des rivières. — l igne de Kresl on Sainl-Malo i ll.ilc et i Strasbourg (irise pour etemple de ravaulage ijuc noua aurions i compléter nus grandes lignes par l'améliora tins des litière», effeïruée mit latéralement, sort dam leur Ih.
Cependant, même avec tous ces beaux canaux à point départagé, nosgrandes lignes de navigation Pesteraient incomplètes. la troisième ligne, celle de Bordeaux à Strasbourg, en la supposant achevée, et dit; n'est pas commencée encore, serait seule constamment et régulièrement praticable, parce qu'elle serait artificielle sur presque toute son étendue. Mais les autres
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offriraient encore pendant l.i majeure pu liede l'année des lacum-s qui rebuteraient le commerce. Nos ligne* navigable!) ne justifieront Les dépenses énormes qu'elles oui exigées, elles ne changeront les conditions d'existence de nnlre industrie, que lorsque les marchandises de quelque prix s'y mouvront imperturbablement à raison de vingt lieues par jour, les voyageurs à raison de cinquante ou soixante lieues au moins, et les matières encombrantes, de dix lieues. Alors, et seulement alors, elles créeront des relations nouvelles, et feront abandonner le roulage ou la voie de mer. Tant que les marchandises emploieront pins d'un mois pour passer du Havre à Marseille; tant qu'il ne sera pas possible, moyennant quelques frais de plus, de réduire le trajet à quinze jours , toutes celles qui ont de la valeur iront par terre, et continueront à défoncer nos routes au grand détriment du Trésor; les autres seront confiées à des caboteurs, presque tous fort peu habiles, fort peu pressés d'arriver, qui sont souvent plus de trois mois à se rendre de Marseille au Havre. Trois mois c'est fort long sans doute; c'est cependant beaucoup plus court que la voie de navigation intérieure telle qu'elle est aujourd'hui, et cela coûte beaucoup moins.
C'est que, pour la navigation du territoire, il reste beaucoup à faire encore après les canaux à point de partage jetés de bassin à bassin. Ces superbes travaux que l'on pourvoit d'eau à grands frais pour tout le cours d'une année , débouchent dans des rivières qui en manquent fréquemment et qui sont hérissées d'embarras. Le canal du Rhône au Rhin se rattache à la Saône à SaintSymphorien, au-dessus de Chàlons ;
or la Saône, même jusqu'il Lyon , est souvent fort basse , et présente aux bateliers de nombreux obstacles, et la loi du perfectionnement de la Saône n'a été votée qu'en 18.37. c 3 " 3 ! de Bourgogne aboutit d'un côté à cette même Saône, et de l'autre à l'Yonne, qui est presque torrentielle , c'est-à-dire quelquefois à peu près à sec. La Loire , qui est la grande artère fluviale du pays, reçoit je ne sais combien de canaux, ceux du Nivernais , du Centre , de Briare , d'Orléans, de Bretagne, du Berry; et la Loire, pendant la moitié de l'année, est éparpillée cri petits ruisseaux qui coulent à travers des bancs et des îles de sable. Le canal du Midi , qu'on a décoré du nom pompeux de canal des Deux-Mers , n'est qu'un canal de Toulouse à la Méditerranée , puisque rien n'est plus irrégulier que la navigation de la Garonne à Toulouse. Aussi tous ces canaux de rivière à rivière , creusés à force d'argent, ne servent guère jusqu'à présent qu'à attester la science des ingénieurs qui les ont tracés, et encore plus les ressources du pays qui a payé sans se plaindre les centaines de millions qu'ils ont coûtés. L'amélioration de nos rivières est absolument nécessaire comme complément des grands travaux de canalisation déjà accomplis. Elle l'est par l'importance des localités distribuées sur leurs rives, et qu'il s'agit de bien relier entre elles ; car s'il n'est pas précisément exact de dire, avec certain prédicateur campagnard , que la bonté divine a fait couler les fleuves à portée des grandes villes, il est parfaitement vrai que toutes les grandes villes , tous les centres de fabrication , ainsi que les terres les plus fertiles sont sur
les bords des fleuves et des grandes rivières. On a peine à croire que la basse Seine, par exemple, qui baigne des villes comme le Havre , Rouen et Paris, qui traverse la plus riche province de France, ait été abandonnée dans l'état de nature où elle se trouvait du temps des Gaulois, c'est-à-dire avec tous ses bancs de sable et ses détoure sans En. Bien plus, il y a été créé artificiellement des difficultés nouvelles , telles que le Passage delà Morue (i), à Marly, et le barrage du pont Notre- Dame, qui intercepte la communication à la remonte entre le bas et le haut de la rivière, telles encore que les ponts redoutés des mariniers, de Vernon et de Pont-de-1' Arche. La Seine débile une .quantité d'eau considérable même pendant l'étiage. Rien ne serait plus aisé que de la rendre parfaitement praticable en toute saison pour des bateaux d'un fort tirant d'eau. Elle devrait être un modèle de navigabilité. Elle traverse les plus fertiles régions d'une glorieuse monarchie de quatorze siècles; elle coule depuis Hugues Capet, sous les fenêtres de nos rois; elle baigne la plus magnifique capitale qu'il y ait au monde, et elle lui est indispensable pour ses approvisionnements ; cependant tous ces privilèges ne lui ont pas porté bonheur, et elle est encore à attendre ce qu'elle aurait assurément si elle appartenait à l'un des plus jeunes Etats dé l'Union américaine, si elle desservait le négoce de métropoles de quatre à cinq mille âmes, telles que
(0 II j a là un perluii citràmwnt difficile à franchira la remonte; il provient de ce qu'il evail Fallu barrer le rivière pour créer une fliule d'eau qui mit en mourement la célèbre machine de Mari;-. Une allocation , Talée en iSï;, •n pcrmellre de [aire disparailre tet ohitaclo.
votes DÉ COttUt'MCAÏltA.
Hai'fisbiirg (l), Indianapolis {2) ou ColumbttS (3).
t)fe même on a religieusement respecté toits le* écueils , tous les rochers et tous les hauts-fonds dont il a plll à la Providence de semer le Rhône, qui est poui* te Midi ce que la Seine est pour le Nord , sans parle*des ponts antiques àarcheséttoites ou des frêles pottts de bois que les hommes y ont jetés à Saint-Esprit et * Avignon , et coliti-e lesquels les barques sont eScpbSétîS à se briser, An reste , sur routes nos rivières, le* ponts , ceux-là même qui sont de la plus fratche daté* semblent quelquefois avoir été construits dans le but tkî gêner la navigation. Ainsi , quelques uns des ponts Srëspendlis de la Saône ont leur tablier posé à un investi tellement bas qu'ils empêchent le passage des bateau* À vapeur pendant les hantes eaux, tout connue les bancs de sable pendant les eaux basses (4).
Il n'est pas plus aisé de justifier la négligehee ïfi&Â fitit délaisser plusieurs cours d'eau de moindre éten* due, qui se recommandaient par les richesses fttU nérates éparses dans les pays qu'ils arrosent NoutS
(i) Cipilale de ta Peesylvanle.
(,) Capitule deVÉtal d'Indiano.
(ï) Cipilale de lTifat d'Ohio.
(1.) -Entre Lyon tl Chiilons, ona autorisé ta. comli-utlion de différents ponts en Cl de hi, dont L'utilité pour le. eoutrées «tuées sur Je* deux rives «t incontestable; mais 1» tablier de quelles uns de ces ponli, de celui de Béflevitle, par exemple, ne se trente pas placé i ahe biHtein- cotuémMt. Il en réMlli qu'aiseï souvent la circulation des bateaux i vapeur est «rélée. On eonçoH que c'est un grand inconvénient puur le mouvement, It régularité et l'économie des immporli. Si l'on faisait le ronipte de tc-ui les dommages qu'occasion a ent eei temps d'arrêt, on en serait assurément fort étonné. Eu autorisant la coaslruriiou de ces pouls ou en les élevant à une hauteur insuflUaule, on a commis une faute, et celte faute peut et doit être réparée. ..
[htlïi-Wiu. De ht déptnsc « du produit Ou ceaanx cl ihi chemmi de fer, tom. i, pag. 1S0.)
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possédons sur les bords du Lot un magnifique bassin carbonifère et ferrifére, et ce n'est qu'en i835 que le Lot a été favorisé d'une allocation. Depuis lors, il est Vrai, la loi des rivières de 1837 a pourvu a l'amélioration complète, etpromptes'il plaît à Dieu, -de cette rivière. Le sol que l'Allier traverse n'est pas doté de moins de richesses, et l'Allier n'est connu au Trésor que par les droits de navigation dont sont frappés les bateau* qui ont pu, à la faveur d'une crue subite, s'aventurer à travers les rochers dont son lit est garni. Si nous voulions citer les rivières et fleuves qui sont en mauvais ordre, dont la navigation est plus difficile et plus incertaine qu'elle ne l'était, selon Strabon, dans les temps antiques, nous devrions nommer à très peu près tous les cours d'eau qui arrosent la France.
Dans un petit nombre de cas , nos lignes navigables présentent des lacunes d'un autre genre , qui imposent aux bateaux des traversées eu nier ou dans des lacs. Ainsi le canal du Midi débouche dans la lagune appelée l'étang de Tbau , qu'il faut parcourir dans toute sa longueur (i5,ooo mètres) pour se rendre au port de Cette, extrémité réelle du canal. Ce n'est, au reste qu'un assez faible inconvénient, les tempêtes et les mauvais temps étant fort rares sur l'étang. On est cependant oblige par là de donner aux embarcations du canal une construction plus solide et partant plus coûteuse; il est indispensable qu'elles soient pontées. Tout bateau qui descend le Rhône pour se rendre à Marseille est astreint à un voyage en mer entre Marseille et Bouc. Un canal peu étendu (de douze lieues) rendrait complète la navigation intérieure jusques au port même de Marseille.
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Rendons à chacun ce qui lui appartient ; acceptons les leçons qui nous sont adressées, si plies sont sages, de quelque part qu'elles viennent , fût-ce de l'ancien régime. L'ancien régime, en effet, nous a laissé, à l'égard des fleuves et rivières , de bons exemples à suivre ou au moins de bonnes intentions à imiter. Dès François I", on fit beaucoup de tentatives pour l'amélioration des lignes naturelles de navigation. Il y eut un autre prince sous le règne duquel on y consacra plus d'efforts : c'est celui à qui l'histoire a décerné le nom de Grand Roi. On dit qu'en Russie il n'y a pas un projet empreint de grandeur et de majesté qui n'ait pris naissance dans la paissante cervelle de Pie noie-Grand; on pourrait chez nous en dire à peu près autant de Louis XIV. Dans son règne séculaire, ce prince sut, sinon achever, du moins commencer avec viguenr une suite d'entreprises dont la masse effraie quand on songe qu'il n'y a là qu'une vie d'homme. On ne conçoit pas d'où il put tirer les trésors et les intelligences supérieures qu'exigèrent toutes ses conceptions. En vérité, s'il eût vécu dans l'antiquité, il aurait eu le droit de se croire comme Alexandre un demi-dieu, fils de Jupiter. En même temps qu'il construisait et qu'il peuplait par sa volonté ce Versailles qui seul a eu le privilège d'inspirer de la modestie à Napoléon , il trouvait des millions encore et d'habiles officiers pour construire une marine, équiper d'innombrables armées , creuser des ports , élever des arsenaux , soutenir des guerres sans fin , et fonder des colonies dans toutes les parties du monde. Il eu trouvait pour hérisser ses frontières d'une triple ligne de fortifications à la Vau-
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ban, qui sont encore les boulevards de la France. Il en trouvait pour les monuments des arts , pour les fêtes qui changeaient autour de lui les palais en autnnt d'Olympes, et pour de magnifiques fondations telles que l'Hôtel des Invalides. Il en trouvait pour établir des manufactures et pour accorder au commerce une protection vraiment royale. Il en eut aussi pour la navigation du territoire. On sait la part qu'il prit au canal du Midi; et la plupart des seulsouvrages qui aientjamais été faits sur un grand nombre de nos rivières , ouvrages qui, faute de soins, ont dépéri, et qui d'ailleurs n'étaient qu'à la hauteur des procédés connus autrefois , sont aussi au nombre des créations léguées à la France par le grand monarque.
L'administration commence à se montrer pénétrée de la nécessité du perfectionnement des fleuves et des rivières. Elle a témoigné par des actes récents, et notamment par une loi de la session dernière , qu'elle arrivait à en reconnaître toute l'importance. Ainsi, l'on a déjà amélioré ou l'on achève d'améliorer un certain nombre des affluents des fleuves, tels que l'Oise dans le bassin de la Seine , l'Ille dans celui de la Gironde, la Moselle, la Sèvre. Une loi plus nouvelle encore, celle de 1837, a alloué des sommes considérables à la Saône, à la Marne, à la Charente, à la Dordogne , au Lot , au Tarn , à la Meuse et à quelques autres rivières. Mais les artères de la navigation , les fleuves qui donnent leurs noms aux bassins, ont été jusqu'ici presque absolument négligés. Depuis ]835on leur a affecté des sommes vraiment insignifiantes. La loi de 1 837, à laquelle on a donné le nom de
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loi desrivières, a le tléfeuttle ne faire mention ni de la Loire, ni du Rhône, ni du Rhin , ni de la Garonne , ni même de la basse Seine, sauf pour un chemin de halagc. C'est le pendant d'une autre loi, intiUilée: Loi des Ports, qui passe sous silence Bordeaux et Marseille, Nantes et le Havre, pour faire mention de Cannes, de Honneur et de Saint-Gilles (i).
La Loire seule a été dotée d'une ligne latérale; mai& celle-ci s'arrête à Brîare, tandis qu'elle devrait être prolongée jusqu'à l'embouchure de la Vienne au-delà de Tours, ou peut-être jusqu'à celle de la Mayenne, près d'Angers. L'administration, si zélée sous d'autres rapports, a donc besoin qu'on lui fasse à ce, sujet sentir encore l'aiguillon. On comprend, d'un certain point de vue , que les fleuves et les plus forts de leurs affluents aient été réservés pour la fin ; ce sont les travaux les plus difficiles, et nos ingénieurs, malgré tout leur savoir, n'osaient pas les aborder; c'est à peine si aujourd'hui même ils ont des idées bien arrêtées sur les meilleurs moyens d'améliorer de grands coursd'eau dans leur lit. Mais l'intérêt du pays voulait qu'on attaquât les fleuves avant les rivières secondaires , et que la
(0 On a net raiwn qualifié eu deu* aclcs législatifs de loiide la dimecratiê dfi rivières el dci pont. En pareille matière, négliger l'ariitucratia pour répandre toutes les faveur? sur la démocratie, c'est furlraal entendre le» interdit de la déinneralli: elle-même; tar les ]iclile. riiii'nv, ri les petits ports n'auront d'artivilé que lorgne l'élan leur viendra dei grands llcuves ri des grandit mé- Irup.d« cniuniercialet; LeiHunoni mal entendre ceux du piyi et du Trésor, Il y a an mains i rente [li-piricTi^nls ;'. (pi pr.lilrr.iil r.i:i«'-!ioriilion de U Ijiirc; il ï en a qui a»; nu vingt ,i qui il importe que le commerce As Marseille ait la jouisiatice d'un durl , il y en a autant n qui l'on rendrait service il l'on per mcltailau Havre de > élindrj herj do l'mceiute où on le tient renfermé.
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science fit un effort pour se mettre promptement à la hauteur des besoins de l'industrie.
Pour nous faire une idée de l'intérêt que nous avons ii prendre, à cet égard, un parti vigoureux, et des sommes qu'il faudrait dépense]' encore pour recueillir Je fruit des énormes capitaux déjà engagés dans l'entreprise de la navigation du territoire, examinons, par exemple , la ligne de Créât et Saiut-Malo à Baie et Strasbourg, et mettons les portions qui réclament de nouveaux travaux en regard de celles qui sont complètement terminées ou qui vont l'être :
CiDll de SinlM 1 Itrcit arec Ici canaui d llla tel et d'ille-et-Rauce.. ....
De Ndifpt i l'etnbouilmre Je la Vienne par I Loi» fi)
Dr. l'embouchure de la Vienne à Briarc par \.
ni«<') ;•.*-■
De Hriare à Digoin, canal latéral. . . .
De Dipoin à Chaloni, canal du Centre. .
De Chiloni à Saint -Sjmj.linri en par la Saône De Saiiil.Symphoricn à SlraiLuiirg, canal di Rhdue au Rhin, a«c emlnnch ement lu
Ainsi, sur un trajet de quatre cent six lieues, nous en avons exécuté près de trois cents , moyennant
(i) Celle partie de ta LDire exige encore des orné II ara l îoni , mail une lommt médiocre y tufflralt.
(a Cette partie de II Loire devrait être remplacée par un canal latéral.
une dépense de i3o millions en travaux, sans compter les intérêts , les primes et les indemnités que nous avons à servir. La nature nous donne trente-cinq lieues qui n'exigeront que peu de perfectionnements. Il n'y a plus à travailler que sur soixanteseize lieues, qu'on améliorerait pour 4o millions. Lors même qu'il en faudrait 60, il ne serait pas permis d'hésiter un instant.
Je choisis à dessein cet exemple', parce que , de tous nos fleuves, la Loire est celui dont le perfectionnement , soit dans son lit , soit plutôt à l'aide d'un canal latéral, sur la majeure partie de son cours, porterait les plus beaux fruits. Le bassin de la Loire, avons-nous dit, contient le cinquième de la population delaFrance. M. HuernedePommcuse,dansson Traité des canaux navigables, a nettement fait ressortir l'importance de la Loire, et l'avantage qu'il y aurait k établir le long de sa vallée une ligne de navigation régulière et permanente.
0 La Loire, a-t-U dit, dont le cours est d'environ » 270 lieues depuis sa source, traverse onze dépar- » tements, et reçoit plus de quarante rivières, parmi » lesquelles on peut en remarquer neuf grandes na- » vigables, qui accroissent successivement ses eaux » et la beauté de son cours, après avoir elles-mêmes « traversévingt-six départements. Ainsi sa propre na- » vigation et celle des principales rivières affluentes » parcourent et peuvent enrichir trente-sept départe- 1 ments.
» Les onze départements traversés par la Loire ■ sont : la Haute-Loire, la Loire, Saône-ct-Loire, » l'Allier, la Nièvre, le Cher, le Loiret, Loir-et-Cher,
n Indre-et-Loire, la Mayenne et la Loire-Inférieure. « Les neuf grandes rivières qu'elle reçoit sont:
» L'Allier qui traverse 4 départ.
» Le Cher 4
» L'Indre 3
» La Vienne qui en traverse. . . 4
» et reçoit la Creuse qui en traverse. 3
» La Sevré qui traverse a
» Le Loîr. - , 3
» La Sarthe s
» La Mayenne a
» Nombre total des départements traversés » par la Loire ou par ses principaux affluents. . 37 »
Un calcul analogue au précédent pourrait être appliqué à la ligne de Marseille, à la mer du Nord ou à toute autre grande ligne, et l'on arriverait dans tous les cas à la même conclusion : c'est qu'il n'y a pas pour le pays un placement plus raisonnable, qui promette d'être plus productif, et qui pourrait l'être plus promptement que l'achèvement des artères de navigation d'un bout à l'autre, au moyen de l'amélioration des fleuves et rivières, soit dans leur lit, soit par des travaux exécutés sur leurs bords. Pardessus tout la Loire, le Rhône, la Garonne et la Seine, c'est-à-dire nos fleuves, réclament impérieusement l'attention du gouvernement et les subsides des Chambres. Je ne prétends pas indiquer ici les cas où il faudra recourir à des canaux latéraux, et ceux
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où l'on devra se borner à des travaux en lit de rivière. Je me home à signaler comme indispensable la création, par un moyen quelconque, d'une navigation permanente sur tous les points où les grandes lignes se confondent avec des fleuves et des rivières à régime incertain. Il n'y a qu'une voix à cet égard parmi tous ceux qui veulent que la France devienne ricbe, et qui connaissent les ressorts de la prospérité publique (i).
(.) CeUc pensif. ■ Rcemmut été développée du» un oumge remarquable
de M. Pilirt-WiU.
Cinq ligne» s établir pour cet objet : i° amélioration, de l'Allier; a" perfectianncmenls en Loire aii-dei»ui de Roinne; 3° chemin de Fer de l'Ariège; l'cantl pourdiitribuerdiDil'Oiieit Ici charbon» de Corne nlry. déjà proposé pluj haut pour un autre obje I ; 5° csnal de Cray à St-Dîiier, déjà proposé pueillcment. — État aclucl de l'industrie du fer au charbon Je bois; oblenition» particulières sur l'importance de» forces Toisina de la Saône cl de la Marne. — Aulrei rooliTi en faveur du canal de (ira y il St-Dixier.
Parallèlement à ces deux séries d'entreprises de navigation, i * l'achèvement du syslèmedes grands canaux à point de partage, et -2° l'amélioration des fleuves et rivières , soit dans leur lit , soit par des canaux latéraux, il convient , avons-nous dit , d*en poursuivre une troisième, celle des communications nécessaires, les unes pour conduire vers les grandes lignes, et par conséquent vers les foyers les plus importants de consommation, les houilles de nos gîtes carbonifères; les
autres pour desservir nos grands centres métallurgiques. Mais ici il ne s'agit plus que de dépenses limitées. Grâce à nos fleuves et rivières, à nos canaux de l'ancien régime, de l'Empire et de la Restauration , et aux lois de fraîche date qui ont pourvu , soit au perfectionnement du Tarn et du Lot , et assuré ainsi le débouché des mines de Carmeaux et de l'Aveyron , soit à la construction du chemin de fer d'Alais à fieaucaire, presque tous nos bassins bouillers sont ou vont être rattachés aux grandes lignes et rapprochés des consommateurs. De même, le service général de nos principaux districts de forges serait à peu près organisé , commejel'expliquerai tout à l'heure, par le fait seul des lignes actuellement achevées ou en cours de construction. Sous ce double rapport des bouilles et des fers, il n'y a plus d'urgence que pour cinq travaux, dont trois tout au plus, ceux qui figurent les premiers dans la liste suivante, sont en dehors des lignes que nous avons déjà indiquées, et peuvent être considérés comme ayant pour destination spéciale, je ne dis pas exclusive, l'extension et le perfectionnement de ces deux industries primordiales et, par elles, de toutes les autres.
Ces cinq travaux seraient :
1* L'amélioration de l'Allier en vue de faciliter l'écoulement des produits dti bassin houiller de Brassac;
2* Quelques perfectionnements en Loire au-dessus de Roanne, qui permettraient en toute saison de transporter au loin, par eau, les houilles de Sa in t-É tienne;
3* Un chemin de fer qui, partant du point où i'Ariége cesserait d'être navigable, en remonterait la vallée jusqu'à Tarascon;
4° Un canal destiné à distribuer les charbons de Comentry dans les départements de l'Ouest situés entre Loire et Garonne , qui sont à peu près complètement dépourvus de combustible minéral. Cet ouvrage se confondrait avec celui qui a déjà été signalé plus haut, comme nécessaire pour compléter la liaison de Bordeaux et du Sud-Ouest avec Strasbourg, avec Lyon et avec l'Est, et qui en même temps unirait Bordeaux à Paris par le centre de la Fiance. Il partirait de l'extrémité du canal du Berry à Monduçon, et aboutirait par la Vienne au canal de Paris, à Bordeaux par l'Ouest.
5» Un canal , dirigé de Gray, sur la Saône , à Saint- Dizicr, sur la Marne. Ce canal a déjà été mentionné comme un chaînon qui restait à établir dans une ligne de premier ordre , entre la Méditerranée et la mer du Nord, entre le Bhôned'un côté, le bas Escaut, la Meuse et le Bhin inférieur de l'autre; entre Marseille et Anvers, Rotterdam, Coblentz et Cologne. U exercerait , comme on va le voir, la plus salutaire influence sur l'avenir des forges au charbon de bois.
Parmi toutes les fabrications, nulle plus' que celle du fer ne donne lieu à une forte masse de transports, nulle ne doit attendre de plus grands services d'un bon système de communications. La fabrication du fer à la houille étant nécessairement placée presque toujours sur les mines de charbon, sera desservie, dans ses intérêts généraux, par les lignes construites dans l'intérêt de ces mines. Mais la fabrication du fer avec le charbon de bois comme principal ou comme unique combustible, exige de son côté quelques travaux.
Tout le monde aujourd'hui sent que le fer forme, avec le cliarbon , le pain quotidien de l'industrie. On
VOIES DE COMBL'NICATION, attribue avec raison une très grande partie des progrès des manufactures anglaises au bas prix du fer, lion moins qu'à celui du charbon, dans la Grande-Bretagne] il est admis que la civilisation matérielle d'un peuple peut jusqu'à un certain point se mesurer par la quantité de fer qu'il consomme. La fabrication du ter au charbon de bois n'est et ne sera jamais à négliger en France, car, malgré les sinistres prédictions de quelques anglomanes, il s'en faut qu'elle soit destinée k périr. Un bel avenir lui est réservé, au contraire, si elle continue, pour se perfectionner, les efforts auxquels elle s'est enfin décidée après de longues années d'une apalhie funeste ( i).
(i)Eu i835, i] y avait tu France SiS bai ils -fourneaux qui le réparliisaicDl aimi entre lu deux nmbodti au cbaibou de buis et i la houille :
Haut» fourneaux au charbon de buis seul.
Hauts fourneaux an toke seul, On ou rails mtté de rliarbon do bois
Pour kl lia uts-l'un ruraux au clurbcn de bois a ï4fiy,83 tonneau*. Fuarle.liaui^fuuraeauxancDkepiiroiiniÉlansé. tS.liâ
c'eFt-j-dire que les cinq (ixiémel de la [unie produite en France provenaient, en 18JS, do bauls-fourneaux au charbon de buis. Ils occupait»! 3,918 ouniert, les autres n'eu occupaient que 65a. 11 importe de remarqua' que sur les 18 houls-fourneani au coke, ao seulement te passai tu! d'un mélange de rliarbon de boit.
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1/lnduatrie dit fer au charbon de bois, comme prindpalôu comme unique combustible, est, en Fiance, presque tout agglomérée dans un petit nombre de groupes , parmi lesquels sfct méritent d'être signalés entre tous: l'un, au nord-est, celui des Ardennes, forme une lisière tout le long de la frontière belge , prussienne et bavaroise; le deuxième, à l'est, vers la pàrtie supérieure du Cours de la Saône et sur les bords du Doubs, couvre une partie des départements de 1.1 Hlnite-SQÔne et du Doubs et le sud-est de la Côted'Or; le troisième, fort puissant, occupe le nord de la Haute-Marne, le sud-est île la Meuse et le nord-ouest de la Côte-d'Or; le quatrième s'étend dans la Nièvre et le Cher; le cinquième, dans la Dordogne ; le sixième, OÙ l'oit pratique la mélhrfde caiulane, dans l'AHègé et les portions attenantes des départements voisins.
Le service général (je fais ici abstraction des commtitiiratïo»ns de deuxième: ou de troisième classe, qui intéresserâieîit quelques localités particulières ou qiwkpies forges isolément ) dil groupe du nord est assuré par un bon nombre de fleuves et de canaux. Le groupe de la Haute-Saône, du Doubs et du sUcMst de la Cote-d'or a à sa disposition les canaux (lu Rhône au Rhin et de Bourgogne, et la Saône, dont l'amélioration jusqu'à Gray a été votée l'an deraier. Cependant la majeure partie des forges de la Haute^SaÔneétahtBituées au-dessus deGray, tireraient grand profit, pour leur approvisionnement et plus encore pour leurs débouchés, d'une nouvelle commtiitftttfiôh dirigée de Gray vers le nord. La Loire, le canal latéral duNivernais, celui du Berry et le canal du Centre
offrent ou vontoffrir au quatrième groupede belles voies de communication avec toutes les parties de la France. L'Isle et la Dordogne canalisées et la future liaison du bassin de la Garonne avec la Loire moyenne , donnent ou donneront au groupe de la Dordogne toutes les facilités générales qu'il a le droit de réclamer.
Le troisième et le sixième groupe ont besoin seuls de quelques nouvelles lignes qui , sous d'autres rapports, exerceraient une heureuse influence sur le progrès de l'industrie nationale et sur l'extension de notre commerce. ,ï -«ly-â?*
Parlons d'abord du troisième, c'est-à-dire de celui qui se compose du nord de la Haute-Marne, du sudest de la Meuse et du nord-ouest de la Cote-d'Or, et au sujet duquel j'ai reproduit l'idée déjà motivée plus haut, du canal de Gray à Saint-Dizier, qui le traverserait dans sa plus grande longueur sur le sol de la Haute-Marne.
Ce groupe est de beaucoup plus important que les autres. La Haute-Marne est celui des quatre-vingt-six départements qui possède le plus grand nombre déliants* fourneaux. En 18 J5, le nord seul de ce département en avait soixante-deux en activité; le sud de la Meuse en comptait vingt-six, le nord-ouest de la Côte-d'Or vingt. Ainsi, surquatre cent quatre-vingts hauts-fourneaux qui travaillaient au bois dans la France entière , ce groupe en comptait cent huit, resserrés dans un étroit espace dont l'étendue n'est qu'une fois et demie celle d'un département ; il offrait en outre cent quinze feux d'affinerie. et quatre-vingt-trois fours à pudcUer, c'est-àdire où l'on affinaitàlahouUle parla méthode anglaise.
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On y fabriquait 73,5oo tonneaux (de i ooo kil.)de fonte, c'est-à-dire le quart delà production detoute la France. Cette fabrication exigeait la mise en œuvre de 4oo,ooo tonneaux de matières premières, savoir :
Minerai 198,000
Charbon. .... 1 118,000 Castine ou fondant. . 75,000
Total. . . 4o 1 ,000 tonneaux.
Voilà des chiffres imposants et qui le seraient davantage si l'on ajoutait aux forges et aux'fonderies de la Haute-Marne, de la Meuse et du nord-ouest delà Côte-d'Or, celles de la Haute-Saône qui, ainsi que je l'ai déjà indiqué, seraient fort intéressées à l'établissement d'un canal de Gray à Saint-Dizier , car elles sont presque toutes situées dans la partie supérieure de la vallée de la Saône, et celles peu importantes de la portion des Vosges contiguë à la Meuse. Le nombre des hauts-fourneaux serait ainsi porté à cent cinquan" te-un , celui des feux d'affinerie à cent soixante-douze, celui des fours à puddler à quatre-vingt-sept, le poids de la fonte fabriquée à io3,ooo tonneaux, et les poids respectifs des minerais, du charbon de bois et de la castine consommés 3296,000, 171,000 et 100,000; ce qui donne pour la masse totale des matières premières une quantité de 5(»7,ooo tonneaux.
Pour l'affinage , ce troisième groupe de forges emploie de plus en plus la méthode dite champenoise, pour laquelle la bouille est nécessaire, et il faut faire venir ce combustible des houillères de Saôneet-Loire ( Blanzy et Epinac) et de celles de la Loire {Saint-Etienne et Rive-de-Gier). On en a ainsi employé,
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en 1 835, 36,ooo tonneaux, qui ont coûté î ,g38,ooo francs, ce qui porte le prix moyen du tonneau à $4 fr-i chiffre exorbitant qu'il faut attribuer à ce qu'a partir de Gray, la houille est conduite aux forges de la Haute-Marne parle roulage.
11 me paraît résulter de cet exposé que la masse des transports auxquels donne lieu l'industrie du fer dans ce district de forges situé entre la Saune et la Marne, suffirait seule à justifier la création d'un moyen de communication plus économique qu'une route ordinaire et qui le traverserait d'une extrémité à l'autre dans la direction la plus rapprochée de l'ensemble des usines, c'est-à-dire de Gray à Saint -IJizier. Le salut de l'industrie du fer, si intéressante partout, et si importante dans cette partie de la France, en fait absolument une loi. Car, comment veut-on que nos forges arrivent jamais à soutenir la concurrence anglaise, si elles continuent à payer 5o et Go tV. le combustible minéral qui en coûte 10 ou la aux maîtres de forges de la Grande-Bretagne?
Que sera-ce donc si, indépendamment de ces considérations spéciales à l'industrie des fers, Ton fait entrer en ligue de compte l'immense quantité de marchandises qui vont à Gray s'embarquer sur la Saône pour descendre vers le Midi, ou qui du Midi remontent jusqu'à Gray pour se distribuer ensuite dans le Nord, le Nord-Est et le Nord-Ouest? que sera-ce si l'on a égard à l'accroissement de circulation qui aura lieu dans cette double direction dés que le canal de Paris à Strasbourg sera ouvert, et si l'on considère qu'un canal entre Gray et Saint-Dizier, en y joignant les ouvrages beaucoup moindres qui rattacheraient la
DigiiizM b/Cl
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Marfle à l'Aisne par Reims , et l'Aisne à l'Oise par le vallon de la Lette, mettrait dès lors en relation, par la voie la plus courte et la plus directe, les vallées de la Saône et du Rhône avec les vallées de la Jïoselle et du Rhin inférieur, de la Somme , de l'Escaut et de la Meuse; Lyon, la première de nos villes manufacturières, et Marseille, le plus vaste entrepôt du commerce du Levant, avec Cologne, avec Rotterdam , avec Anvers ; le midi de la France avec la Belgique, la Hollande et les Provinces rhénanes (i)? que WM* si l'on réfléchit qu'il s'agit de réduire pres-
1 (0 Voici commun a/est eipriiné M. If ministre du Commerce «r lt ;.and= ligne du Midi su Nord, dont le canal de Gray & Si-Uisier serait 1* clef, dan, l'expose des motifs du projet ds loi tur la navigation iotérieure, présenté le là février iSM.
. Par ta v.Nmdu 4f K S"*». * « •** VtvM une «*
- galion, on remaniera depuis la Méditerranée jusqu'à Gray; de Gray on pai-
- lera dans la vallée de la Marne du moyen d'un ciml i point de partage,
- dont le projet est maintenant a l 'il ode; de la Marne on rejoindra l' Aline a . Berrr-aa-Bic pit le. canal qui traversera Ueirui j de. Berrj-ai.-Bae on ga-
- foera lï WW" Saint Quentin, en suivant le anal de la. Le tic ; enQn par. la
- canal de Saint -Quentin on arrivera dans la vallée de l'Escaut.
- Celle grande ligne, traversant le royaume preique tans sinuosités, tut . ptnade 3oo lieue* de longueur, eiitte dcjà.créée par la nature ou par l'art, . me enxwonaSo.litiiej. Bile passe prêt de no( plut ricljet bouillérea (Valw „ cienuei el Saint- Éi icône ); au traven de nos principaux vignoble» ( la flonr-
• gogoe el la Champagne); au milieu de Dos département! lei plus riches en
- minerais, et en mines àferf> Hauts-Marne, la Haute-Saône et laCotn-d'C*}; . dans quelques unes de nos principales villes manufacturières (Lyon. Reims, » Sarin-Qunilin, Lille, etdau* le Voisinage de plus leur. autres(Abheville,Amiens,
- Boubaù, Sedan)i elle rencontrera et croisera dans ion ch<:.niu soi plus im- . portants cnnauti i Bewcajre, Le canal du Mnli; i Chatons-sur-SaÔne , le
• canal du Centre; ailleurs le canal de Bourgogne, le canal du Hlione ou RIûd,
- le canal projeté du Haïra 1 Strasbourg, le canal dea Ardeunei , le canal de ■ U Sutdjrt), ta canal du la .Somme.. Celle importante voie navigable sera donc
• l'une dos plus utiles . et parait destinée à oWsùc IW des plat. frcqueiOtts p et des plus florissantes dn royaume. •
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que à néant par des moyens tout pacifiques et pourtant d'une admirable puissance, par le droit du commerce qui vaut maintenant le droit canon, les stipulations les plus douloureuses des traités de 18 1 5, celtes à l'aide desquelles les ennemis de la France s'étaient flattés d'élever entre nous et les populations de la Belgique et des Provinces rhénanes une barrière insurmontable^)?
Passons maintenant au sixième groupe des forges françaises.
La fabrication du fer forgé par la méthode catalane est en grande partie concentrée dans le département de l'Ariége, sur les bords de la rivière de ce nom ou des ruisseaux qui s'y déchargent. Sur 10a forges catalanes qui existaient en France en i835, 5o étaient dans l'Ariége et 1 7 dans le département contign de l'Aude. Un chemin de fer qui descendrait de Tarascon jusqu'au point où l'Ariége est ou peut à peu de frais devenir navigable , ne servirait pas seulement à conduire aux forges leurs approvisionnements en minerai et en charbon ou à transporter leurs produits aux marchés; il recevrait aussi une grande quantité de plâtre nécessaire au bas pays et qu'on trouve en abondance sur les bords du haut Ariége, des pierres de taille dont Toulouse est complètement dépourvu,
(,) Quelques per»Dne onl pensé qu'il trr.it impossible d'alimenter 1< canal de Cray à Saiml-Disfcr. Dans celle opinion, H. H. Four»! ■ présenté, Uj* d>j« dis «us, un projet d> chemin de fer mira ces deux mêmes villa. H parait eu effet qu'il serait difficile de ramtuer au point de |«rl«g« du oeil une qnimité d'en wiuwnle ponr mbvenir m besoins de la ri relation don nombre considérable de baltanx, nais il n'est pai démontré que w impraticable.
ainsi que des marbres, et en retour il rapporterait au cœur des Pyrénées les blés et autres provisions que les montagnards ont besoin de tirer de la plaine. Il contribuerait aussi à faciliter le commerce de la France avec l'Espagne j car la route actuelle de Toulouse à Ba redonne suit déjà la vallée de l'Ariége , non seulement jusqu'à Tarascon, mais jusqu'à Ax et même au-delà jusqu'au col de Puymaurin.
Skaiiit d'ichirar mu tout Itt pmia lip**.
Résumons ce qui précède.
Les lois de navigation intérieure doivent avoir pour objet :
î" De généraliser le système des canaux à point de partage de bassin à bassin, ou de mer à mer, et celui des communications entre le centre, Paris , et la circonférence du royaume;
2* D'appliquer k nos fleuves et à nos grandes rivières, depuis le point où y débouchent les canaux à point de partage jusqu'à la mer, les écus de notre budget et le savoir de nos ingénieurs;
3° De rattacher les dépôts honillers , les centres de la fabrication du fer et quelques autres grands foyers d'industrie, aux lignes principales.
Le sens de ce programme, c'est que l'Etat doit avant tout achever et perfectionner les grandes lignes d'un bout de la France à l'autre, avant de s'occuper des
Ligues de Hwicàtio*.
petites; cette règle générale ne doit souffrir d'excep 1 tioii que dans deux cas : 1* lorsqu'il s'agit du rdttachèr àli réseau , soit les mines de houille et lès districts dè forges d'où doit se répandre de toutes parts l'aliment le plus indispensable à l'industrie , sdit quelques cen> très de consommation ou de production au-dessus dti niveau commun pour le présent, ou promettant positivement d'y être pour un prochain avenir; a* lorsqu'il Serait question de corriger dans dès lignes de prcrtiiër ordre le défaut d'excentricité , en leur ajoutant Un appendice qui les unisse à Paris.
En France, les grandes lignes exigeant habituellement au point de partage d'immenses coristnictions, des souterrains, des rèsfervoirs, (le Idhgues files d'écluses , ne peuvent être entreprises que par l'État ou par de puissantes compagnies dont chez nous les exemples sont bien raies. Il convient d'ailleurs que les grandes lignes de navigation soient sous la dépendance dtt gouvernement. Les petites lignes sont de nature à être abordées parles compagnies avec lettt-s ressources ordinaires , accrues ou non d'urtè subvention, et elles peuvent demeurer soumises au bon plaisir des associations particulières, sans Ihcbnvénientgrave, sauf peut-être celles qui desservent des mines de houille. T.es grandes lignes offrent, pour les points intermédiaires ou médiocrement éloignés les uns des autres, et par les tronçons successifs dont elles sont composées, tous les avantages des petites lignes et en rapportent aux particuliers et à l'État tous les profits; pour les points extrêmes, et prisés dans leur unité , elles créent des relations toutes nouvelles et fort étendues; dans le plus grand nombrfe
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de cas, les petites lignes ne donnent naissance à aucun rapport nouveau : elles se bornent à simplifier et à améliorer des rapports antérieurs; en tout état de choses, il est ordinaire qu'elles aboutissent par une de leurs extrémités à une impasse, et tant que les grandes lignes où elles débouchent ne sont pas achevées, elles ont une impasse à leurs deux bouts. Cette dernière raison suffirait seule pour faire remettre l'entreprise des petites lignes après l'achèvement des grandes. Les grandes lignes nous donneraient un vaste commerce de transit. Les grandes lignes enfin ont une influence politique dont les petites lignes sont entièrement dépourvues: elles associent les provinces; elles consolident tous les intérêts. Jusqu'à ce que nous les ayons autrement que sur le papier, nous ne retirerons aucun profit matériel de notre admirable situation entre trois mers avec deux vastes péninsules à droite et à gauche du côté du Midi , et les iles Britanniques en arrière du côté du Nord. Exploiter cette position privilégiée, c'était le rêve d'Henri IV et de Sully. Au dire de ce dernier , rien n'était plus simple que d'attirer tout d'un coup, sans de grands frais, jusqu'au centre de la France le commerce de l'Europe entière. Ce que Sully jugeait si aisément et si promptement praticable , il serait temps enfin de l'accomplir; il serait temps d'en jouir, car nous nous sommes imposé à cet effet des dépenses énormes. Or, pour cela, il faut travailler sans relâche aux grandes lignes. Je ne prétends pas qu'il faille prononcer un arrêt inexorable contre les petites lignes; il me semble seulement, qu'à part très peu d'exceptions, il convient de les ajourner, je le répète, jus-
qu'à ce que les grandes lignes soient près de leur lin.
Les grandes lignes d'ailleurs sont les seules sur lesquelles la majorité des députés puisse tomber d'accord, parce que seules elles auraient le don de coaliser une masse imposante d'intérêts. C'est une considération qui n'est pas à dédaigner par le temps d'omnipotence parlementaire où nous vivons. Avec des propositions de petites lignes, l'administration provoquerait une explosion générale du patriotisme de clocher, qui est fort légitime assurément lorsqu'il sait contenir ses prétentions dans une certaine limite, mais qui aujourd'hui n'a malheureusement pas besoin d'être stimulé pour se montrer exigeant et incommode. Nous verrions surgir alors par myriades des pétitions et réclamations toutes, au fait, aussi bien fondées les unes que les autres; ce seraitla confusion des langues, un déluge de discours suivi d'un déluge de boules noires, et pas un seid coup de pioche au bout de tout ce fracas , de tout cet émoi ; pas une journée de travail pour le pauvre peuple après ces immenses labeurs parlementaires Verba et voces prœtereàque nihil(i).
(1) 11 («ut rendre ■ li Clumbre du Dcputéi celle ju.tice qu'ella ■ ellemême vu recueil, cl qu'elle l'i ne Item eût liguilé daru ion AdreiM «.a Roi, en uTectanl de u'j prousler de ton lèle qn - cn h leur du grandes ligue*.
CHAPITRE II
D'UN fLAN GÉNÉRAL DE TttAVAtJ* bE NAVIGATION BOltt LE KAPTOHT UUNE HÉCAMI-riOS ÊOALB ÏNTBB LES DIVERSES PAHIIE3 DU
Partage de la France en deux grandes (UtMuM, ËiI ei Ouest. — Traiiei de nivij.1 ion exécutés dam ta Frobce de rMiti — La Fraies de l'Ouest a tte aésuérltééi — La Sonntndie «imparte à la Flandre. — Abandon où ont été laissées les Prorinces au midi de la Loire. — Le bailla de la Garonne ni demeuré isolé du reite de la France, — Absence de grand» lignes dans l'Ouest. — Fàtb'ose condition des porU qui parsèment le litlbral de l'Ouest. -Gomplrtitob de nu pofli, qui ne sont pas rellacbéi à l'Intérieur, avec les ports d'Angleterre et des ÉUU-Unis. — L'Ouest n'a même pai obtenu la eompeuulion dei roulai royalrs ; eut des roules cuire la France et l'Espagne; projets de routes au Iravtrs des Pjrénéfj, accueillis par Napoléon, (t négligés depuis lit*. — L'Ouest doit réclataer, «et unaBin.it*, tjuerépaiktiuu, et on peu 1 la lui accorder lout eu dbtam l'Est de lr»aux important!. — Amélioration du Ithnne; jonction de la Sadne à la Marna, de la Marne à l'Aisne et de l'Aisne i l'Oise; jonction du fihiii au Danube; perfectionnement de l'Allier et de la Loire supérieure ; cau.il de Protenbe et alilrts caoaut d'irrigations; docks de Maneille et du Maure; aisainineineut du port de Marseille ; ports secondaires da la Médiierrau™; révision des tarifs des canaux de iSn et 181a et des «naux dcBriarc et Je Loin;.
On peut concevoir la France partagée en deux parties égales par une ligne qui , partant du Havre, re-
monterait la Seine jusqu'à Paris et se dirigerait ensuite à peu près du nord au midi sur Perpignan (i). 11 y aurait alors quarante et un départements dans la France de l'Est qui s'étendrait de la Méditerranée aus frontières de la Belgique et de la Prusse rhénane, et quarante-trois départements dans la France de l'Ouest qui, s'appuyant d'un côté sur les Pyrénées, viendrait aboutir de l'autre à la Manche.
Les départements de la France de l'Est seraient : l'Ain, l'Aisne, les Basses- Alpes, les Hautes-Alpes, l'Ardèche, les Ardennes, l'Aube, les Bouches-du-Rhône , la Côte-d'Or, le Doubs, la Drôme, le Gard, l'Hérault, llsère, le Jura, la Loire, la Haute-Loire, la Lozère, la Marne , la Haute-Marne , la Meurthe , la Meuse , la Moselle, la Nièvre, le Nord, l'Oise, le Pas-de-Calais, le Puy-de-Dôme, le Bas -Rhin, le Haut-Rhin , le Rhône , la Haute-Saône, Saône-et-Loire, Seine-et-Marne, Seineet-Oise, la Seine-Inférieure, la Somme , le Var, Vaucluse, les Vosges et l'Yonne.
Ceux de la France de l'Ouest seraient : l'Allier, l'Ariége, l'Aude, l'Aveyron, le Calvados, le Cantal, la Charente, la Charente-Inférieure, le Cher, la Corrèze, les Côtes-du-Nord , la Creuse , la Dordogne , l'Eure , Eure-et-Loir, le Finistère, la Haute-Garonne, le Gers, la Gironde, ïlle-et-Vilaine, Indre, Indre-et-Loire, les Landes , Loir-et-Cher, la Loire-Inférieure , le Loiret , le Lot, Lot-et-Garonne, Maine-et-Loire , la Manche, la Mayenne, le Morbihan, l'Orne, les Basses-Pyrénées, les H au tes -Pyrénées, les Pyrénées-Orientales, la Sarthe, les Deux-Sèvres, le Tarn, Tarn-et-Garonne, la Vendée, la Vienne et la Haute- Vienne, (i) Voir li Sot» 4 i li fil du tolome.
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En jetant les yeux sur une carte de la navigation intérieure, il n'est personne qui ne soit frappé de l'énorme différence qui existe, sous le rapport des canaux, entre la France de l'Est et la France de l'Ouest. À l'Est, en descendant du nord vers le sud, on trouve une série de longues lignes de navigation ; et d'abord celle de Paris à la mer par Amiens et la Somme; puis celle de Paris vers Valenciennes, Mons et toute la vallée de l'Escaut avec le réseau d'embranchements qui couvre les départements du Nord et du Pas-de-Calais, et les belles ramifications dirigées à partir de l'Oise, l'une sur Cliarleroi et la vallée de la Sambre , l'autre sur Namur, Liège et la vallée de la Meuse par l'Aisne et le canal des Ardennes; eu réalité cette seconde ligne est un canal à trois tètes entre Paris et les diverses provinces de la Belgique. Ensuite de Paris à la Méditerranée , par Lyon , on a aussi l'embarras du choix entre quatre lignes : 1° L'une allant de la Seine à la Saône, par l'Yonne et le canal de Bourgogne; a° l'autre de la Seine à la Saône encore par le canal de Loing, le canal de Briare, le canal latéral à la Loire de Briare à Digoin, et celui du Charolais ou du Centre; 3* la troisième qui diffère de la seconde en ce que l'Yonne et le canal du Nivernais y sont substitués aux canaux de Briare et de Loing; 4* la dernière enfin se confond avec la seconde au nord de Digoin , mais au midi de cette ville elle suit le bord de la Loire jusqu'à Roanne et là aboutit aux chemins de fer de Saint- Etienne qui s'étendent jusqu'à Lyon. Sur les bords de la Méditerranée , on trouve dans l'Est les canaux qui terminent la vallée du Rhône. Du même côté, la France possède encore le canal du Rhône au Rhin qui rattache Lyon
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à Strasbourg, à Mulhouse et à Bâle. Pendant la session dernière, les Chambres ont accordé une somme considérable en faveur de la haute Seine et de la Saône, çt voté la canalisation de la Marne de Parts à Vitry, c'est-à-dire plus du tiers du grand canal de Paris à Strasbourg. Je passe sous silence de moindres ouvrages entrepris par le gouvernement ou par les compagnies, avec ou sans concours, tels que le canal des Salines, celui île Givovs, et les chemins de fer tels que ceux d'Epiuac et d'Alais à Beaucaire.
La part de l' Est est donc magnifique ; il offre un grand nombre de lignes navigables, toutes creusées dans de belles proportions, s étendant d'une extrémité du pays à l'autre, reliant étroitement les provinces entre elles, versant au Midi les produits du Nord et au Mord les denrées du Midi; reliant la frontière à l'intérieur, et les. départements agricoles et manufacturiers aux ports; toutes enfin convergeant vers Paris, qui est à la fois le centre le plus actif des capitaux et des affaires et le foyer le pins animé de la consommation. C'est à peine si dans l'Est, Reims et Troyes exceptées, on pourrait citer mie seule ville importante qui n'ait à sa porte soit un canal, soit une rivière perfectionnée ou se perfectionnant aux dépens du Trésor.
Cet avantage inappréciable disparait lorsque l'on passe de l'Est à l'Ouest. Entre les deux moitiés de la France le partage des travaux publics semble avoir été fait d'après le principe de ce seigneur féodal qui avait pris pour devise : «Tout d'un côté et rien de l'autre. » La Normandie est tout aussi fertile que la Flandre, et elle n'est pas moins manufacturière ; elle n'a cependant aucun canal, tandis que la Flandre en est parsemée.
LIGNES NAVIGATION. gj}
Au nord de la Loire et à l'ouest dp la Seine, la Bretagne exceptée, aucune province n'a été dotée d'une belte ligne navigable, malgré les facilités qui auraient pu en résulter pour rapprovisionnementdeParis. Au midi de la Loire, la Vendée, le Poitou, le Limousin, la Marche, l'Auvergne n'ont pas été plus paternellement traités. Entre la Loire et la Garonne, il n'existe absolument aucune ligne de navigation digne d'être citée. Le vaste bassin de la Gironde est complètement isolé du reste de la France. Le canal du Midi demeure inachevé; il ne mérite pas encore le nom de canal des Deux- Mers, car il se termine à Toulouse, et de Toulouse à Bordeaux la navigation du fleuve est le plus souvent détestable. Et cependant le canal latéral à la Garonne , qui devait achever l'œuvre de Riquet et contribuer puissamment à relever Bordeaux de sa déchéance, n*à pu trouver grâce devant la Chambre pendant la session dernière.
En fait de canaux, on ne trouve dans l'Ouest que le canal de Bretagne et les canalisations d'une partie de l'Isle, de la Dordogne et de la Sèvre, avec les améliorations tout récemment votées en faveur du Lot , du Tarn et de l'Adour , et les travaux presque insignifiants de la Midouze et de la Baïse. Le canal du Midi est à cheval entre l'Est et l'Ouest , et ne doit être compté parmi les dépendances exclusives ni de l'un ni de l'autre. Prises une à une, les voies de navigation que l'Ouest a pu obtenir sont plus courtes que celles de l'Est. On y a consacré des sommes incomparablement moindres. Au lieu de former un de ces systèmes bien enchaînés qui rendent les départements solidaires les uns des autres , et qui multiplient indéfiniment le bien-être , en faisant profiter chacun de la prospérité
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de tous, ce ne sont que des lignes isolées. En matière de navigation, les grandes lignes jouent le même rôle qui est rempli dans le corps humain parles artères; or, l'Ouest n'en a pas une. Comme si ce n'était pas assez, et pour mettre le comble au droit d'aînesse dont l'Est a joui jusqu'ici , la plupart des canaux de l'Ouest n'ont, surtout jusqu'à présent , qu'une importance commerciale fort secondaire. Le canal de Bretagne, qui est de beaucoup le plus considérable et le plus dispendieux des ouvrages exécutés dans l'Ouest, a été couru sous une inspiration purement militaire ; il était destiné, dans la pensée de l'Empereur, à assurer les approvisionnements de l'arsenal de Brest, beaucoup plus qu'à faire fleurir l'agriculture et les arts industriels dans la Bretagne, jusqu'alors cependant la plus négligée peut-être de toutes nos provinces- L'Ouest compte plusieurs ports célèbres depuis des siècles, et quelques autres qui sont appelés à s'élever aux premiers rangs. A proximité de ses ports, l'Ouesta de fertiles provinces et de grands centres de population qui déjà sont manufacturiers ou qui aspirent à l'être , qui un jour expédieront vers les ports les produits de leurs labeurs, et en retireront ceux de l'agriculture ou des fabriques nationales, étrangères ou coloniales. Rien n'a été fait pour relier les ports entre eux , pour leur ouvrir le débouché de Paris, pour rendre faciles aux villes et aux campagnes de l'intérieur, d'un coté l'abord de la capitale, de l'autre, celui des trois mers qui baignent si heureusement notre France. Privés de voies de transports économiques et rapides qui les rattachent aux marchés du dedans, tous nos ports de l'Ouest se trouvent, relativement aux provinces de l'in-
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teneur, absolument dans le même état que s'ils étaient bloqués; car des rivières impraticables équivalent à peu près à une croisière ennemie , ou même sont pires encore , puisqu'une escadre anglaise , si vigilante futelle, laisserait du moins passer quelques bâtiments fins voiliers, tandis qu'un fleuve hérissé de hauts-fonds et encombré parlessables , ne donne passage à personne.
Telle est pourtant la triste situation de Cherbourg où nous avons englouti des trésors , sans compter ce que nous y dépensons encore , et de Caeit qui va nous coûter plusieurs millions. Telle est celle de Nantes et de Bordeaux , de La Rochelle , de Rochefort et de Bayonne. Si , par exception a la décadence dont sont frappés tous nos autres ports, si florissants sous l'ancien régime , Saint- Mal o comme Bordeaux , Lorient comme Nantes, nous voyons prospérer Marseille et le Havre (qui d'ailleurs n'appartiennent pas a la France de l'Ouest), c'est que le Havre a derrière lui Paris et à sa droite nos canaux du Nord-Est; c'est que Marseille, une fois les mauvaises passes du Rhône franchies à grand renfort de chevaux, trouve, pour distribuer les produits qu'il importe, le magnifique réseau de nos lignes de l'Est.
Qu'il y a loin de nos ports, ainsi dénués de toutes communications avec l'intérieur, aux porls anglais, pour qui, grâce à des canaux sans nombre et à des chemins de fer exécutés avec le plus grand luxe, tous les coins de la Grande-Bretagne sont d'un accès aussi facile que les parages de l'Océan qui s'élend devant eux! Combien surtout notre vieille France, si forte, si glorieuse et si entreprenante , est dépassée sous ce rapport par la jeune Amérique ! L'art, unissant ses
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efforts à ceux de la nature, a ouvert au seul port de New-York un développe m eut de voies de transport pur eau qui est triple ou quadruple de ce que possèdent tous nos porte ensemble , depuis Dunkerqtie jusqu'à Toulon. Il y a une navigation régulière et permanente, excepté pendant la gelée, sur une ligne de plus de mille lieues de N ew-York à la Nouvelle-Orléans par l'Hudson, le canal Erié, le lac Érié, le canal d'OUio , l'Ohio et le Mississipi. Il y en a une de sept cents lieues par l'Hudson , le canal Erié et la fde des grands lacs, de New York à Chicago. Il y en a une autre de cinq cents lieues, de New-York à Montréal , à Québec et au golfe du Saint- Laurent. Puis il va la belle ligne ouverte au cabotage intérieur entre New-York et Washington , Baltimore , Philadelphie , Norfolk et Richmond ; il y a celle de New-York à Boston , mipartie chemin de fer, et je ne sais combien d'antres encore.
EL nous nous étonnons de ce que nos ports se voient chaque jour supplantés dans les affaires dont jadis ils avaient le monopole , tandis que Londres et Liverpool grandissent à vue d'oeil , tandis que les progrès de New-York et de la Nouvelle-Orléans tiennent du prodige! Nous nous irritons de ce que notre commerce maritime est moindre qu'en 1789, pendant que les pavillons anglais et anglo-américain couvrent de plus en plus toutes les mers, comme si la faute en était à d'autres qu'à nous-mêmes !
Encore si l'on avait donné à l'Ouest , en remplacement des canaux qu'on lui refusait , l'insuffisante compensation des routes royales! Certes, nos routes ont été beaucoup améliorées depuis quelques années
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aur tous le» points du territoire ; c'est une justice quo les ennemis de l'administration lui rendent eux-mêmes; cependant quelques routes qui seraient vitales pour plusieurs départements de l'Ouest sont restées jusqu'à présent dans un déplorable abandon. En voici un frappant exemple. En même temps que l'on a multiplié, et avec raison, je tiens à le reconnaître, les voies navigables destinées à lier la Belgique à la France, l'on a négligé entièrement l'achèvement de trois routes qui eussent étroitement resserré nos relations avec l'Espagne, au grand profit des deux'pays. Entre l'Espagne et la France, il n'y a aujourd'hui que deux routes, l'une par Bayonne, l'autre par Perpignan, toutes deux côtoyant le pied des montagnes. Entre les deux extrémités des Pyrénées, il n'a été ouvert au com' merce aucun chemin praticable pour des voitures. Marchandises et voyageurs ne peuvent franchir la chaîne qu'à dos de mulet. Napoléon , au faîte de sa grandeur, fut frappé de cet obstacle à l'intime liaison des deux peuples. Il voulut, lui aussi, mais plus positivement que Louis XIV, qu'il n'y eût plus de Pyrénées. Il n'é-' tait pas possible de jeter un canal au travers ; les chemins de fer n'étaient pas encore inventés, et, même aujourd'hui, il y aurait de la hardiesse à affirmer qu'il sera possible un jour d'en conduire un par-dessus ces crêtes escarpées , quoiqu'il en existe en Amérique qui franchissent les monts Alléghanys. Un seul mode de communication, celui des routes, était applicable; en conséquence, trois routes furent décidées, l'une par la vallée d'Aspe , c'est-à-dire par Pau et Oléron ; la seconde par la vallée de l'Ariége , c'est-à-dire par Toulouse , Pamiers , Foix , Tarascon et Ax ; la troisième ,
et la plus remarquable , se fût dirigée de Toulouse vers le centre de la chaîne parla vallée d'Aure, et fût entrée en Espagne par la vallée de Gestain ; elle eût fourni Je moyen d'aller en trente heures de Toulouse à Sarragosse, ce qui est maintenant une expédition au long coins ; Pau et Toulouse surtout fussent alors devenus de grands entrepôts. Le tracé de ces trois routes fut immédiatement indiqué sur le terrain , et j'ai suivi le sentier ouvert sous l'Empire, qui marque la place de chacune d'elles. La dépense, d'ailleurs, eût été médiocre, et bien au-dessous de ce qu'ont exigé les routes du Simplon et du Mont-Cenis. Mais survinrent nos désastres de l'invasion, et depuis lors je ne sais quelle funeste influence a paralysé l'exécution des plans qu'avaient prescrits à Napoléon le désir qui le travaillait de se grandir en grandissant la France, et le sentiment qu'il avait de la nécessité où est l'Espagne de se serrer contre nous. Ces trois routes ont été ouvertes jusqu'au pied des montagnes; mais elles s'arrêtent là (1). ]1 y a eu donc immensément à entreprendre dans
(.) Un beau travail, sur les communications a «lablir entre ta France cl l'Espagne, fui présenté a Napoléon, ru iSoS , par M. Janole père. Ce plau consistait à ajouter trois roules au travers du la chaîne oui dem roules cieeutriqu« qui pas«ent par flayowi" et rerpigiun. Les cinq roules fussent tenu» aboutir toutes à un canal allant de h Méditerranée à ["Océan, rf e Perpignan jusqu'à Rayonne, par Narbonne , Curcassontie, Toulouse, les vallées de l'Arros et de l'Adutir. Cette grande ligne iiavi^alile se lui composée du canal de Narbonno à Perpignan , du canal du Midi, cl du canal de Toulouse à Bajooni, tel à peu près q.ie SI. Galaberl l'a depuis propos el popularisé dans le p.ivs.
tes [mis mutes, par le cœur de la chaîne, que recoin manda il alors M. Jaunie, sont les mêmes dont nui» parlons ici.
.Napoléon , frappé de ce prujet , ordonna des éludes. M. Morisici-Dubreau, ingénieur des ponts- cl- chaussées , fut chargé d'étudier la roule centrale de Totuouae a Saringoise. 11 fut reconnu par lui que cette roule pouvait élr*
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l'Ouest. La part de l'Est a été tellement ample , tellement disproportionnée à celle des départements de l'Ouest, qu'il y a de quoi vivement exciter le mécontentement de ces derniers (i). Et cependant qu'ils se gardent de la jalousie , cette peste de notre époque ! Dans la vie publique comme dans la vie privée , dans l'Etat comme dans la famille, c'est le pire des sentiments.
Ainsi, ne faisons un crime à personne des faveurs dont l'Est a été comblé. Bien plus, pressons de nos vœux le vote des fonds nécessaires à l'acbèvement du canal de Paris à Strasbourg; car cet ouvrage assurera à la France de l'Est et a Paris un grand commerce intérieur et extérieur, et un transit considérable, et il sera un titre de gloire pour l'administration qui l'aura fait réussir au scrutin. Joignons-nous à l'Est pour réclamer que l'on se décide enfin à améliorer sérieusement le Rhône, de telle sorte qu'il offre pendant toute l'année un beau tirant d'eau, et qu'ainsi il puisse être constamment sillonné , à la remonte comme à la descente , par de grands et rapides bateaux à vapeur chargés de voyageurs; et aussi afin
ouverte sur le «ol français me des pentei moiiu fortes que celles in Monl-Cinis
La dépense détail (Ire, suivant lui , d'un million lentement sur le territoire français. M. Janolc c«limail les travaui à effectuer en France et eu Espagne , ■ 3,i 58 ,ooo francs. La roule du Simplon a cnùlé i9 millions.
rêve patriotique d'il y a tr-nte ans commenter à passrr à la réalité, (i) Voir la Noie 5 à la fin du volume.
qu'en même temps, pour les marchandises, la navigation de Paris , ou plutôt de la Manche à la Méditerranée, puisse étreaussi parfaitement régulière au midi de Lyon qu'au nord de cette ville. Demandons que l'on établisse une jonction entre la Garonne et le Rhône , une autre entre la Saône et la Marne, puis de la Marne à l'Aisne, puis de l'Aisne à l'Oise, afin de compléter la plus belle et la plus courte de toutes les communications possibles entre la Mer du Nord et la Méditerranée, afin d'ouvrir au commerce du Sud- Est de la France les marchés de la Belgique, de la Hollande et des provinces rhénanes , afin que Marseille soit de plus en plus la reine de la Méditerranée , et que la séparation prononcée entre la France et les pays où fut le siège de la première monarchie des Francs, soit, commercialement du moins , réduite à n'être plus qu'une fiction , sans que pour cela nous ayons eu besoin de tirer notre épée du fourrent) où elle dort. Donnons encore a l'Est tin autre éclatant témoignage de sympathie. L'Est, et la France presque entière avec lui, auraient grand profit à attendre, non seulement 60us le rapport commercial, mais encore en matière politique, d'une ligne navigable, peu difficile d'ailleurs à créer, qui lierait le Rhône et le Rhin au Danube , comme le rêvèrent jadis César et Chnrlemagne , comme l'a voulu Napoléon. Travaillons avec ardeur à saisir le public de cette grande pensée , et pressons le gouvernement de lui prêter sou concours par des négociations avec les princes de l'Allemagne méridionale , et au besoin par une allocation au budget. Insistons pour que l'on commence avec une énergique activité les principaux, tronçons du chemin de fer de
la Méditerranée à la Mer du Nord par l'Est, c'est-à-dire du Havre ou de Calais, à Marseille, avec embranchement sur Bruxelles. Soutenons les pétitions des houillères de Brassac et de Saint-Étienne en faveur du perfectionnement de l'Allier et de celui de la Loire audessus de Roanne. Appuyons le projet du canal de Provence et des autres canaux d'irrigation qui doivent rendre à ta plus productive des cultures une partie des Bouclies-du-Bhone et des départements limitrophes. Protestons contre les retards sans fin que subit l'entreprise des docks de Marseille et du Havre. Sollicitons pour que l'on assainisse le bassin de Marseille, et qu'on délivre ainsi le premier port du royaume des miasmes délétères qui v attirent incessamment la peste et le choléra. Plaidons avec chaleur la cause des ports de la Méditerranée que les sables encombrent; cette cause est aussi celle d'Alger. Ne nous bornons même pas a donner notre assentiment à de nouveaux travaux en faveur de l'Est. Provoquons s'il le faut une mesure qui lui serait précieuse, en ce qu'elle doublerait pour lui la valeur de plusieurs des canaux qu'il a déjà obtenus, et qu'on laisse grevés d'une fatale servitude; provoquons, dis-je, la réforme radicale des tarifs actuellement en vigueur sur les canaux exécutés en vertu des lois de 1821 et 182a, sur le canal du Midi etsur les deux canaux de Briare et de Loing qui réunis forment la léte de mainte et mainte grande ligne de l'Est. Mais en même temps, faisons valoir les droits de l'Ouest. Exhortons l'Ouest à les articuler avec modération, mais avec une inébranlable persévérance. Recommandons par-dessus tout aux départements de rOitestde se tenir étroitement unis pour réclamer ce
qui leur est dû , ce à quoi le Trésor peut suffire ; car le succès d'une requête aussi juste ne sera pas douteux , lorsque les populations des quarante-trois départements de l'Ouest la présenteront avec une imposante unanimité. Qu'ils s'entendent pour imposer silence à de mesquins intérêts de petite ville; qu'ils demandent avec une imperturbable insistance la canalisation générale de l'Ouest, et ils obtiendront infailliblement cette satisfaction à laquelle ils ont un droit sacré. Cinquante départements sont plus certains de réussir lorsqu'ils s'accordent à vouloir une dépense de trois cents millions , que ne peuvent l'être trois ou quatre ou même dix départements qui sollicitent une allocation de trente millions ou de quarante.
On dzod b, Ce
Il faut ilans l'Ouest une grande artère du nord au sud , uni solution de continuité. — Service des villes les plus peuplées et les plus in dm trieuses. — Nécessilé d'une communication avec Paris. — Liaison avec les cannm et les rivières canalisées qui actuellement eiùtent dans l'Ouest; canal de Bretagne, canalisation du Lot. — Embranchements diriges vers les ports, vers les principales villes, vers les mines de houille et autres grands foyers de production. — Jonction avec les lignes de l'Est. — D'une certaine condition imposée par une saine économie pub. lique.— Métropoles industrielle! à créer dans l'intérieur; Toulouse, Angroet limoges, pris pour exemple.
11 est urgent d'employer les loisirs de la paix et du calme intérieur à élever les quarante- trois départements de l'Ouest au niveau de ceux de l'Est, sans, encore un coup, négliger ceux-ci. Et à quel meilleur usage pourrait-on appliquer les ressources que la condition florissante de nos finances laisse disponibles? Quel plus sûr moyen d'enraciner la liberté en France, que d'en associer la cause à celle du progrès matériel que tous appellent de leurs vœux? Quoi de mieux à faire dans l'intérêt de l'ordre (pie d'effacer des inégalités choquanles contre lesquelles les populations seraient maintenant promptes à protester, et que d'anéantir des sujets de mécontentement qui pourraient devenir
formidables! Ciir nos griefs politiques d'avant i83o et nos inquiétudes profondes île i 83 1 et ]83a, du 5 juin et d'avril , de Lyon el de la Vendée , ont cessé d'exister; et les imaginations françaises, libres désormais de ce qui jusqu'ici les avait tenues absorbées, mais toujours empressées à se préoccuper, semblent aujourd'hui dans l'attente ou même en quête de quelques nouveaux transporte. N'oublions pas qu'hier encore, pour quelques pieds de plus ou de moins dans l'élévation du tablier d'un pont suspendu , l'une des premières villes du royaume, notre premier port de l'Océan, s'est vu sur le point de recommencer le scandale des émeutes.
Quoi de plus opportun et de plus sage enfin que de prouver aux plus incrédules que la dynastie de juillet , qui a su clore l'abîme des révolutions que l'impérilie de la Restauration était parvenue à rouvrir, a puissance aussi de réparer toutes les erreurs et toutes les injustices des gouvernements ses devanciers ! C'est par lîi , c'est en étendant ainsi ses bienfaits sur toutes les classes et SUP tous les coins du territoire , qu'elle s'assurera à jamais son titre de nationale.
Mais s'il est aisé de démontrer que l'Ouest n'a point obtenu ce qu'il était fondé à attendre, il ne l'est pas autant d'indiquer les moyens de rendre à l'Ouest bonne et prompte justice. Pour que l'Ouest pût faire valoir ses droits avec cette unanimité qui est le gage du succès, il faudrait qu'il fût d'accord sur le système des canaux à exécuter chez lui. Pour que l'administration et les Chambres donnent pleinement à l'Ouest la satisfaction qu'ils n'ont certainement point la pensée de lui refiiser.il faut que, dtt dédale des pétitions
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présentées par les diverses localités en faveur d'une myriade de lignes navigables, l'on parvienne à extraire un système de travaux qui soit propre à satisfaire aux intérêts de l'Ouest tout entier, sans avoir une étendue démesurée et sans exiger de la part des départements intéressés une trop longue patience, de la part du Trésor des sacrifices trop grands. Or, c'est un problème d'une complication peu commune que de tracer, en s'iuiposant les deux clauses d'une dépense et d'un développement comparativement limités, un plan de navigation de nature à donner le branle aux progrès matériels dans cette belle moitié de la France , qui s'appuie sur les Pyrénées, de Bayonne à Perpignan, et se termine sur la Manche, des îles d'Ouessant au Havre ; et pourtant il y aurait imprudence à voter de nouveaux travaux de navigation dans l'Ouest avant d'avoir résolu ce problème , au moins dans son expression générale.
Il existe dans l'Est, avons-nous dit, plusieurs grandes voie* navigables qui le traversent du nord au midi et qui unissent la Méditerranée à la Manche et à la Mer du Nord. Provisoirement au moins, et même dans l'intérêt bien entendu de l'Ouest, il ne convient pas de songer a doter ces provinces occidentales , jusqu'ici déshéritées, de plus d'une artère qui les traverse de la Manche aux Pyrénées, sauf cependant à y souder des ramifications qui, d'espace en espace, la quitteraient pour se jeter tantôt à droite, tantôt à gauche. Mais quelle est donc cette artère qu'il serait si urgent d'ouvrir dans les départements de l'Ouest d'une extrémité à l'autre de la France? Quels sont les points privilégiés par où elle devrait passer? Par quels em-
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branchements y rattacher les principaux centres d'agriculture, d'industrie manufacturière et decommerce intérieur ou extérieur?
Pour arriver à une solution , i) est indispensable de tenir compte à la fois des nombreuses explorations plus ou moins complètes faites par nos savants ingénieurs, et que l'administration continue tous les jours avec activité; des projets des compagnies, qui ont le plus frappé l'attention publique; des plans en faveur desquels se sont le plus chaudement prononcés et l'instinct des populations, et la haute sagacité des habiles administrateurs et des hommes d'État qui, depuis Sully, et même auparavant, dès François I", ont consacre leurs réflexions au moins à la canalisation du territoire. Il ne suffirait pourtantpas de combiner tous ces éléments, sans en négliger aucun. Pour déterminer les traits les plus essentiels d'un système qui, une fois étendu sur l'Ouest, eut la puissance de le métamorphoser, il faudrait en outre satisfaire à un assez grand nombre de conditions d'administration et d'économie publique.
Voici, par exemple, une série de conditions que doit remplir le réseau des voies navigables à creuser dans l'Ouest :
t" Traverser l'Ouest tout entier, du nord au sud, par une grande ligne, en ne négligeant aucune des provinces , en se tenant autant que possible au milieu des districts agricoles les plus fertiles , sans pour cela présenter aucun détour exagéré. Cette ligue-mère devrait être exempte des moindres solutions de continuité; car une interruption ou une lacune, qui est funeste dam toute espèce de voies de communication , est émi-
Dlïtmod by
LIGNES DE JHTHHTÏO!». log
nemment désastreuse dans une ligne navigable. Supprimer dans an canal un pont-aqueduc, y combler ou y tarir un bief, équivaut presque à frapper (t'interdit le canal tout entier, surtout lorsqu'il s'agit d'une grande artère d'où partent des ramifications nombreuses.
a" Passer à portée des villes les plus peuplées et les plus industrieuses, en choisissant, à égalité de population , celles qui sont actuellement en possession du plus grand commerce , et , à égalité d'industrie, celles qui opèrent sur les matières les plus lourdes, et par conséquent donnent lieu à la plus grande masse de transports.
3" S'étendre, par le développement naturel de l'artère primordiale ou par des embranchements à tous les ports importants du littoral de l'Océan , et se lier de même à la Méditerranée. Tant que nous n'aurons entre nos ports et l'intérieur du pays d'autre moyen de communication que le roulage, il nous sera impossible de soutenir la concurrence des Anglais sur les marchés étrangers, et nous ne pourrons tirer du dehors qu'à des prix exorbitants les denrées et les matières premières nécessaires à la consommation intérieures. Avec un péage modéré, le transport par canaux ne coûte que du cinquième au dixième des frais du roulage ordinaire. En Angleterre, les canaux ou rivières canalisées partent littéralement, par des ramifications en nombre inlinï, delà porte de chaque fabrique, du pied de chaque haut-fourneau , et continuent sans interruption jusques aux quais des ports.
/|° Offrir une coin m uni cation régulière et permanente avec Paris. La centralisation politique et administrative n'est parmi les premiers besoins du pays ,
que parce que Paris est à la fois le foyer de la pensé» française et celui de nos intérêts matériels. Les divers degrés de supériorité intellectuelle et de prospérité positive dont jouissent les départements, sont, jusqu'à un certain point, en raison directe de la facilité de leurs rapports avec Paris. Lorsque les provinces de l'Ouest posséderont un réseau bien continu de navigation qui leur livrera à toutes un accès permanent et économique au marché de Paris ; lorsqu'elles pourront, en échange de leurs produits, retirer de Paris ceux des provinces du Nord ; lorsque, par les relations d'affaires qu'elles auront nouées avec Paris, il leur sera devenu aisé d'attirer à elles une partie des capitaux qui y affluent , nous ne tarderons pas à voir se répéter dans la France de l'Ouest les merveilleux résultats que le voisinage de Londres, rendu de plus en plus intime par de bonnes voies de communication, a valu à toute l'Angleterre, et que la proximité et les excellents abords de New-York, de Boston, de Baltimore et de Philadelphie, procurent chaque jour aux Etats du littoral de l'Atlantique dans la confédération américaine.
5° Se joindre aux canaux et rivières canalisées qui aujourd'hui existent dans l'Ouest Ce serait doubler, et dans quelques cas décupler l'utilité de ces canaux et rivières canalisées. Lorsqu'au lieu de déboucher dans la Loire, qui est une impasse, les canaux de Bretagne aboutiront à un système de canalisation dont tous les éléments seront bien liés entre eux, dont toutes les parties seront constamment navigables , et qui ira du nord au midi, de l'extrémité septentrionale de la Normandie au cœur des Pyrénées et aux plages les plus méridionales du Bas-Languedoc,
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du Roussillun ut de la Guiennc, qui s'étendra du la Manche au fond du golfe de Gascogne et à la Méditerranée, et qui, des quatre points cardinaux, convergera vers Paris , alors les espérances qu'avait fait naître le vote de ces dispendieux canaux de Nantes à Brest , du Blavel et d'Ille-et-Kanee , cesseront d'être des chimères; alors le gouvernement, pour y attirer les bateaux qui n'y viennent point, n'en sera pas réduit à l'onéreux et inefficace expédient de la suppression totale des droits de péage ; alors il leur sera donné de ranimer le commerce nantais et celui de Saint-Malo. Lorsque le Lot, que l'on canalise, au lieu d'aboutir dans un fleuve irrégulier et capricieux , trouvera devant lui un réseau se ramifiant au loin , les admirables gîtes de fer et de charbon, au travers desquels il a creusé son lit dans le département de l'Aveyron, et qui peuvent soutenir victorieusement le parallèle avec tout ce que la Gi-ande-Bretagne peut offrir de plus riche et de plus fructueusement exploité; alors, dis-je, ces mines inépuisables, à la mise en valeur desquelles des compagnies ont consacré sans résultat pour ellesmêmes des sommes considérables, épandront en abondance et avec profit pour tous, sur la surface entière de l'Ouest , ces deux produits qui, on ne saurait trop le répéter, sont le pain quotidien de l'industrie ; alors, et seulement alors , elles exerceront une vivifiante influence sur- le commerce bordelais et sur l'industrie encore en embryon du Languedoc et de la Guieime.
6° En même temps que les embranchements dirigés à l'occident de l'artère principale iront rejoindre les ports , ceux qui seront tournés vers l'intérieur, tout en étant tracés dans les intérêts de l'agriculture, tout
en desservant les villes les plus remarquables par leur population et leur industrie , devront rejoindre les lieux les plus notables de production de toute nature , et par-dessus tout les mines de houille et les points où est concentrée la fabrication du fer.
7 e Ces mêmes embranchements devront être échelonnés , de manière à lier de distance en distance le système de navigation de l'Ouest à celui de l'Est. Par là, les travaux entrepris dans l'intérêt spécial de l'Ouest profiteront à la France tout entière; par là, ils procureront a l'Est, non seulement ce que rapporte le voisinage de populations aisées , mais aussi la jouissance de nouvelles communications intérieures situées à sa portée tout autant qu'à celle de l'Ouest, et de meilleurs débouchés vers la mer et vers les pays lointains.
8° Enfin, ces embranchements devraient, par leur direction et parla situation de leurs points d'attache à la ligne principale, satisfaire à une autre condition qu'imposent les règles <rune bonne économie publique. Dans l'intérêt de l'industrie française, il serait essentiel de provoquer d'espace en espace la formation de grands centres de capitaux, dont chacun vivifierait le pays dans un certain rayon autour de lui. Les ports remplissent en tout pays ce rôle important. En effet le négoce , qui a son principal siège dans les ports , crée les grandes fortunes , et agglomère les capitaux ; or, pour les capitaux comme pour les hommes, l'union fait la puissance. Le négoce , qui use du crédit et qui en sent le prix, connaît aussi tout ce que l'on gagne à y faire participer son prochain, lorsque ce prochain n'est pas un concurrent. En activant les affaires dans
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nos ports, on rendra donc un grand servira à l'intérieur, on lui facilitera les moyens de se procurer ce qui est le nerf de l'industrie tout aussi bien que de la guerre, c'est-à-dire de l'argent ; ce qui est l'instrument du succès le plus infaillible pour faire surgir des fortunes au profit de quelques uns, pour répandre l'aisance et le bien-être au profit de tous , c'est-à-dire encore une fois de l'argent. Néanmoins, de quelque utilité que les ports puissent être à cet égard , il conviendrait de créer aussi dans l'intérieur, à une certaine distance du littoral, d'autres centres de richesses. De même que dans la stratégie, derrière les forteresses des frontières, on dispose une seconde et même une troisième ligne de citadelles , il conviendrait , pour le progrès industriel, d'avoir en arrière de la ligne des ports une autre ligne de centres de capitaux: ce serait particulièrement nécessaire dans l'intérêt de l'agriculture.
La prospérité des ports eux-mêmes fait une loi de cette disposition. Les villes qui formeraient cette seconde ligne ne seraient des centres de capitaux que parce qu'elles seraient des centres de travail manufacturier. C'est précisément ce qu'il faut que les ports aient sur leurs derrières. Un port n'est florissant que lorsqu'il a près de lui des manufactures qui lui fournissent des produits à exporter, et qui le chargent de leur faire venir de l'étranger des matières premières, comme le coton, les bois de teinture, les cuirs; ou des denrées de consommation, comme le sucre , le café, le riz. Les ports ne peuvent être euxmêmes manufacturiers , du moins à un haut degré; la division du travail et la spécialité sont en toute chose des garanties et des conditions de succès. Sans
Manchester il n'y aurait pas de Liverpool,tont comme sans Liverpool pas de Manchester. Faites surgir à vingt ou trente lieues de Bordeaux une autre cité composée de cinquante belles filatures de coton , et de cinquante vastes fabriques de draps, avec un bon canal entre deux, et vous n'aurez pis long-temps à attendre pour voir Bordeaux reprendre son ancienne splendeur.
Les travaux publics à créer dans la France occidentale devraient donc être disposés de telle sorte que les points de croisement de l'artère principale avec les embranchements coïncidassent avec les villes qui semblent le plus favorablement placées pour constituer cette seconde rangée de métropoles, et à plus forte raison avec celles qui déjà sont des centres d'industrie, ou qui commencent à le devenir.
Parmi toutes les villes de l'Ouest, il y en a quelques unes qui sont plus ou moins nettement indiquées par leur passé et par leurs tendances présentes , ou par le chiffre de leur population, pour être ainsi érigées en chefs-lieux industriels. Il y en a surtout trois qui se recommandent entre toutes les autres. Ce sont : i ° Toulouse , qui à cet égard est hors ligne. 2° et 3° Deux villes qui partagent la distance de Toulouse à la Manche en deux portions à peu près égales, et dont ia supériorité sur les villes de l'intérieur qui les entourent dans un rayon de trente lieues est incontestable: Limoges et Angers.
II faudrait donc que les principaux points de croisement du système de navigaiion de l'Ouest se confondissent avec ces. trois villes , ou n'en fussent que peu éloignés.
Ces villes sont aussi fort bien situées pour jouer le
rôle de grands entrepôts intérieurs; elles l'ont déjà rempli et elles le remplissent. Elles y seraient beaucoup plus propres si elles avaient à leur porte les points d'intersection de l'artère principale de l'Ouest et des embranchements les plus importants.
- Artère principale de Paris à la Manche au golfe de Gascogne et à la Méditerranée jiar le Loir et l'Orne du rôle J« nord, la Vienne, la Charcute, la Garonne, l'Adouret lu canal du MiJi du cité du lai— Embrasement! : i* de Chartres à C»en et à Cuerbour; uar l'Orne; i" Améliuratiou du Loir; 3" Canal latéral à la Loire, de Urine au confluent delaVicnne; 4° Canal qui «monterait le Main cl irailrejoii' drela Serre; 5" Canal continuant vers l'ouest la canal du Iterrj- ; G" Cad! aboutissant à laUordognc parl'L-lc; «•> Canal des Pyrénées; R" Chemin de la le long de l'Arn-gn; y" Canal de l>crpi 5 uan ; i o" Jonction du Rhône avec l'un des principaux affluents de la Garonne; ■ i" Jonction de la Garonne a«e l'Allier parle Lot; Ii° Jonction dci dqiarlciueiits montagneux du Centre avec la Méditerranée. — Chemins de fer et canaux à plans incliné). Examen de ce réseau de navigation. — 5 DùlriialioB du réseau a'ire diverses Provinces. Sur Ici quaranlr-trniii dépirtrmcnts de l'Ouest, il J <° aurait quarante qui seraient traversés par la grande arlére ou par les ramifient in ns. Communication nouvelle de l' iris ater la Méililcrranée. Service renJu à locricuUure.— S II. Sema de, -mile, les pliis popaleaits ei Its pfos in** triants. Sur quarante-! rois chels-licux il yen aurait vingt neuf qui Jflrorr"raient situés sur des li-nes navigables.— E HT. Service des Pons.— § IV. &"»■ amaicaiîon a-ee Paris. — S V. Jonction avec Us canaux ri tmirv *
mines deCommcnlry, de Firaiy, de Carmcaui ; charbons anglaise! opisno 1 !.
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tïaa de l'Outsi et les lignes de f Est ; lu nombre dus juQG.ioni leraït de srpl au rooin!. Aranla^r^ que les Iratau* de l'Ouest produiraieDl pour IHil. — Canal in rtinlurir rucil 11:11 Idul iiuinur de ta France. — L'Ouest tirerait un graud prqlH de k proximité des parts. — liéiulke i\\k l'Est aurait à attendre de la jonction du Rhin nu Danube.
Nous avons cherché à déterminer les traits essentiels qui devraient caractériser un plan général de canalisation de la France de l'Ouest, pour qu'il remplit pleinement son objet, c'est-à-dire pour qu'il conduisît rapidement cette belle moitié de la France vers la prospérité matérielle dont la nature lui a fourni tant d'éléments. Avant de décrire le réseau de navigation qui nous parait satisfaire à ces conditions, reproduisons en peu de mots ces conditions elles-mêmes :
i u Le réseau de l'Ouest , avons-nous dit, devrait se composer d'une grande artère tracée du nord au sud, de la Manche au fond du golfe de Gascogne cl à la Méditerranée, et de diverses ramifications établies d'un coté vers l'Océan, de l'autre vers l'intérieur. L'artère serait sans solution de continuité; elle devrait ne négliger aucune des provinces, et se tenir autant que possible au milieu des districts agricoles les plus fertiles, sans cependant présenter des détours exagérés.
2° Soit par sa grande artère, soit par les embranchements , le réseau devrait desservir toutes les villes les plus peuplées et les plus industrieuses.
3° I! faudrait qu'il s'étendit à tous les ports importants du littoral de l'Océan, et se liât de même à ceux de la Méditerranée.
4° Il devrait offrir une communication régulière et permanente avec Paris.
5 e II aurait à se rattacher aux canaux et aux rivières
liS
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canalisées ou naturellement navigables que possède l'Ouest.
6° Les embranchements devraient ouvrir un débouché à tous les centres notables de production, et particulièrement aux bassins houillère et aux pays de
7° Les points où les principaux embranchements aboutiraient à l'artère principale, devraient autant que possible se confondre avec les villes intérieures île l'Ouest, ipii sont actuellement des métropoles d'industrie et de capitaux , ou qui tendent le plus nettement à le devenir. Parmi ces villes nous avons cité Toulouse d'abord, Limoges et Angers ensuite.
8° 11 serait nécessaire que ces e m branchements fussent échelonnés de manière à opérer, de distance en distance, la jonction du réseau de l'Ouest avec les belles lignes navigables qui traversent la France de l'Est, de la Méditerranée a la Mer du Nord.
Cela posé , voici quel semble devoir être le tracé le plus avantageux pour l'artère ou ligne principale :
Partant de Paris, elle se dirigerait vers Arpajon et Dbnrdan, passerait à peu de distance de Cbarlres(i), descendrait la vallée du Loir jusqu'en un point situé à quelques lieues au-dessus de la Flèche; là eilese bi-
(i) la r|iiai>l!li' ùVs m.n. ti-ir.ili-i-s i l ilrniï-pt qui 'nul lîirÏRi-es snr Paris par la roie de Chartres tmisidêraMc ; elle »v»it donné l'idée d'un rhi-mm de f,r de Parii à la Luire |Dr Chartres, cji.ii a>ail praduil une certaine sensation
iililrmrtil replace par Je canal drrnl il j'acil ici; carie prii du Irnnspiirl sérail beaucoup moindre par le canal que par le chemin du fur. n'ailleiirs , dam liiiLnjt ili: l'E-l 1 1 mini' dans i-L'Iiii du l'Ouest, le leul Iracé auquel on juiis^e longer, [|uant à [>ré»ut, pour un cluniiu de fer de l'srïs à la Loire, tit «lui qui rondniiàOricsns.
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furquerait pour aller d'un côté vers le nord, c'est-àdire vers la Manche, et de l'autre vers le sud, c'est-àdire vers le fond du golfe de Gascogne et vers la Méditerranée-
An nord , elle irait aboutir dans la Manche à Caen et à Cherbourg, soit en se dirigeant par La Flèche, Le Mans , Alençon , Argentan et lïayeux , ou en d'autres termes, par les vallées de la Sartlie, de l'Orne et de la Douve; soit en continuant à suivre le Loir jusqu'à Angers pour rejoindre ensuite l'Orne en remontant la Mayenne qui est aujourd'hui imparfaitement navigable. Dans cette seconde hypothèse, l'artère passerait par Laval etDomfront, et se lierait avec l'Orne près de Coudé-su r-Noireati.
Du côté du sud, quittant le Loir à cinq ou six lieues en amont de La Flèche (i), elle se tournerait vers la Loire qu'elle atteindrait à deux lieues en dessus de l'embouchure delà Vienne et remonterait la Vienne jusqu'à Chabanais , à quelques lieues de Limoges; delà elle irait rejoindre la Charente à Mansle en amont d'AngouIème, la descendrait jusqu'à Monac an dessous de la même ville , déboucherait dans la Dordu ■ gne à Libourue, d'où elle gagnerait lioideaux par nue coupure facile dans le bec d'Ambès (i).
{i)On pourrait quitter le Loir un peu plus liant cl je dirige ver. la Loire far le vallon de la Branle. Um« ce ens l'artère dciicrvirail 'l'ourj. Il couninidrail lion d'abréger le coude (orné psr la dn-ect*» lie la Vieillie et pur rellu de la Loire, ou moren d'au canal Iracé de l'HiImnehure de l'Indre * Gbi- ■>on on à file fioueliard.
(aj La plupart des ingénieur! qui se tout occupés de la jow'lioa de Ij U/ ■ roone avec la hiisio Loire par la Churent» , el entre autres M. JJeicliaBips. oui puni qu'il rnnïimdrait de passer de bUiartntci la Loire par le Uaio «t !•
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Au-delà de Bordeaux , la navigation continuerait d'abord dans le lit même de la Garonne, ensuite par un canal latéral à cette rivière jusqu'il l'embouchure de la ïïaïse; arrivé là, le canal se bifurquerait encore une fois pour aller chercher d'une part la Méditerranée en se liant à Toulouse au canal du Midi, de l'autre l'Océan à Bayonne. De l'embouchure de la Baïse à Hayonne on suivrait la iSaise , latleli/.e, la Midouze et l'Adour; en ce moment trois de ces cours d'eau sont l'objet de divers travaux d'amélioration .
Les ramifications qui s'embrancheraient sur cette grande ligne se présenteraient dans l'ordre suivant, ci) descendant du nord au sud:
lo Un canal de Chartres à la rivière d'Orne pour raccourcir le chemin de Paris au commerce de Caen et de Cherbourg , et en général aux produits des départements de la Normandie occidentale, L'importance
basse Vienne. La •ubsl'liiliou au Cluin de la portion de la Vienne située en amont de Cbalel'crault ma parait niiée à mnlwer. C'est d'aprè* du motifs lonographiquei seulement [|iic L (îuchîiDii ;i \ n E I rii'' jsr^i'f ; rll. je pmenle som
in:ïi:..trrc.-lli' (In jiaii, ii i.t [plu. iMuiiirlaiit de tiile |iasi(r uni; grande artèreA
mercial et un centre Je falu-iriiic ■ Imnlii nue huilier-, 11*1 ni fabriques ni commerce. Soui le rapport d'ouc équitable. d..n il.nin n des loics de coninmnication , il n'y aurait qne slrirtc jimli™ à Jiuhht a la \i\-We. di: la Vienne le canal de Pari! à RordeaUï, jiui-squr l.l înlIOi' du l.biu pnrail tleiuir nljtrair la urétërence pool le iliemin de fer A nnvrir dam la ruent direction Le Iracé pro|iosi ira a d'ailleurs l'avantage de réduire la dqicme.tar ta canali.aliou de la Vienne et la liaison de la Vienne à la Charente tout noccaHirci pour que les eliarlmns de C a ru ment ry si- n'iirinJcul d.iu. l'Oursl. Il est tout simple dés Ion de tirer parti de ces deux outrages pour la ligue de l'aris à Bordeaux , sans ajouter i tout les antres travaux que la Frcuce doit entreprendre, une jonction de la Charente ou Claiu qui serait trei ju'ii luliiviuiilc pur elle-même.
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militaire du port de Cherbourg suffirait seule pour justifier un ouvrage destiné à lier autant que possible Cherbourg avec Paris.
2° Le, perfectionnement du Loir à partir du point où l'artère le quitterait pour se diriger vers le sud , jusques à Angers. Par là Angers, Nantes et toute la Bretagne seraient assurés d'une bonne communication sur Paris ainsi que sur le nord et l'est de la France , sans avoir à subir le détour des canaux de Briare ou d'Orléans et les tarifs élevés d'après lesquels les droits de navigation y sont perçus. Ce. travail serait peu dispendieux à cause des facilités que le Loir présente déjà à la navigation.
3° L'achèvement du canal latéral à la Loire, de Briare au confluent de la Vienne. C'est une des plus belles liaisons qui puissent être établies entre l'Est et l'Ouest de la France. Par là serait réellement complétée la grande ligne de Brest, Rennes et Santés à Lyon et Marseille, à Bàle, Mulhouse et Strasbourg.
4° Un canal qui remonterait le Clain et se dirigerait par la Sèvre vers l'Océan. Poitiers, Niort et La Rochelle se trouveraient ainsi rattachés à l'ensemble du système. - 5° et 6" Un canal qui, partant de la ligne principale à Chabanais (Charente), se prolongerait jusqu'au canal du Berry à Montluçon; et un canal entre la Vienne et l'Isle , affluent de la Dordogne, par la Grande- Brian ce et la Hautc-Vézérc.
Il n'est personne qui, en examinant la carte de la navigation intérieure , n'ait remarqué que le canal du Berry était lancé en avant des lignes navigables de l'Est comme une tète de pont sur l'Ouest. A peu de distance de ce canal, cl tout près de la Tarde qui l'ail-
mente, coule le Taurioii , l'un des affluents de la Vienne. D'un autre côté , l'Isle canalisée, l'une des lignes isolées qui sont éparses rà et là dans l'Ouest, l'Isle qui par la Dordogue conduit jusqu'à Bordeaux, l'Isle passe à quelques lieues de la Vienne. Voilà donc deux lignes, l'une, le canal du Berry , dans l'Est , l'autre, l'Isle canalisée, dans l'Ouest, toutes les deux achevées nn sur le point de 1 cire , déjà voisines l'une de l'autre et ne demandant qu'à se réunir. Au moyen des deux canaux, i°de Chabanais à Montlnron, 2" de la Vienne à l'Isle, cette jonction serait opérée (1).
Le canal du Rerry ayant deux issues sur la Loire, l'une près de Tours, l'autre au-dessus du bec d'Allier, ces deux canaux fourniraient alors à Bordeaux et à Rochefort, à Angoulème et à Péri gueux , à tout le bassin de la Garonne, à celui de la Charente et à la vallée supérieure de la Vienne, la communication la plus courte et la plus directe avec la Loire moyenne , la Seine , le Rhône et le Rhin (2).
Le canal du Berry traverse un pays où abondent des mineraisdeferdelaplusgrandepureté.et où l'on fabrique déjà en quantité considérable des fers célèbres par
Beny, par ITMoire, la Giriempe, 1* Pelite-Ciruse El la uijieuro ; mais on laisserait ainsi trup A l'écart la partie snpiTirtire île la vallée de la viennn.
Parii par la DorJo K np, le Chavauun , le Siuulet, la Suante tt l'Allier, totii celle dirrelioo pàtill abandonnée. Haut ce MU un oc se fill p«> imi du cm jI
dogue, le Chatutui et 1., Tarde, ou j.l.Mùt la U ni pu, h Dottitrf H la Tarde, fi «I Irri priil.jlik- ijuVu sululilniii.! ainsi |j horJ.^nc Mijifritirrc à I1ile,au rencontrera:! dc.« fu uli de p.n la,.: 1. ■iiiin.iin j-Un JiHkiii- à [roui Ut.
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leur qualité supérieure, sous le nom de fers du Berry. Près cïc Montluçon se trouve le bassin houiller de Commentry, l'un des plus intéressants de la France. Ce bassin n'est pas seulement le plus riche de tous ceux qui existent à portée des départements d'entre Loire et Garonne; il est le seul d'une bien sérieuse importance qui soit àk'iirj.roximité.Ces départements, aujourd'hui à peu prés exclusivement agricoles , ne prendront leur essor manufacturier que lorsque le fer et la houille , ces deux précieux aliments de toute industrie , leur seront fournis à bas prix et en abondance. S'il y a aujourd'hui une idée qui ait acquis force de chose jugée, c'est que les communications les plus immédiatement profitables à l'industrie, les plus lucratives pour les particuliers et pour l'État , sont celles qui ont pour objet spécial d'amener au consommateur le charbon et le fer. Le gouvernement lui-même en est si bien convaincu , qu'il encourage magnifiquement, lorsqu'il neles exécute pas à ses propres frais, les voies de transport destinées au fer et au charbon. Certes ce sont là de puissants arguments à faire valoir en faveur des deux canaux dont il s'^ii ici. Il est possible qu'après les études les plus approfondies l'on reconnaisse qu'on ne peut les exécuter qu'à la condition de franchir des seuils un peu hauts. Il est vrai aussi que le canal du Berry, dans lequel déboucherait celui de Chabanais à Montluçon, a été construit sur des dimensions assez étroites: maïs ces objeclions n'ont an fond qu'assez peu de valeur ; et nous n'en sommes pas moins en droit d'affirmer que les deux canaux de Chabanais à Montluçon , et de ■ la Vienne à l'fsle, le premier surtout , sont au nombre
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des plus utiles ouvrages qu'il y ail à entreprendre sur le sol français (i).
Pour comploter cette ligne, pour abréger le trajet de Bordeaux à Strasbourg et à Lyon , pour fournir au Sud-Ouest, dans cette direction, une issue vers Paris par le canal du Nivernais aussi bien que par le canal de Briare, il conviendrait d'ouvrir, s'il était possible, an canal direct entre Montlnron et la Loire, en franchissant l'Allier pour rejoindre la Bèbre qui se jette dans la Loire un peu au-dessous de Digoiu.Ce travail, en le supposant praticable, me paraît cependant pouvoir être ajourné encore. Provisoirement Lyon, la vallée de la Saône et l'Alsace seraient suffisamment rattachées à Bordeaux, soit par le canal du lierry, malgré le détour qu'il impose, soit par la communication, mi-partie chemin de fer probablement, dont il sera question tout à l'heure (voir i o"), qui s'établirait au travers des montagnes d'Auvergne et des Cévennes, entre le Rhône et la vallée du Lot, ou celle du Tarn, ou celle de l'Aveyron , et qui déboucherait dans le Rhône vis-à-vis du confluent de l'Isère, ou par le vallon de i'Ardèche. . 7* Le canal des Pyrénées appelé aussi canal Royal, et plus récemment canal Galabert, du nom de l'homme
(i) La jonction du canal du lierry avtc t'Ouesl el aicc Bordeaux a été parlaiicuienl molitée en i83- dam un rapport relatif à la navipuion, par M. le eomle Jaubert, l'un des hommes U s plus miSi'ï il.ni. I,i riiiLiLiiis-anri 1 drs iuléiils positifs du pays, cl l'un do ceux qui consacrent à ces intérêts la plus grande masse d'effaru avec le plus de succcj. Dans ce document , M. Jaubeil a mis en évidence l'initiale d'une ligne prenant, disail-il.la France en ccliarpe, de Bordeaux a Strasbourg. L'honora Lie député du Cher recommandai! dans ce
Un mémoire récent de M. Pirjionlt de La Merlinière a attiré l'alleu lion publique sur celle jonction, dan; plusieurs des déparlunenl» intéressés.
qui s'était consacré à le faire réussir avec un zèle auquel le succèsn'a pas répondu. Remontant la Garonne au-delà de Toulouse, ce canal rejoindrait l'Adour près de Tarbes et se confondrait avec lui jusqu'à l'Océan ; il longerait une des parties les plus riches du Midi de la France.
C'est un canal vivement désiré depuis long-temps et fréquemment promis aux populations. Lorsque la guerre d'Espagne attira Napoléon dans le Midi, il se montra résolu à s'en occuper ; mais d'autres soucis , d'autres combats, le rappelèrent bientôt au Nord. Selon toute apparence, ce canal devrait se tenir dans la vallée de l'Adour, aux environs de Tarbes, un peu plus que ne Je supposait M. Galabert. It est probable qu'il conviendrait d'en modifier le tracé et les dispositions générales de manière à le faire servir aussi à l'irrigation : sous l'ardent climat du Midi , l'eau est le plus fertilisant de tous les engrais, et l'irrigation des terres le plus productif des usages auxquels on puisse consacrer l'eau.
8* Un chemin de fer le long de l'Ariége, depuis Tarascon jusqu'à la Garonne.
Cettelignedévelopperaitlecommerce entre la Fiance et l'Espagne, et permettrait l'exploitation sur une
dent dans la vallée de l'Ariége. Depuis les temps les plus reculés, cette vallée compte un grand nombre de forges qui fabriquent, par la méthode catalane, des fers de qualité supérieure ; il s'y trouve de belles carrières de plâtre,de pierre de taille, de marbre et de pierre à chiinx hydraulique, dont l'on tirerait grand parti à Toulouse et dans la plaine voisine, si l'on pou-
lUg VOIES DE COMMUNICATION.
vait les y conduire ;'i bas pris. Nous avons dit qu'il était nécessaire d'achever clans le plus bref délai trois routes qu'avait ordonnées l'empereur, et qui lieraient la France à l'Espagne au travers des Pyrénées, l'une par Pau et la vallée d'OIéron ou d'Aspe, l'autre pat- Toulouse et la vallée d'Aure, la troisième par la vallée de l'Ariège. De ces trois routes, tontes importantes, toutes faciles à terminer à fort peu de frais, la plus essentielle pour le commerce d'Espagne parait devoir être la seconde. Peut-être toutes les trois seront-elles remplacées un jour, au moins jusqu'au pied delà crête centrale, par des canaux ou plutôt par des chemins de fer. La troisième est celle qui doit la première subir cette transformation au moins partielle , et pour laquelle il y a lieu de s'en occuper le plus immédiatement, à cause des charrois déjà considérables qui sillonnent maintenant la vallée de l'Ariège.
9 0 Un canal qui , de l'extrémité de la Jiobine de Narbonne,se dirigerait sur Perpignan.
Ce serait un appendice an canal du T-angnedoc. semblable à plusieurs autres qui existent déjà. Cet embranchement a été projeté et même commencé du temps des Etats de Languedoc. Il serait probablement convenable de le prolonger jusqu'à Porl-Vendres , parce que nos rapports avec l'Afrique, la renaissance de la civilisation tout autour de la Méditerranée et le voisinage de l'Espagne semblent devoir bientôt ranger ce port parmi les plus fréquentés du Midi, quoiqu'il soit fort excentrique. Cependant il existe sur la ligne même du canal de Narhonue à Perpignan , dans une situation beaucoup plus centrale , un mouillage où il serait possible de créer un port bien autrement pro-
lignes de navigation.
fond et vaste que les abris ensablés et les bassins en miniature que nous possédons sur la Méditerranée, à droite de l'embouchure du Rhône. Cette localité, si digne detre étudiée avec détait, est connue dans le pays sous le nom de port de la Franqui. S'il était démontré que l'on pût y établir un port toujours sûr, où des flottes entières trouvassent un abri, et que l'on se décidât à l'utiliser, le canal de Perpignan à Port-Yendres, qui d'ailleurs présenterait des difficultés d'exécution, deviendrait superflu.
io° Pour resserrer la jonction entre le réseau de l'Ouest et les lignes navigables de l'Est, il conviendrait de lier les sources du Lot, ou de l'Aveyron, ou du Tarn, ei l'un des affluents de droite du Rhône, par un chemin de fer dans le genre de ceux qui ont été jetés en Amérique au travers des Alléghanys, ou par un canal à plans inclinés; cet embranchement serait tout entier situé dans la France de l'Est.
1 1° et 12° Il .y aurait aussi ;ï établir, au travers des montagnes d'Auvergne, une voie navigable,qui rapprochât dii bassin de la Gironde la vallée tle l'Allier et celles de divers autres affluents de droite delaLoire.Il ne serait pas moins opportun de mettre en rapport avec la Méditerranée ces départements montagneux qui abondent en ressources minérales, et qui récèlent une population robuste et laborieuse , ressource autrement précieuse, première richesse d'un Etat. Ces deux lignes pourraient, selon toute apparence, se confondre sur une partie de leur développement. De même que le précédent embranchement , il est probable qu'au centre des montagnes elles devraient se transformer en chemins de fer, à plans inclinés, ou au moins
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substituer des plans inclinés à leurs ('■cluses. I-e pays n été trop peu examiné pour qu'il soitpossible d'indiquer avec quelque précision le tracé qu'il conviendrait de suivre. Peut-être devrait-on passer de la Sioule ou du Sioulet à la Dordognc; peut-être faudrait-il remonter de l'Allier vers le Lot par l'Alagnon et la Ti ueyre, et aller île là s'embrancher sur le chemin de fer d'Alais, ou sur celui qui serait construit des mines dit Vigan à la Méditerranée, ou encore sur im autre chemin de fer qui lierait à la Méditerranée les houillères de Saint- Gcrvais.La question de ces deux embranchements mérite d'être étudiée sans délai.
Le massif des départements du Puy-de-Dôme , du Cantal, de laCorrèze,de la Haute-Loire, de l'Aveyrori, de la Lozère et de l'Ardèche, qui appartiennent les uns à l'Ouest, les autres à l'Est, et au travers desquels se dérouleraient les trois derniers on branchements (n" 1 o, n° 1 1 et n» i ii), semble frappé par nos ingénieurs d'un anathème qui pouvait paraître d'accord avec les immuables décrets de la nature elle-même avant l'invention des chemins de fer, car il serait difficile de pratiquer dans ces régions escarpées des voies navigables selon la méthode ordinaire. Les chemins de fer, au contraire, lorsque l'on y admet des plans inclinés, s'accommodent de tous pays cl défient tous les obstacles sans exiger de bien grandes dépenses. Les chemins de fer seront peut-être, pour la région montagneuse qui sépare le Kliùne et la Loire supérieure du bassin delaGironde, cequ'ils ont été pour les vallées desAfléghanys en Amérique. Cependant pournepas être injuste envers les lignes navigables, disons qu'en Amérique le succès des chemins de fer à plans inclinés a donné
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l'éveil aux partisans des canaux. L'on a ainsi construit, entre la Délaware et la baie de New-York , le canal Morris qui est, lut aussi, à plans inclinés. Le succès de ces chemins de fer ou canaux à plans inclinés a été complet. Ainsi le chemin de fer du Portage, eu Pensylvanie , fait partie de la grande ligne de Philadelphie à Pittsburg , l'une di?s pins fréquentées du Nouveau-Monde, et il suffit parfaitement à la circulation. Le canal Morris transporte des charbons en concurrence avec d'autres canaux établis dans le système ordinaire, qui se rendent, comme lui, de la ville d'Easton sur la Délaware à la petite baie du Raritan , annexe de celle de New-York (i). La manœuvre de ces plans inclinés est simple , rapide et peu dispendieuse; ils n'occasionnent pas d'accidents. Sur le canal Morris, j'ai vu l'un de ces plans inclinés dont l'élévation perpendiculaire était de 3o'°,ct quedcsbateanxcharg(=s gravissaient en un quart d'heure, tout compris. C'est à peu près le temps que chez nous les bateaux emploient pour passer une écluse qui ne rachète que deux mètreset demi de différence de niveau.
Au moyen de ces plans inclinés , le chemin de fer du Portage surmonte un sommet élevé de 427"" audessus de l'une de ses extrémités, et de 357™ au-dessus de l'autre, celui de Pottsville à Sunbury monte de 2 1 7™ d'un coté et de 3 1 7™ de l'autre ; et le canal Morris traverse un contre-fort des Alléghanys dont la hauteur an dessus du point de départ du canal est de a3a' n du côté du Midi, et de 379° du côté du Nord. Rien ne
(1) Ce soul le canal latéral à la Délaware el le caua! de la Délaware au
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s'opposerait à ce que l'on conduisît ainsi un chemin de fer ou même un canal au travers de passes beaucoup plus hautes. En France, il est vrai, pour établir le canal de Bourgogne, nous avons racheté par des écluses une pente de 199- sur la versant de la Saône, et de 3oo" sur celui de l'Yonne ; mais le cahal de Bourgogne est beaucoup plus long que les canaux et chemins de fer américains cités plus haut, ce qui rend la pente relative moins considérable; puis à cause de te multiplicité des écluses et d'autres travaux accessoires nécessités par l'élévation à atteindre, il aura coûté près d'un million par lieue. Le chemin de fer du Portage a i4lieues, et a coûté, pour deux voies, 600,000 £ par lieue ; les difficultés du terrain y ont été grandes , et il a fallu l'ouvrir dans un pays absolument inhabité, où l'on a dû faire venir de loin à grands frais les ouvriers , les provisions , outils et matériaux. Le chemin de fer de Pottsville à Sunbury a 18 lieues et le prix de la lieue y a été de 338,ooo fr. Le canal Morris a 48 lieues et demie , et est revenu à 997,000 fr. par lieue.
Ce genre d'ouvrages mérite de axer l'attention ^les administrateurs et des hommes de l'art. Ne sont-ce pas, en effet, les seules communications perfectionnées que l'on puisse songer à établir dans les portions de Ja France qui sont coupées par dei montagnes ? Or , ces régions mou tueuses occupent chez nous un vaste ■espace, aussi bien à l'Est qu'a l'Ouest. Le centre de la France d'outre-Loirc, nos département» des Pyrénées et des Alpes, ceux du Jura, des Vosges, des Ardennes, des Cévcnnes , et avec eux la Corse , ce diamant brut, qui attend que l'on prenne la peine de le travailler,
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sont occupés par des cimes et des crêtes aux pentes rapides desquelles aucune voie de transport , soit canal , soit chemin de fer, ne s'adaptera facilement si elle n'admet les plans inclinés (i).
Je répète que les trois derniers des embranchements que nous avons indiqués, semblent exiger l'application de ce système.
Tel est le réseau des voies navigables qui me paraissent le plus propres à promptement enrichir et à viviner tout l'Ouest de la France depuis les Pyrénées jusques aux côtes de la Normandie. Dieu me garde de soutenir que ce plan ne puisse ni ne doive être modifié, surtout dans les détails, quoique la description donnée ici de chacune des lignes laisse encore une très grande latitude pour le tracé et pour toutes les questions d'art accessoires ! Je m'estimerais trop heureux s'il pouvait provoquer l'apparition d'un autre qui fût plus avantageux , plus simple et plus économique !
Examinons maintenant jusqu'à quel point il satisfait aux conditions que nous avons exposées, en les reprenant une à une dans le même ordre.
§ I". Distribution du réseau entre les diverses provinces.
A l'aide soit des lignes proposées ci-dessus, soit des travaux actuellement existant ou en cours d'exécution
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sur le territoire de l'Ouest (i), qui tous s'y trouveraient rattachés, il n'y aurait pas une province de la France occidentale qui n'eût au moins une voie navigable tracée au travers de ses districts agricoles les plus fertiles, et qui ne se trouvât liée à toutes les autres. Sur les quarante-trois départements qui composent la France de l'Ouest, il y en aurait quarante qui seraient coupés, soit par la grande artère elle-même, soit par les ramifications. Ce seraient ceux dont les noms suivent : Calvados, Manche, Orne, Eure (a), Eure-et-Loir, Seineet-Oise, Loiret, Loir-et-Cher, Sarthe, Mayenne (3), Ille-et-V daine , Côtes-du-Nord , Finistère, Morbihan, Loire-Inférieure, Maine-et-Loire, Indre-et-Loire, Vienne, Deux-Sèvres, Charente-Inférieure, Charente, Haute-Vienne, Creuse, Allier, Dordogne, Gironde, Landes, Lot-et-Garonne, l.ot, Aveyron, Cantal, Tarn, Tarn-et-Garonne, Gers, Haute-Garonne, Basses-Pyrénées, Hautes -Pyrénées, Ariége, Aude, Pyrénées- Orientales.
I^es seuls départements de l'Ouest qui ne seraient pas coupés par une ou plusieurs lignes navigables se-
(i) SaToir; le* citiira de Bretagne , la canaliialion de la Dordogne et de ''Me, du Lnt. du l'a m et de la Sêire et le rimai du Midi i)UÏ «ert de lien entre l'Eu el l'Ouest.
(a) Le depailrment de I Eure n'aurai! mraon ml aurun ranal appartenant ta propre au ijiième de I Oneil ; niaii il eil liorJé par la Sri ne qui ett niitojenue enlre 1*E-I rllOuei(,rt duul le prrOrtionuemriit e.t eom menée , faiblement il eil irai, en vertu d'une lui v.ilée pendaut la union dtruièie. Parla Seine, il aérait rallaché au •jjlème de l'Oueat.
{]) Le déparlemeiil de la Maji'iiuc n'aurait peu! t-lre itir ion lolrurun canal nouveau ; oiaii la Msri'nne , qtd lejniul au Loir pt à I> Sari hc piès d'Angen, est naturellement iiavignlile t\ Ji-vra iire amélioré*. Il y a d'tiltrun diïtnei reiinni, eomme ou Va ilcji d,l , pour <pie l'urine principal* mire le court de la Mayenne poiiratteuidre l'Orne et par elle Caentt CUirbourg.
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raient ceux de la Vendée, de l'Indre et de la Corrèze. Mais si ceux-ci n'ont à retirer aucun bénéfice direct de la réalisation du système, ils auraient de grands proûts à en atlendre indirectement. Un peu plus tard d'ailleurs on leur ferait leur part, à la Corrèze parla Vézère, dont l'amélioration avait même été commencée sous la Restauration, à la Vendée par un canal ouvrant un débouché au bassin hou il 1er de Faymorcau, à l'Indre par le perfectionnement de la Creuse. Sauf ces trois exceptions, tous les départements de, l'Ouest se trouveraient liés entre eux matériellement par les liens d'une association féconde, et étroitement unis à Paris qui remplit dans la France le rôle du cœur dans le corps humain ; tous seraient alors rattaches d'un côté à la Méditerranée, par Cette, Agdeet la Nouvelle, sans compter Port-Vendres et le port problématique encore de la Franqui, et de l'autre côté à l'Océan, par une dizaine de points, tous les plus importants du littoral.
L'Ouest posséderait alors un canal de Paris à la Méditerranée, faisant pendant aux diverses voies navigables qui vont de Paris à la Méditerranée par l'Est. Comme l'Est, l'Ouest aurait aussi sa communication intérieure de la Méditerranée à la Manche.
L'agriculture française prendrait alors le mouvement ascendant qui a élevé à la plus haute prospérité l'agriculture britannique depuis la canalisation de la Grande Bretagne; car les canaux ont enrichi l'Angleterre non seulement en provoquant la création d'exploitations métallurgiques, en donnant un débouché illimité aux mines de charbon, en facilitant le transport des matières premières et des produits de toutes les
]3(J voies nr, coMinwr. atioiï.
fabriques et usines: mais aussi en offrant à l'agi-iciilture nu écoulement aisé pour toutes les denrées, et en lui amenant :i peu de frais les engrais et les amendements propres aux diverses natures du sol. On a vu en Angleterre construire des canaux pour le seul approvisionnement d'engrais; et chez nous l'un des plus grands services que l'on attende des canaux de Bretagne consistera a apporter duvarec sur les champs de cette province nécessiteuse, pour les féconder.
I/âgrtctllture aurait encore à y gagner sous un aulre point de vite; l'arrivage de denrées d'origine plus ou moins distante étant rendu plus facile, chaque province pourrait se consacrer exclusivement aux cultures auxquelles son sol est le mieux approprié. Grèce à cette excellente division du travail, chacun des points du territoire produisant les objets qui conviendraient le mieux à sou essence, le cultivateur réaliserait plus de profil et cependant l'alimentation publique s'opérerait à meilleur compte.
§ II. Se/vice des villes les plus populeuses et lei plus industrieuses.
Toutes les grandes villes de l'Ouest se trouveraient assises sur un canal faisant partie du système général de l'Ouest, et par conséquent seraient en relation directe par les voies de transport les plus économiques aver l'Ouest tout entier, avec Paris, avec les Irois mers qui baignent !a France, sans parler des rapports qui seraient alors établis entre elles et l'Est. Snr rjuaraute-trois eliefs-Itèu* de département, il n'y
uems bï havigàtioi». J33 «i aurait pas moins de vingt-neuf qui seraient admis à jouir de la lucrative dotation d'un canal creusé à. leur porte. Ce seraient:
Ufin,
Limoges ,
Guère) ,
Chartres ,
Periguem ,
Bordeaux ,
Orléans ,
Le Mans ,
^ , " n t " t,e " Mar5aI1 '
Lava],
Cfthorp,
Bennes ,
Montauban ,
Nantes,
Alby,
Ânpers,
Toulouse ,
Tours,
Tarbes,
Poitiers ,
Foix,
Niort,
Carcassonne ,
La Jloclielle,
Perpignan.
Angoulcitie,
A l'exception de Pau (i), tous les autres efe«fe,lieux de l'Ouest sont des villes secondaires , autant par le chiffre de leur population que par les proportions de leur commerce et de leur industrie.
§ PL Service fief pvrU.
Tous les ports du littoral de l'Océan et des cotes de la Normandie, Caen, Cherbourg, Saint-Malo , Brest, Lorient, Nantes, La Rochelle, Jtocbefort, Bordeaux,
(i)lei intérêt! <i- Pin tentait, pour quelque Map' m mo'm, 'nfB»m- Wffrt ftiari* n .r l'afatotM » t 4» It n»t» d. FriH* m Etptg**, pw nUrr.n
«m«ii«a> r .
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Libourne, Bayonne, seraient alors entièrement délivrés de l'état tic blocus auquel ils ont été plus ou moins rigoureusement condamnés jusqu'à ce jour du côté de la terre.
Les ports de la Méditerranée participeraient non moins pleinement à celte délivrance.
§ IV. Communication avec Paris.
La condition d'une communication régulière et permanente avec Paris serait, nous lavons déjà répété, remplie complètement.
§ V. Jonction avec les canaux et rivières de l'Ouest.
Celle d'une jonction, soit avec les canaux, soit avec les rivières canalisées ou naturellement navigables que possède aujourd'hui l'Ouest, le serait aussi par le fait seul de l'exécution des ouvrages précédemment indiqués, sans que pour cela il fût besoin d'aucun travail supplémentaire.
§ VI. Service de divers centres de production. Mise en valeur des mines de charbon. Facilités nouvelles pour les /orges.
Tous les centres de production ou de population autres que les cbèfs-lieux de département auraient aussi alors un canal ou une rivière canalisée pour
lignes de mmo&noii. 137 les desservir; et par exemple, il n'y attrait pas dans l'Ouest un seul bassin houillcr considérable qui alors ne fût à même de répandre au loin ses charbons. Le canal de Montluçon à Chabanais par Limoges apporterait les houilles de Commentry et les fers du Berry et du Nivernais aux départements d'entre Loire et Caronne. Le Lot et le Tarn, que l'on canalise actuellement , fourniraient à tous les coins du bassin de la Garonne les charbons de Firmy et de Carmeaux , et les fers de l'Aveyron. Tous nos départements rapprochés de la mer, depuis Bayonne jusqu'au Havre , n'ayant sous la main aucune mine française de houille, et privés de voies navigables qui leur amènent à bon marché des ports voisins la houille étrangère, n'ont pu jusqu'ici se procurer le combustible minéral qu'à des prix exorbitants. Il leur serait facile alors de s'approvisionner à un taux modéré, soit de charbon français, soit de charbon étranger, ou même concurremment de l'un et de l'autre. Par PAdour canalisé et par les canaux attenant, les charbons espagnols des Asturics se distribueraient dans les départements des Hautes et Basses- Pyrénées et des Landes. Par les canaux de la Normandie et de la Bretagne ainsi que par la Loire et le canal de La Rochelle au Clain , les charbons anglais et belges se présenteraient sur les marchés les plus excentriques de la France du Nord-Ouest, de la Bretagne et de laSaintonge. Les houilles françaises auraient à subvenir sans partage à la consommation de l'intérieur, consommation qui atteindrait bientôt un chiffre fort élevé.
te débouché des fonderies et forges au charbon de
j38 vous bï commuhicatioh.
terre serait assuré par les mêmes lignes qui répandraient au loin les produits des mines de chnrbon- Quant aux grands centres de fabrication du fer au charbon de bois, l'Ouest en est à peu près dépourvu. Le département de la Dordogne d'abord et celui de l'Ariége ensuite, sont les seuls qui, dans l'Ouest, produisent du ferau bois en quantité notable. Or , le département de la Dordogne deviendrait l'un des mieux percés de France, par l'Isle, la Dordogne et la jonction de l'Isle à la Vienne; et c'est sur l'Isle et ses affluents qu'est située la majeure partie des forges du département. Le chemin de fer de l'Ariége et l'amélioration du bas Ariége seraient, pour les forges catalanes du département de ce nom, une source d'économie dans leurs dépenses et d'accroissement dans leurs recettes. La houille, qui arriverait dès lors à un prix modéré dans la Charente par le canal de Montluçonàlamer, dans l'Orne et |a Mayenne par l'intérieur ou par le littoral , permettrait d'y étendre la production qui y est déjà notable, mais qui, dans l'état actuel des choses, y reste forcément stationnaire parce que la proportion des bois disponibles est limitée.
§ VII. Disposition des points du jonction des embranchements avec la ligne principale; création de métropoles industrielles.
Toulouse serait alors à l'intersection de trots grands canaux, celui du Midi, celui des Pyrénées et l'artère elle-même. Toulouse donc se trouverait alors abssi admirablement plfleé pour rrpandre de toutes
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parts ses produits et pour recevoir ceux de la France entière et de l'étranger, qu'il l'est déjà soit pour fournir aux plus vastes manufactures tous les ouvriers dont elles auraient besoin, car Toulouse compte dans son sein 80,000 habitants, fort médiocrement occupés aujourd'hui; soit pour nourrir & bas prix ce personnel, si nombreux qu'il puisse devenir, car la plaine du Languedoc, au milieude laquelle Toulouse s'élève, est d'une admirable fécondité; soit pour donner gratis et à discrétion à des centaines de belles fabriques la force motrice qu'ailleurs on ne se procure qu'à grands frais, car Toulouse dispose d'une puissance mécanique énorme, grâce aux chutes d'eau produites par deux barrages au travers de la Garonne, qui sont établis depuis les temps féodaux (1). Toulouse alors deviendrait infailliblement une capitale industrielle. m
' Limoges,qui est plus voisin du Centre de la France, serait alors sur la ligne qui réunirait le canal du Berry à l'artère de l'Ouest, à un petiPnombre de lieues de cette artère, etplus rapproché encore du canal de la Vienne à ltsle parla Grande-Brian ce et la TTau te- Vezèrr. Limoges se trouverait donc au point de réunion de trois canaux î et dès lors cette cité industrieuse se verrait assurée de posséder indéfiniment, sur une plus grande échelle, l'importance commerciale et manufacturière qu'elle doit aux routes qu'autrefois Turgot fit converger vers elle.
(1) Ce mit le. bamçci do Fiurl* et du CM»*, le* deux chuta dViu qu'il» crétnt r»prMvnl»ul mwml.tr , tttmr pn.d.int i'éiiicr, une force féale i, cejle de 4,poo dvimi* Jr «Ppt»», U <P'™ !'"al" <•« rMçJfiqe» * >aj>c|ir auj tliiUitDl tn Fri-uçe ta i8lï*!.it.de io,»B thèvaii», " -
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Enfin àmoitié chemin entre Limoges et la Manche, Angers serait à cheval sur une grande ligne s'étendant du Nord au Midi, et sur la Loire transformée alors en line non moins belle artère de navigation, de l'extrême Ouest au fond de l'Est de la France, entre Nantes, Brest et Saint-Malo d'un coté, Bourges, Nevers, Châlons, Mulhouse, Lyon, Marseille, Baie et Strasbourg de l'autre . De plus, Angers serait sur la ligne directe de Nantes à Paris. Enfin il aurait derrière lui l'éventail de trois rivières, la Mayenne, la Sarthe et le Loir avec leurs affluents. Angers serait donc alors parfaitement posé pour s'élever au nombre des premières villes industrielles et commerciales de la France et même de l'Europe.
D'autres villes déjà notables par le chiffre de leur population, telles que Chartres, Poitiers, Saumur, Angouléme , Montanban , Agen, auraient à leur proximité, c'est-à-dire dans un rayon de quelques lieues, les points de croisement d'autres embranchements avec l'artère. .
En un mot, autant que des lignes navigables peuvent créer ce résultat, l'Ouestalors ne pourrait plus tarder à avoir en arrière de la ligne de ses ports une seconde ligne de centres d'industrie et de capitaux, au milieu de laquelle se tiendraient, qu'on me passe l'expression, comme de grandes citadelles industrielles, Toulouse, Limoges et Angers.
jj VIII. Liaison entre le réseau Je l'Ouest et les lignes navigables de CEst.
AJôrs il existerait en France deux réseaux de voie»
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navigables couvrant l'un les départements de l'Est , l'autre ceux de l'Ouest, et rattachés l'un à l'autre par sept lignes au moins jetées à travers les régions du Centre, et sur ces sept lignes quatre appartiendraient entièrement an système de l'Ouest. Ce seraient, en commençant par le Nord:
Le canai de Paris au Loir par Arpajon et les environs de Chartres ;
Le canal latéral à la Loire , de Briare à l'embouchure de la Vienne ;
Le canal du Berry, des environs de Tours au Becd'Allier;
Le canal de Montluçon à Limoges avec ses deux branches, dirigées, l'une sur Angoulème par Chabanais, l'autre sur Périgueux;
Le canal, remplacé peut-être, au milieu des montagnes, par un chemin de fer, qui lierait le Lot à l'Allier; il serait en partie situé sur le sol de la France de l'Est;
La ligne qui lierait le Rhône à la Garonne par le Lot, ou le Tarn ou l'Aveyron d'un côté et l'un des tributaires du Rhône de l'autre; topograpliiquement, elle serait tout entière à la France de l'Est ;
Le canal du Midi avec les canaux des Étangs et de Beaucaire.
Par cela seul que l'Est serait ainsi lié avec l'Ouest, le réseau de l'Ouest profiterait immédiatement à plusieurs départements que nous avons rangés dans la France de l'Est : ce serait , par exemple , dès le premier jour, une bonne fortune pour les forges et les bois du Cher et de la Nièvre , pour les charbons de l'Allier, pour les vignobles de l'Hérault, pour toute la ■vallée de la Loire. H est clair aussi que Dunkerque , Lille , Strasbourg et Lyon ont autant à gagner à être
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rapprochés de Nantes , de Bordeaux et de Toulouse, que Toulouse, Nantes et Bordeaux à pouvoir étendre la main jusqu'aux métropoles et aux provinces de l'£st. L'accomplisse ni eut de ces travaux profiterait à l'Est tout entier par voie directe ou indirecte. N'est-il pas clair, en effet, que rien ne saurait être plus profitable à l'Est qu'un ensemble de travaux qui lui donnerait accès vers de nouveaux producteurs et de nouveaux consommateurs, qui lui ouvrirait l'Océan dont il est séparé maintenant par cent ou deux cents lieues de terres ? N'est-il pas évident que l'une des conditions essentielles de la prospérité de la France de l'Est, c'est que la France de l'Ouest soit prospère ? Pour les provinces comme pour les particuliers, il vaut mieux être associé à des riches qu'à des pauvres, lorsque l'association est loyale et sur le pied d'égalité , c'est-à-dire telle que l'Est et l'Ouest , nous pouvons hautement le dire, sont unanimes à la vouloir.
En outre de sa belle canalisation du nord, la France entière, Est et Ouest ensemble , aurait, au Midi de la capitale, un superbe canal de ceinture offrant la figure d'un grand triangle dont le sommet serait à Paris, et dont la base s'étendrait de Bayonne à Marseille par Toulouse , en louchant à tous nos ports de la Méditerranée et à toutes nos grandes villes de la plaine qui longe les Pyrénées et des départements méditerranéens , c'est-à-dire à Port- Vendras, la Nouvelle, Agde , Cette, Aiguës mortes et àl'arbes, Carcassonne , Narbonne , Perpignan , Béziers , Montpellier, Arles et Beaucaire. Le coté occidental du triangle offrirait de plus que la ligne de l'Est des débouchés nombreux et faciles sur tous nos ports de l'Océan;
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mais en revanche la ligne de l'Est aurait l'avantage d'être multiple, et elle y joindrait celui d'un débouché régulier dans les vastes pays que baigne le Danube , si l'on opérait la jonction du Danube au Rhin, ouvrage sur lequel nous reviendrons bientôt.
DÉTtlopptmcnt du réifin Je l'Oiiesl. — Dè>elopp™ent dci llgnn pro|w« pour l"Eil. — Ligne commune k l'Ouest el i I Eet — Eiirroation <le 11 dépeme. — Bat» de l'ettinialiou tOT|iruuléti aux Irataux exécutée! ru ïtrtu <lcl loii de 1B11 el i8ai. — Prii dei canaux d Angleterre el d'Amérique. — La déptnw IDiale dei OttTTijti de [lavigatioa >'ëtêvereil à rioq criil treule-
Essayons maintenant de mesurer aussi exactement que possible le parcours du réseau que nous venons de proposer pour la France de l'Ouest.
Voici donc quel serait le développement du système , en ne tenant compte qne des canaux à ouvrir, et des portions de rivières à améliorer, et en faisant abstraction des parties aujourd'hui parfaitement navigables qui s'y trouveraient intercalées; car la basse Vienne est en bon état de navigation au dessous de Gbltellerault; il en est de même de la Garonne audessus de Bordeaux, jusqu'à Castets; sur la ligne de Bayonne à la Garonne par la Midouze et la Baise , des
travaux de perfectionnement du lit des rivières ont eu lieu et sont encore en train sur une assez grande étendue.
Tableau du développement du système de navigation proposé pour la France occidentale.
LIGNE PRINCIPALE
De Paris à La Flèche 3ao
De La Flèche à Cherbourg , par le Mans,
Argentan et Caen 3G3
Du Loir à la Loire
De la Loire à la Dordogne 353
Coupure au bec d'Ambez 8
Canal latéral à la Garonne igo
Entre la Garonne etBayonnc, environ. . 110 — i3gi
BAMIFiCATIOSS.
Canal de Ch ar très à l'Orne, pou r raccou pcîr
le trajet de Paris àCaeii et à Cherbourg. 1 10 Amélioration du Loir entre La Flèche
et Angers 4'
Canal latéral à la Loire
Canalisation du Clain et canal du Claie à
la Sèvre , pour rejoindre La Rochelle. 1 25 Canal de Montluran à Chabanais, par
Limoges qoo
Ramifications à reporter 716
l46 V0lt8 BE COTOTOKlCATrON.
Lobfurut m Vit u:.
Report. . . 71G — i3gi
Canal de la Vienne à l'ïsle 120
Ginal de Toulouse à Bayonne, par la
Garonne supérieure et l'Adour. . . . 3o2
Chemin (le fer de l'Ariègc 90
Canal de Narbonne à Perpignan et à
Port-Vcndres(i) '. . 80
Canal qui rattacherait les lignes du massif des montagnes centrales à la Méditerranée, et qui devrait être remplacé assez probablement, sur une partie de son développement, par un chemin de fer. Nous le supposerons tracé du Lût, prisversSamt-Geniès, à ltéziers, où passe le canal du Midi. Il aurait environ . . aoo — i 5o8 Total du réseau de l'Ouest. 5899 Ou 7a5' lieues.
Dans ce qui précède, nous n'avons pas compté la ligne qui rattacherait la Garonne à l'Allier par le Lot, au travers des montagnes centrales. Elle ne serait qu'en partie sur le territoire de l'Ouest- Sa longueur approximative serait de. . 200
Ou de 5o lieues.
Le développement total des lignes nouvelles à ouvrir et des parties de rivières a améliorer dans l'Ouest,
Ji) Si l'on rriatl un porl à la Franqui, entre Narbonne et Pfrpiguan, le canal de Perpignan à l'on -Vendra pourrail tire ajourné.
serait donc de 2899 kilomètres ou de 725 lieues de poste (de /jooo mètres), dont 348 pour la grande artère et 377 pour les embranchements,non comprisôo lieues qui formeraient une ligne commune à l'Ouest et à l'Est.
Récapitulons de même les lignes nécessaires à la France de l'Est.
Travaux à accomplir dans C Est.
Canal de la Marne au Rhin: seconde partie du canal du Rhin à l'Océan, par Strasbourg, Paris ét le Havre 298
Canal de Bouc à Marseille : complément <3è toutes les lignes qui aboutissent à Marseille. .
Divers canaux entre la Saône et l'Oise : complément de la ligne directe de la Méditerranée à la mer du Nord :
1» Canal de la Saône à la Marne 227
q" — de là Marne à l'Aisne, entre Cbnrlésur-Marne ét Berry-au-Bac 61
3* Canal de P Aisne à l'Oise, par le vallon de la Lette 38
Jonction du Lot au Rhône, par fÀrdeche ou vis-à-vis de l'Isère, y compris un chemin de fer à plans inclinés, s'il était nécessaire, pour traverser les montagnes 200
Amélioration de l'Allier 25a
Perfectionnement de la Loire au-dessus de
Roanne 76
Total pour l'Est. . .1199
Ou 3oo lieues.
L'ensemble de tous les travaux de navigation qui
viennent d'être indiques, s'élèverait à 1075 lieues . savoir :
Réseau del'Ouest, Complément du réseau de l'Est , Ligue communeu l'Est et k l'Ouest,
Total général,
Noua ne comptons pas ici les ouvrages à exécuter dans le lit de nos quatre grands fleuves, la Seine , la Loire, la Garonne et le Rhône, qu'il est cependant indispensable d'améliorer dans leur propre lit , même sur plusieurs des points où ils seraient bordés par des fanaux latéraux, parce que les fleuves peuvent et doivent fournir un mode de transport à la fois économique et rapide pour la plus précieuse des marchandises, c'est-à-dire pour les hommes. C'est un sujet sur lequel nous reviendrons plus tard.
Examinons maintenant la question la plus importante de toutes peut-être du point de vue pratique, ou au moins du point de vue parlementaire : celle de la dépense , el recherchons quelle pourrait être la somme à demander au budget extraordinaire des travaux publics.
L'exécution aux frais de l'étal des lignes navigables qui firent l'objet des lois de 182 1 et 1822 , el qui sont enfin à très peu prés terminées aujourd'hui, nous fournil à cet effet un excellent point de départ. Le développement total de ces quatorze canaux ou rivières améliorées est exactement de (îoo lieues. La dépense au 3i décembre 1 S3G s'élevait, d'après les comptesrendus officiels, à ao4,'23G,8(io francs. Une somme
720 lieues,
3oo 5o
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d'environ q5 millions paraissait alors tout-à-faît suffisante pour parfaire les travaux; le chiffre de la dépense totale serait donc d'environ 290 millions ; ce qui mettrait le prix de la lieue à /(83,ooo francs (1).
Dans ce prix ne sont pas comptés les frais de direction des ouvrages. Ces frais , peu considérables d'ailleurs, sont supportés par le budget ordinaire des ponts-et-chaussées. Nous les laissons à l'écart, pour ne nous occuper ici que du budget extraordinaire. Dès lors, en adoptant le chiffre de 5oo,ooo fr. par lieue, on est fondé à croire que l'on arriverait à des évaluations qui ne seraient pas contredites par les faits. Car la construction des lignes navigables reprises en 1821 et 1822 a été signalée par des erreurs qui ne se répéteront plus , et conduite avec une ruineuse lenteur, qui désormais doit n'être plus que du domaine <Ie l'histoire; quelques unes avaient été commencées en 1774 ou 1775. Mais pour ne présenter que des chiffres qui soient de nature à mériter la confiance du jiuhlic et l'assentiment d'une Chambre justement économe des deniers du contribuable, nous prendrons pour base de nos calculs l'estimation de 5oo,ooo fr. par lieue de 4ooom_
Sur les canaux anglais, quoiqu'ils aient fréquemment des dimensions étroites, la lieue a coûté en moyenne 538,ooo francs (2); sur les canaux américains, qui sont plus larges, le prix de la lieue a été 348,000 francs (3).
(i ) Voir h Nota 3 à la Ira du volume, (a] Voir ta Noie 7 à ta Bu du volume. (3) Voir 11 Note 3 a la lin du volume.
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Sur nos canaux tic 1821 et 1822, déduction faite des rivières améliorées, la lieue a coûté, non compris les frais de direction, 537,000 fr. ■
Cependant je ne pense pas qu'ea France, pour les canaux qui seraient établis désormais sans que l'on tirât aucunement parti du lu des rivières, dont ou a pensé, non sans raison , pouvoir avantageusement se servir sur quelques uns de ceux que nous possédons , sur celui du Hhoue au ltliin par exemple, il fut prudent de s'attendre à un déboursé moyeu de moins de (ioo,ooo francs.
Mais, je le répète, pour un ensemble de travaux de navigation, qui se composerait de canaux à ouvrir ainsi que de rivières à améliorer sur l'ensemble de leur cours, et dont quelques unes pourraient quant à présent n'être l'objet que de perfectionnements peu étendus, le chiffre moyen de 5oo,ooo fr. par lieue me parait pouvoir être accepté sans crainte de mécompte (1).
La somme requise pour effectuer tous les travaux de navigation précédemment énumérés, serait alors de cinq cent trente-sept millions et demi, comme il résulte du tableau suivant :
(0 Dm» te ipléipe de Iraviin qui a éle ïinowiei, il j & quel'iuca Iron- [■;,n; de camus ijiij fnil-i-ln 1 Ji-mirut . ainsi i|tu: uiiui l'avons dit, f-lre rcmpUrii j.ar ilt-» ilicni'os de fer. Mail il n'en mullcrail pas un ncciuiucmcBL
Tableau estimatif dit développement e.t tic la dépense des divers travaux de navigation proposes pour les diverses parties de la France.
niiicBATion du nivim.
en lient!
Compltmînl du ré«au de l'Esl. . . .
Ligne commune a l'Est tt à L'Outil. .
Sa
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TIATAUX A ÉTABLIR EH DEItOUS DU SOL FIANÇAI*. JONCTION SU BHIN ET DU HrAnE AVEC LE DANUBE.
I>l«p''iiiiin des Heures fiançais autour dos sources du Danube. — Sam quel rapport If DuuiIm rtl lu premier iloiivu Ju monde. — Avantage d'une lisison de nos fleuves arec le Danube, aittant pour l'Ouest de la France que pour ÏFM. — Elle serait d'une réalisation peu difficile. — Elle se réduirait strictement a lier 1* illnii au Danubo. — Caractère politique de celle entreprise. — Importance, présente du Danube. — Rapports nouveau* qui semblent à la veille de s'ouvrir cuire l'Occident el l'Orienl — Le Danube «1 le grand chemin intérieur carre l'Occident cl l'Orient.— Progrès des pays qui cnlourenl la mer Noire. — Tous les peuples d F-urupe on! à gagner à ee que le Danube soil amélioré et a ce qu'il soit lié aux Heures français ; intérêt de la Frattre, de l'Angleterre, de I Autriche el de la Russie. — Divers plans de jonction proposé) cuire le Danube et le Rhin. — Projets de César, de Char- Tracé do 51. Hiiiion. — Développement cl dépense présumée du canaui a. construire. — Hoorella. liaiwn du Rhin eu Rhdne par l'Aar. -Ilji urgence à ce que l'on se melle promptement à l'œuvre. — Il s'agit de défendre le Havre conlre Anvers et Rotterdam, Marseille contre Tri este. —Do la contenance qu'il y aurait à aider, s'il élait uéceisaire, l'entreprise par un subside ; des suli.ides militaires cl des subsides induslrii-ls. — Bénéfice qu'en retirerait la France sent les rapports politique et militaire. — D*uu lyslèiae d'asioeinlion allemande de douanes qui serait plus équitable el plus favorable ■ la France. — Dos noui elles relalious commerciales entre la Frauce et l'Allemagne du 'iord el celle du Midi.
Indépendamment des travaux que nous avons énuniérés comme devant être établis sur Je territoire
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français , le gouvernement pourrait et devrait intervenir pour l'exécution de quelques lignes qui seraient situées en totalité sur le sol étranger, et qui néanmoins seraient de nature à exercer une grande influence sur la prospérité de la France. Je veux parler spécialement d'un canal ou île plusieurs canaux d'une médiocre étendue, qui, aboutissant an Danube, ouvriraient à nos départements de l'Est et à la France entière les vastes provinces de l'Allemagne du midi, et permettraient à un bateau parti de Nantes de continuer sa course sans désemparer jusqu'à la Mer Noire.
Si l'on se place sur la frontière orientale de la France, au coin des départements du Haut-Rhin et du Doubs, o» sera frappé d'une symétrie toute particulière qu'offre autour de ce point le cours général de plusieurs grands fleuves d'Europe, presque tous français , symétrie qui doit en partie être attribuée à la situation géographique de la France entre trois mers, et qui est ainsi envers notre patrie un don de la nature que nous sommes tenus d'utiliser. Ainsi posé, l'observateur aura devant et derrière lui, à sa droite et à sa gauche, quatre fleuves se tournant le dos deux à deux et formant une croix dont les deux bras seront représentés, l'un par le Danube, qui va, de l'ouest à l'est, se décharger dans la mer Noire , et l'antre par la Loire qui se rend de l'est à l'ouest dans l'Atlantique; la tète et le pied île la croix seront figurés par le Rhin et par le Rhùne qui vont, le premier du midi au nord dans la Mer du Nord, l'autre du nord an midi dans la Méditerranée. Gomme la nature dans ses œuvres les plus bienfaisantes laisse toujours quelque chose à faire aux hommes, il c\iste, au centre, entre ]cs quatre fleuves,
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une lacune que nous avons remplie sur notre sol en reliant la Loire et le Rhin à la Saône, branche du Rhône, par les beaux canaux du Centre et du Rhône au Rhin; mais rien n'a eu lieu encore, si ce n'est dans les rêves de quelques grands hommes de l'antiquité et des temps modernes, pour combler l'intervalle qui sépare le Danube des trois autres fleuves , disons même des quatre autres, parce que la Seine, qu'il est impossible de passer sous silence quand il s'agit des lignes navigables de France, la Seine a été rattachée au point central de la crois par un magnifique ouvrage, le canal de Itourgogne.
Il serait d'un haut intérêt pour la France d'effectuer la liaison de ses grandes artères de navigation avec le Danube , ou d'en faciliter l'exécution par d'autres mains , car le Danube est le plus grand fleuve de l'Europe habitable , et nos autres fleuves d'Europe sont des pygmées en comparaison de ce géant. L'étendue de son cours est d'environ 700 lieues; le Rhin n'en a que 3oo , la Loire 2Ôo , la Seine 1 70 , la Tamise 86; son bassin occupe un espace quadruple de celui du Rhin, sextuple de celui de la Loire, décuple de cehii de la Garonne, trente-cinq fois plus grand que celui de la Tamise, et presque une fois et demie aussi vaste que la France. Il est vrai que, depuis la découverte du "Nouveau-Monde, le Danube peut, aux yeux du géographe théoricien et du naturaliste, n'être plus que de taille médiocre ; car il est autant dépassé par le fleuve des Amazones et par le Mississipi , qu'il dépasse lui-même le Rhin ou la Loire ; niais aux yeux de l'homme d'Etat qui mesure l'importance des diverses régions du globe d'après leur population, et
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qui fait peu de cas îles solitudes, le Danube en vérité n'est maintenant ni plus ni moins que ie premier fleuve que notre civilisation ait touché. Et après tout, quand il s'agit de l'Europe, le Mississipi est hors de la question, ainsi que le fleuve des Amazones.
Ce n'est qu'à la condition d'opérer cette jonction que nous jouirons d'un avantage que notre admirable situation nous promet, celui d'être les intermédiaires entre l'Allemagne du Midi, y compris les principautés du Bas-Danube, et l'hémisphère occidental. Alors seulement le Danube sera ce qu'il est appelé à devenir, le grand chemin de l'Asie centrale, et il le sera au profit de toute la France, en y comprenant même les ports et les départements de noire Ouest le plus extrême. Car Marseille, le Havre, Nantes, et même Bordeaux, lorsque la Garonne aura été rattachée à nos autres fleuves, pourraient tout aussi bien alors être les ports des contrées baignées par le Danube, que New- York est celui de Cincinnati , de Louisville et de Chicago.
Cette belle entreprise ne serait pourtant pas d'une réalisation démesurément difficile. Une fois sortis des Alpes, et arrivés au sol français, le Rhin et le Rhône ne sont plus sépares du Danube par aucune grande chaîne de montagnes. Le plateau de la Forêt-Noire, où le Danube a sa source, est baigné par le Rhin, et n'est éloigné duDouhs l afTluent secondaire du Rhône, que de quelques lieues. Ce plateau est ainsi le centre hydrographique de l'Europe, et cependant il n'est élevé, sur plusieurs points, que de 5oo mètres audessus du Rhin. L'idée de le surmonter par un canal n'a rien de fort extraordinaire, rien d'effrayant après
l'exécution d'ouvrages tels que le canal du Midi et Je canal de Bourgogne. Il n'y aurait point de grandes distances à franchir; si l'on trace un cercle autour de la ville de Bàle, avec un rayon de vingt lieues, sa circonférence rencontrera, en même temps que le cours du Danube, celui du Doubs, affluent aujourd'hui canalisé (i) du Rhône; celui de l'Aar, affluent du Rhin, en communication naturelle avec les lacs de Bienne et de Neuchûtel, et se rapprochant ainsi du lac de Genève qui est traversé par le Rhône luimême.
11 résulte de là que si l'on creusait un canal qui, partant du Rhin près de Bâle , allât rejoindre le Danube, et un autre entre le lac de Neuchàtel et celui de Genève, on effectuerait la jonction du Danube avec quatre, au moins, des fleuves de France, le Rhôneet le Rhin, la Loire et la Seine, puisque, répétons-le, la Seine et la Loire sont rattachées à la Saône par des canaux aujourd'hui navigables sur toute leur longueur.
Bien plus, le Rhôn<> étant déjà lié au Rhin par un canal à deux embouchures dont l'une est précisément à Bàle, il résulte de cette heureuse circonstance que, si l'on ne tenait compte que de l'Allemagne et de la France, si, passant sous silence nos alliés helvétiques, on renonçait à ouvrir une nouvelle communication du Rhône au Rhin à travers les Cantons, un seul canal du Danube au Rhin suffirait à accomplir l'union avec le Danube de quatre de nos fleuves, le Rhône et le Rhin, la Loire et la Seine; et ce canal n'aurait,
• ( 1 ) Le Doulo canalisé foriUfl imc partis du aud du Bious au ftlio,
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de fleuve à fleuve, indépendamment des canaux latéraux qui devraient le continuer, que seize lieues de long.
Le commerce n'est p;is seul à demander que nos fleuves de France soient rattachés an Danube, et qu'une navigation permanente, régulière et sur une grande échelle s'établisse de la Méditerranée, de l'Océan et de la Mer du Nord , jusqu'à la Mer Noire par le Danube. La haute politique a aussi de bonnes raisons pour le vouloir; car il me semble qu'il y a peu d'exagération à affirmer qu'une jonction rapide et sûre, entre le Danube et nos fleuves français qui rayonnent dans tous les sens à partir de sa source, pourvu qu'elle fût suivie de l'amélioration du cours du Danube telle qu'on la veut à Vienne, serait un de ces faits qui marquent dans l'histoire. Pour motiver cette assertion ou au moins pour l'expliquer, je hasarderai ici quelques vues de politique spéculative.
On a dit avec raison que la scène politique tendait manifestement depuis quelques années à se déplacer. Tous les regards aujourd'hui sont fixés sur l'Orient. Dans l'opinion des hommes d'Etat les plus expérimentés, et des penseurs les plus profonds, le nceud de la difficulté européenne est à Constantinople. Parmi les régions qui avoisinenl la ci lé des empereurs et des sultans, les unes secouent le linceul dont elles étaient couvertes depuis plusieurs siècles, tels sont les bords de la Mer Noire, la romanesque Trébisonde, l'Asie Mineure, la Grèce et les rives do l'EuphrateetduTigre; les autres marchent graduellement à une importance qui dans le passé n'avait jamais été leur partage, telles sont les provinces du bas Danube et la Russie Méri-
dionale, qui n'ont pas compte encore clans l'histoire du genre humain.
La' rivalité armée de l'Orient et de l'Occident, quï forme le graïid drame des siècles de l'antiquité, avait été interrompue depuis quatre ou cinq cents ans, parce que l'attention et l'activité des principaux peuples de l'Europe, absorbées d'abord par les combats acharnés qu'ils se livraient les uns aux autres, ensuite parla découverte et la colonisation duNouvcau-Monde,avaient Cessé dese diriger vers l'Orient. Tant de rapports se sont établis entre les nations qui peuplent l'Europe , les' mœurs s'y sont tellement adoucies, le commerce y a si étroitement associé tous les intérêts , qiHî de longues* luttes y sont désormais impossibles. L'Europe ne fait! plus qu'une famille ; toute guerre européenne serait une guerre civile, une guerre impie. Si nous sommes destinés à voir se consommer de nouveau cet acte sacrilège, ce pourra être un affreux embrasement, un choc effroyable , un bouleversement des nationalités et des dynasties qui ensontlessymholes,maisce sera dé courte durée. D'un autre côté, au dehors, la mission dos peuples européens sur le sol transatlantique est terminée; l'Amérique s'est soustraite à la tutelle de l'Europe, ics peuples européens que le besoin d'action dévore', et qui ne sauraient se tenir reployés sur eux-mêmes, si ce n'est pour de faibles intervalles , pour de passagers entr'actes, quelle que soit la prospérité matérielle qu'ils pussent obtenir en concentrant leur activité chacun chez soi, attendent avec impatience que la Providence leur montre au loin une autre tâche. N'ayant plus à remuer le monde du côté de l'Occident, ils se retournent vers l'Orient. El pour-
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quoi, en effet, celte mission loiiitaiiie, à laquelle noire époque aspire sans s'en rendre bien compte encore, ne consisterait-elle pas à aller secouer la léthargie des Orientaux et à leur restituer au centuple les bienfaits île !a civilisation qui de chez eux était venue dans nos contrées?
L'attention inquiète et ambitieuse avec laquelle tous les cabinets européens observent ce qui se passe à Constantinople et à Alexandrie; notre présence à Alger, et celle d'un peuple germanique en Grèce ; les acquisitions de la Russie sur les bords de la Mer Noire , ses conquêtes récentes sur la Perse, sa marche triomphale sur Andrinople au travers du Balkan, la protection que le Czar impose au sultan et la présence de ses troupes sous les murs du sérail; les efforts de l'Angleterre du cùlé de l'Euphrate, ses lignes de bateaux à vapeur organisées dans la Mer Rouge , ses immenses possessions dans l'Inde , sa marche progressive vers les frontières du céleste empire que cernent également, par mer, les Américains, par terre, les cosaques, avant-garde de l'armée moscovite; les tentatives des commerçants, les pressentiments des penseurs et de vagues instincts populaires; tout cela ne rëvèle-t-il pas qu'incessamment, sous une forme ou sous une autre, il y aura entre les nations orientales et celles de l'Occident, une nouvelle étreinte, une nouvelle mêlée qui sera suivie bientôt de pacifiques rapports, de communications permanentes, d'un long cours d'échanges dans les personnes et dans les choses?
Cette révolution dans lu politique de l'ancien monde commencera peut-être parce que les Russes menaceront Constan linople, ou Téhéran, ou l'Inde, peut-être
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parce que l'Autriche voudra s'arrondir du côté de la Valachie ; ce sera peut-être parce que l'Angleterre tentera de prévenir les attaques du Czar, selon la méthode d'Annibal, en portant la guerre dans lesprovinces méridionales de l'empire russe : peut-être parce qu'un homme du destin aura surgi du milieu des peuples mahométans pour les sauver de la tombe vers laquelle ils gravitent fatalement. Ce pourra être enfin pour mille autres motifs et à toute autre occasion ; mais ce sera.
Or, le Danube serait dès lors appelé à un grand avenir, car il partagerait avec la Méditerranée le privilège de conduire du côté de l'Orient les hommes , les idées et les choses qui semblent à la veille de s'y précipiter, de toute la grande ligne du littoral de l'Atlantique, sur lequel notre civilisation, dans le mouvement général de l'Est à l'Ouest qu'elle a suivi jusqu'à présent, a transporté ses sanctuaires. Le Danube n'est peut-être pas le plus court chemin de Byzance, quoiqu'une fois amélioré , il doive être le plus sûr et le plus commode (i). Le Danube ne fera jamais oublier aux Européens le chemin d'Alexandrie etl'Ithsmede Suez; maïs le Danube avec la Mer Noire fournira le meilleur moyen de pénétrer dans l'Asie centrale. Déjà la statistique, dont le témoignage est toujours le bien venu pour appuyer les prévisions, les pressenti met ils et les instincts, nous montre que le commerce, qui est le précurseur de la civilisation, se porte avec ardeur vers la Mer Noire. C'est à la MerNoire qu'appartient Odessa;
(i) Surtout si l'on effectue la coupure J'use douzaine Je lieu» projetée i la Mer Main cl le fleuve, du coté Je Itïisoii.
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el Odessa n'est pas le seul port florissant de la MerNoire. En i833, les importations de Trébisonde ont été, selon M. Mohneaufi),de i5 millions de francs, et lesexportalions de l4 millions de francs; en i835, les importations étaient montées à 39 millions et les exportations à 35 millions. Nous avons en France de grands ports dont le commerce avec l'étranger est moins considérable. 11 ait pénible de l'avouer, mais c'est à peine si Nantes, quoiqu'il ait derrière lui la belle, riche et populeuse vallée de la Loire, et devant lui les deux. Amériques et l'Angleterre, c'est à peine si Nantes égale aujourd'hui Trébisonde, qui, il y a trente ans , semblait ne plus exister qiie dans les romans de chevalerie.
Pour nous, Français, c'est par le Danube aussi bien que par la Méditerranée que passeraient nos nouveaux Godelrois de bouillon etnosTancrèdes, si nous étions destinés à être, les chefs d'une autre croisade dirigée bien loin sur les bords de la Mer Noire et audelà vers l'Orient le plus reculé. Pour les Anglais , c'est la route de l'Inde en prenant la Perse à revers. Pour l'Autriche, c'est une voie impériale qui inèneaucùté vulnérable du formidable empire russe. Pour les philosophes de l'Europe , amis de l'indépendance de nos pays occidentaux, et dont l'œil mesure avec effroi les progrès de la puissance moscovite, le Dauube est le canal par où s'infiltreront de l'Ouest à l'Est, malgré les efforts d'une police ombra i>euse, des opinions libérales qui, pénétrant sur les domaines du gouvernement
(1) II. MoliDMu rsl l'auteur d'ui feril Tort curieux <nrïa jonction du Rhin
russe , l'obligeront k s'occuper île ses propres affaires au lieu de menacer nos nations avancées.
Et cependant le Danube, s'il était aisément navigable sur tout son cours, et l'Autriche travaille à le rendre tel, rendrait un grand service à la Russie elle-même, lors même qu'il serait tout entier hors de ses terres et qu'elle cesserait d'en tenir, commeaujourd'hui,les clefs. Commercialement et politiquement , 1a Russie aspire à être en possession exclusive de la navigation de la Mer Moine; si le commerce du Levant avec l'Europe occidentale continue à avoir lieu exclusivement par mer et par navires de long cours, la Russie ne réussira pas à empêcher sur la Mer Noire la concurrence des vaisseaux marchands anglais dont la présence appelle nécessairement celle des bâtiments de guerre britanniques. Au contraire, si, par un moyen quelconque, la navigation marchande de la Mer Moire était réduite à un cabotage partant des bouches du Danube, les vaisseaux russes s'empareraient aisément du monopole de cette navigation, et la flotte militaire de Sébastopol serait sans rivale sur cette mer. Ainsi le perfectionnement complet du cours du Danube et sa jonction avec nos fleuves de France, avec le Rhin inférieur etayee l'Adriatique, doivent amener ce résultat que, dans un très grand nombre de cas, pour le transport des hommes et des produits de l'Occident vers l'Oriertt , et vice versâ, le Danube se substituerait à la Méditerranée; ils doivent donc apparaître à la Russie comme favorisant ses projets sur la Mer Noire , et par conséquent lui sourire; car la tendance vers le Midi et vers tout ce qui touche au Bosphore est plus forte à Saint-Pétersbourg que l'antipathie contre le libéralisme.
Je conclus ici celle longue digression, en disant qu'aujourd'hui tous les peuples à qui sont dévolus les plus glands rôles dans le monde, ont de puissants motifs pour souhaiter que le Danube devienne une communication de premier ordre. La guerre et la paix sont d'accord à le vouloir , l'industrie le réclame, la politique l'exige; la raison et l'imagination, si rarement en bonne harmonie, y trouveront également leur compte, l'une et l'autre.
Pour lier le Danube ;i tous nos fleuves français, il suffirait strictement, avons-nous dit, de l'unir au Rhin. Telle est l'influence que cette liaison est appelée à exercer nécessairement sur les affaires de l'Europe prise en masse et en détail , qu'elle a, tour à tour, occupé, la pensée des grands hommes à qui il a été donné de tenir dans leurs mains les destinées de notre Occident. César voulait, s'il faut en croire la tradition, rattacher le Rhin au Danube , du lac de Constance à Uhn. Charlemague, dont la capitale était à Aix-la-Chapelle et la résidence la plus habituelle ù Bingen, prés de l'embouchure du Hein , voulait effectuer la jonction par l'intermédiaire de cette dernière rivière. Napoléon ordonna un immense canal qui d'Anvers se serait dirigé sur le Rhin, au-dessous de Cologne , et serait remonté ensuite jusqu'à Neubourg sur le Danube. La partie comprise entre Anvers et le Rhin, célèbre sous le nom de canal du Nord, a seule été commencée et n'est pas terminée encore; nos désastres d'il y a vingt-quatre ans en sont la cause. Depuis i8iû, la nécessité d'un canal du Danube au Rhin a été de plus en plus vivement sentie. Le roi de Wurtemberg conçut, dés ifo'f ,
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le projet d'un canal entre Manheim sur le Rhin et Ulm sur le Danube, par le Necker et la Lauter , avec embranchement sur le lac de Constance. Le roi de Bavière reprit, bientôt après, la pensée de Charlemagne, et comme ce prince , en homme convaincu , passe très volontiers de la théorie à la pratique, les travaux sont maintenant en activité sur cette ligne du Meîn. Une autre idée fut mise en avant à l'effet de lier Kehl sur le Rhin, vis-à-vis de Strasbourg, à Ulm. M. Itrisson avait un peu antérieurement proposé un canal, de Waldshut à Donaueschingen , qui se serait prolongé latéralement au Rhin, de Waldshut à Râle, et latéralement au Danube, de Donaueschingen à Ulm. Ce fut même en vue de ce plan que le gouvernement français se décida à ajouter un embranchement sut- Râle au grand canal du Rhône au Rhin.
Le projet du roi de Wurtemberg , que ce prince n'a point abandonné , celui de M. Brisson , et celui d'après lequel le canal descendant du Danube viendrait déboucher dans le Rhin, vis-à-vis de Strasbourg, méritent tous les trois considération. I-a France aurait à opter entre eux, et à vivement appuyer de son influence et même de son concours financier celui qu'elle aurait choisi. Probablement, au lieu d'un, il conviendrait qu'elle en soutînt deux, celui de Waldshut , qui serait le plus avantageux à la Suisse, et celui de Kehl, qui, s'il était d'un parcours facile, serait fort avantageux à Strasbourg, au Havre et à Paris. A la condition de les aider tous deux simultanément, elle déterminerait sans doute le roi de Wurtemberg à renoncer à la ligne du Necker et de Manheim.
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Le canal dejKehl àUlm aurait (i). . . 60 lieue».
Le canal qui de Waldshut irait rejoindre
à Donaueschingen celui de Kehl. . . 16
Le canal latéral de Waldshut à Bâle. ■ ■ ij
Total. . 90
Ce total est moindre de 3 lieues que le canal de Nantes A Brest. A raison de Goo,ooo francs par lieue , la dépense serait de 54 millions.
Pour être complet et parfait, ce système devrait comprendre enoutre un canal remontant l'Aar, à partir de sa jonction avec le Rhin à Waldshut, et se dirigeant vers le lac de Genève, en suivant le sillon rectiligne, profond et large , qui sépare les Alpes du Jura t et au fond duquel s'étendent les nappes d'eau déjà passablement navigables des lacs de llienne et de Neufchâtel, Il resterait ensuite à améliorer le Rhône à parlir de sa, sortie du lac de Genève. Ce perfectionnement du Rhône était une pensée de Napoléon, pensée cligne de lui, qui lui était venue en contemplant l'admirable distribution des fleuves d'Europe autour des montagnes de la Forêt- Noire.
U y a urgence à ce que cette jonction du Danube au Rhin et an Rhône occupe sans délai le gouvernement français. Quoiqu'elle doive être établie en dehors de notre sol, elle importe essentiellement, non seulement à l'extension, mais même à la conservation de notre commerce. Le projet bavarois qui est en cours d'exécution , portera un rude çoup à notre transit
(1) De la jonction du Danube nu Rhin, de , par H. MoIIdmu, p. ioj.
avec l'Allemagne, et dépouillera le Havre au profit de Rotterdam , si ne nous bâtons de prolonger jusqu'au Danube, le canal de Paris (et par conséquent du Havre) A Strasbourg, soit par la Kintzig, soit au moins par Bâfe, car le canal du Rhône au Rhin relie Bàle à Strasbourg. Le. gouvernement belge , qui continue avec une imperturbable assurance son chemin de fer d'Anvers à Cologne, et qui s'apprête à finir legrand canal du Nord commencé par Napoléon, va ajouter à la concurrence de Rotterdam la double rivalité d'un chemin de fer et d'un canal entre Anvers et le Rhin. Mais, moyennant le canal du Rhin au Danube, le Havre et Strasbourg pourront défier leurs adversaires, car les marchandises seraient alors aussi vite au cœur de l'Allemagne par le Havre, Paris et Strasbourg, que par Rotterdam ou par Anvers (i). Il ne s'agit pas seulement du Havre et du Nord de la France; le Midi est aussi menacé, car, sur le sol autrichien , le Danube va bientôt être rattaché à la Méditerranée par la Save et le canal de Carlowitz, dirigé sur Trieste. Marseille se verrait alors exclu du commerce de l'Allemagne comme l'aurait déjà été le Havre; et ce qui garantira le Havre garantirait aussi Marseille.
(i) De Slnuboure. à ls mer psr le Rhin juiqu'i Duueldorf, le nul du ITord el lT.WMUt, il j aura ig5 lierai.
ne Strasbourg 1 la nier, en iiiiiint le Rhin, il y a entiron 10a
Da fitraibourg a la mer par le nul du Rhin à la Seine et par Ij Seine, il y aura io5
AclufUcmrnt le trajet par enu de Strasbourg au Havre (I par le panai du Rhône en Rhin, la Sa*ne, te canal du Centre , le canal latéral ri le canal de Briare, estde. 3iS
Par le canal duTUione an Rhin, la Kiùno , le canal de Bom- Ko;ne, ileitde 35?
Il me semble donc que le gouvernement et les Chambres ne devraient pas hésiter à subvenir, s'il était nécessaire, à une partie de la dépense, à s'inscrire, par exemple, pour une dizaine de millions, sur la liste des souscripteurs. Nous aurions par là un moyen simple de faire asseoir les droits de péage sur des hases favorables à notre négoce et à notre transit. Puisqu'il est reçu de donner des subsides pour la guerre, je ne vois pas pourquoi l'on en refuserait pour des ouvrages qui intéressent vivement l'industrie nationale et la richesse du pays. L'Angleterre a versé des milliards dans les coffres des souverains de l'Europe pour renverser Napoléon, ce qui revenait pour elle, jusqu'à un certain point , à délivrer son commerce du blocus continental ; pourquoi ne contribuerions-nous pas pour quelques millions à une entreprise qui ferait disparaître l'obstacle qu'opposent au notre les rochers de la Forêt-Noire ? Sait-on, d'ici à un an, à sis mois, nous n'aurons pas à prêtera l'Espagne une centaine de millions? Qui donc pourrait trouver à redire à ce que nous nous en prêtassions indirectement à nous-mêmes une dizaine, par l'intermédiaire des gouvernements ou des compagnies qui joindraient le Rhin et le Rhône au Danube? Au moins ce ne serait pas un prêt àfonds perdu.
Si la politique guerrière a seule le privilège de faire dénouer les cordons de la bourse, disons qu'il est essentiel à l'amélioration de notre situation politique, et militaire eu Europe, que le Danube soit rattaché au Rhin et au Rhône. Quand nous aurons noué, parle Danube, d'étroits rapports d'affaires avec 1* Autriche , il ne tardera pas à s'établir, entre elle et nous, d'intimes
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relations de bonne amitié. Et ce n'est pas tout : la Prusse a formé en Allemagne une ligne de douanes qui est aussi une ligne politique anti-française. Cette association embrasse non seulement les États de l'Allemagne du Nord, qui naturellement relèvent de la Prusse et vivent sous sa dépendance, mais aussi plusieurs États du Midi, tels que le gramUluché de Bade, et les royaumes de Bavière et de Wurtemberg dont les patrons naturels sont la France et l'Autriche. La jonction du Rhin et du Rhône au Danube rompra cette union mal assortie des États méridionaux de l'Allemagne avec la Prusse, et les replacera sans efforts, politiquement et commercialement, sous la tutelle bienveillante de la France et de l'Autriche, en resserrant l'une contre l'autre ces deux grandes puissances. Et le moment ne saurait être plus opportun pour opérer ce revirement, car l'instant est venu où les divers membres de l'association prussienne vont avoir à déclarer s'ils entendent ou non y rester pendant douze années encore (1).
Si nous savions agir, il est probable que la Bavière, le Wurtemberg, le grand-duché de Bade, celui de Hessc-Darmstadt et celui de Nassau, et, avec tous ces États allemands, la Suisse, ne tarderaient pas à former «ne fédération de douanes qui serait flanquée, à l'ouest par la France, à l'est par l'Autriche, et que ces deux grandes puissances sauraient protéger et maintenir.
Cette combinaison profiterait à la France, non seu-
(l) L'article 41 do l'aria nn li loi if de la ligue prussienne porte que l'uwdation durera jusqu'au 1" janvier 1841, et que loin État qui, dtui am auparavant , n'aurait pu déclaré j'en retirer, en ferait partie pour douie anuéode
lement parce qu'elle lui donnerait des allies commerciaux dont elle manque et une influence politique qu'il nous faut reconquérir pour que notre avenir soit digne de notre passé; mais aussi parce qu'elle nous permettrait d'établir avec l'Allemagne du Nord ellemême des rapports plus avantageux que ceux qui subsistent aujourd'hui entre elle et nous. C'est ce qu'il est facile de faire concevoir par un exemple. Dans l'Allemagne du Nord où la vigne est très peu cultivée et où il est aisé de s'approvisionner par mer des produits du.Médoc et du littoral de la Méditerranée, nos vins avaient, de temps immémorial, la préférence sur tous les autres. Mais le grand-duché de Bade et le Wurtemberg produisent en grande quantité de petits vins clairets. Pour obtenir l'affiliation de ces États méridionaux, la Prusse et ses confédérés du Nord ont dû frapper les vins français de droits très élevés. Si les États de l'Allemagne du Nord cessaient d'être associés k ceux du Midi, ces droits exorbitants n'auraient plus de raison d'existence, et disparailraientbientôt, au grand bénéfice de nos propriétaires vinicoles.
CHAPITRE IV
mi puTUfl ■« wt « >rn»zi it des e»»*i« wt***M.
Opinion de Briiidley eonlraire im filière*, — Kelnur de> iJfel «0 f*t«|ir d« lignes naturelles de navigation. — Examen det objections contre Ici ririèrej. — L'art de perfectionner les rivièrra esl-il loul i crier? — De l'inconvénient dtt crues. — L«i barrages augmentent-ils le danger di; l'inondation P Barrage* mobile* de M, Pnirée, — Économie relit»* de» travaux en lit des rivières.' — On jouit dos traçant en lit de rivière au fur < l à mesure qu'il» refont, te qui n'a pu lieu arec U-s canaux. — Les rivières améliore» par des barra|e* fournissent à l'industrie une force motrice indeEnif ; calculs au tujtt da !i Garonne; noni paraisen des chutes d'eau avec Ici ruidùuis i vapeur. — Il ne faut pM conclure de ce nui précède en Faveur de l'amélioration d a la C, aronne et de la Loire dam leur lit; néeeaailé d'une solution prompte ponrcea deux lleuve, , canal latéral de Briare à l'embouchure de) la Vianoe cl de Ton. louse i CutiU. — Avantage du «.tire» amélioré.:! pour la transport des ïojajeun.— De dlrer» inconvénients des canaux latéraux. — Dans le c«i où l'on te déciderait en faveur de canaux latéraux, il conviendrai t d'améliorer ra pendant lea rivière» pour le transport des vnvageura cl pnur te cnmmcree descendant — De la nscessilo d* remédier au déboisement des moutignea Mm le piui de rue de l'améliora lion dn régune de> riaierex.
Pour l'amélioration de nos rivières , la plus grande difficulté ne sera plus celle de l'argent. Nos finances
sont prospères maintenant, malgré les dires des calculateurs superficiels qui prétendaient, l'an dernier, que nous étions en déficit- Le Trésor encaisse aujourd'hui un excédant qui ne peut que s'accroître; et, grâce à Dieu, la France a du crédit. Pourquoi ne pas emprunter si cet excédant ne suffisait pas à nos nouvelles entreprises? Un emprunt est déplorable quand il a la guerre pour objet, car ce sont alors des fonds dépensés sans retour; mais des travaux publics judicieusement choisis seraient un excellent placement, une admirable affaire pour le Trésor qui percevrait en sus des péages un surcroît de revenu résultant de l'accroissement infaillible alors des transactions et de la richesse publique. Si l'Etat eût déjà osé emprunter à cette fin , tous les millions que l'agiotage a pompés dans les bourses des petits capitalistes pour les verser , commission déduite, dans le gouffre du trésor espagnol, seraient encore dans le pays et y fructifieraient, au lieu d'être allés enrichir Gomcz et Cabrera. Du reste, quoi qu'il en soit de la convenance des emprunts, dans l'affaire de nos rivières, le Trésor est en mesure; ce sont nos ingénieurs qui n'y sont pas, ou qui n'y sont qu'à demi.
À propos du perfectionnement des lignes naturelles de navigation , deux systèmes sont en présence. L'ingénieur lirindley, qui partagea avec lé duc de Bridgewaterrhonncurdedonnerl'impulsion à la canalisation de l'Angleterre, disait que Dieu n'avait fait les rivières que pour alimenter les canaux. Jusqu'à ces derniers temps cette opinion avait prévalu, et, pour assurer la navigation le long d'un fleuve, l'on admettait généralement qu'il n'y avait rien de mieux à faire crue
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de creuser un canal qui le suivit latéralement Mais c'était trancher lu difficulté et non pas la résoudre. Il existedes fleuves qui, tels que les hommes les ont reçus, sont susceptibles d'une bonne navigation. Les fleuves les plus difficiles sont tous, sans exception, praticables sur une partie de leur cours, souvent sur la moitié, les trois quarts ou les cinq sixièmes. Ay^lieu de créer à grands frais une sorte de fleuve artificiel à côté de chaque fleuve naturel, ne serait-il pas plus sage et plus économique de rechercher quelles sont les conditions essentielles des fleuves les plus commodes, et tics parties, toujours nombreuses sur chaque fleuve, dont le régime est tolérable , et de s'efforcer de reproduire ces conditions partout ailleurs?
La première méthode , celle qui dédaigne les créations de la nature et qui veut tout remodeler, était en harmonie parfaite avec l'école philosophique du rviii" siècle, qui posait des principes et ne prétendait à rien moins qu'à refaire l'homme tout entier, cœur, cerveau et membres , d'après ses théories. On traçait alors des plans de société réguliers comme un échiquier, et de la meilleure foi du monde l'on y poussait les peuples, bon gré malgré, pour leur plus grand bien et pour le perfectionnement de l'espèce. Brindley traitait le monde physique comme les philosophes ses contemporains traitaient l'homme et les sociétés. Aujourd'hui les doctrines politiques et sociales qui sont en hausse prennent les gens, peuples et individus, tels qu'ils sont, et ne s'obstinent plus à les vouloir impitoyablement mettre à l'envers pour les rendre ressemblants à des modèles théoriques. Il y a soixante ans, le corps social était, pour les penseurs, une pâte à expé-
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riences ayant pour destination d'être ployée à coups de marteau sur d'immuables principes , comme sur des moules d'acier trempé. Aujourd'hui ce sont les principes métaphysiques et les théories abstraites que l'on plie, que l'on tourne et retourne, qu'on allonge oit qu'on raccourcit, qu'on arrondit et qu'on redresse pour qu'ils s'adaptent aux traditions et aux tendances, aux instincts et aux vœux des sociétés et des individus. Cette direction nouvelle des esprits se révèle dans les faits généraux et dans les faits de détail , dans les questions les plus purement matérielles comme dans celles qui se rattachent aux libres les plus délicates et les plus nobles de notre être. Il y a métamorphose, en un mot, non seulement dans les opinions politiques, mais aussi dans les règles de l'économie publique , et jusque dans les procédés des ponts-et-ebaussées ; et , par exemple , l'idée d'améliorer les rivières par des travaux exécutés dans leur propre lit , ou du moins de se servir autant que possible de ces canaux naturels, a gagné beaucoup de terrain. Nos ingénieurs sont préoccupés aujourd'hui de cette pensée de Pascal, que « les rivières sont des chemins qui marchent et * oui portent où l'on veut aller. »
Les partisans des canaux latéraux assurent que jusqu'à présentie perfectionnement direct des rivières en elles-mêmes a peu de précédents en sa laveur; qu'à cet égard la science est encore à fairej que s'il faut attendre que les ingénieurs des ponts-et-chausiées aient suffisamment expérimenté , qu'ils aient délibéré et fixé leurs idées, nous aurons à rester vingt ans dans le statu quo, pendant que toute l'Europe, et fAniérkpie, marchent autour de nous ou loin de
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nous; qu'ainsi nous nous exposerions à demeurer en arrière, comme de honteux traînards, dans la voie de la prospérité matérielle , ce qui, dans notre siècle , revient presque à dire sur le grand chemin de la civilisation. Us prétendent enfin qu'en supposant qu'il n'y ait rien à rabattre des espérances des avocats des rivières, i'on n'aura jamais avec celles-ci la régularité qui distingue les canaux ; car les rivières sont et seront toujours exposées à des crues extraordinaires pendant lesquelles la navigation est et restera périlleuse, et à des sécheresses laissant les bateaux échoués sur des bancs de sable. Ils représentent enfin les inconvénients qu'il peut y avoir à couper le cours des fleuves par des barrages, disant que dans quelques circonstances ces digues feraient l'office d'écueils.
Les champions des fleuves et des rivières ( i ) répondent assez victorieusement à tous ces griefs. Il faut convenir que la précipitation est le moindre défaut des Ponts-et-Cbaussées; ce corps, qui compte dans son sein tant de savants distingués et de constructeurs pleins d'expérience, opère toujours avec poids et mesure, et quelquefois avec une extrême lenteur. Mais il serait bien injuste de lui refuser l'attribut de la perfectibilité,
(i)Ub habile ingénieur, à qui l'an doit le pont de Bordeaux, M.C.Detchaœpi, inspecteur général des ruMIJ-et-rliaussécJ, couiner e ses tetllei depuis pluiifun imites a 11 définie de te stslème. Je reoToie a ses Rtchcnhti tt Coiiiidérotio*! lurlit Ctimtn.t tt Ici Jl/»!ru ceux qui mkU enritux de TOtï disputé* en ardre de bataille la plupart dei jr|jurarnli que l'on peut (aire valoir en la»eur des rit icret. Je dii en ordre de bataille , car M. DocbampS tombal rudement 1rs canaux laléiaux et Biiudlcj leur «pulogiite, et repousse me non nom» de titaorté les iliaques dirigée! contre 1rs oouri d'tau naturels.
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qui appartient à toute l'espèce humaine dans l'échelle de laquelle nos ingénieurs occupent incontestablement un rang fort élevé. S'il est vrai que, dans quelques circonstances, les Ponls-et -Chaussé es aient paru ne pas avoir la notion du temps, il est de notoriété publique qu'ils s'amendent tous les jours et prennent une allure plus vive, autant que !e leur permettent les règlements et ordonnances, car leurs lenteurs résultent hien moins de leur tempérament et de leurs goûts que des formes administratives qui leur sont imposées.
Ensuite n'y a-t-il pas de l'exagération à affirmer que l'art du perfectionnement des rivières dans leur lit est encore tout à créer: 1 Quelques essais en grande! très satisfaisants viennent d'avoir lieu sur l'Oise, sur l'isle, et sur d'autres rivières encore. D'autres tentatives conçues sur une moindre échelle ont été couronnées d'un plein succès dans la Garonne et même dans la Loire , quoiqu'il l'égard de ce dernier fleuve d'autres essais aient échoué. M. l'ingénieur en chef Defontaine a montre clairement qu'il était possible, avec de simples fascines, de maîtriser le Rhin, là même où il est le plus impétueux. Sans doute, de loin en loin, des crues énormes, comme celles dont nous avons été témoins en 1 836, ou des sécheresses excessives, rendraient les rivières impraticables, quels que fussent les ouvrages qu'on aurait entassés dans leur lit; mais n'est-il pas constant qu'en France ces circonstances fâcheuses sont fort rares? Elles ne se présentent pas en temps ordinaire une fois par an, et jamais elles n'intercepteraient la navigation au-delà de quelques jours. Les canaux d'ailleurs sont-ils exempts d'inconvénients analogues?
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Ne sont-ils pas sujets aux infiltrations , aux crevasses? N'arrive-il jamais que des brèches à leurs bords les mettent à sec? Les réparalions et le curage, tels surtout qu'ils s'opèrent aujourd'hui, n'occasionnent-ils pas tous les ans un chômage plus long que celui que peuvent causer, sur tics fleuves tels que les nôtres, les inondations du printemps, et les étés sans pluie?
Les barrages ou digues de retenue qu'il faut, de distance en distance , jeter au travers des rivières pour les améliorer dans leur lit, ont donné lieu à beaucoup d'objections. On a dit, par exemple, que, relevant le niveau de l'eau, et effectuant en tout temps des crues qui, pour être factices n'en sont pas moins permanentes, ils augmentaient nécessairement les dangers de l'inondation pendant les crues naturelles. Mais ce fâcheux effet des barrages peut être amoindri ou même complètement annulé à l'aide de digues longitudinales protectrices, dans le genre de la levée de (a Loire, qu'on établirait partout où le sol trop bas serait exposé à être submergé. Un peut y remédier non moins sûrement et à moins de frais, par des pertuis qu'on se réserverait la faculté de tenir temporairement ouverts dans les barrages pendant les hautes eaux. On a prétendu aussi que les barrages opposeraient des obstacles presque insurmontables, dans certains cas, au flottage et à la navigation , puisqu'ils couperaient le passage aux grandes embarcations , aux longs radeaux et aux trains considérables. Mais cet inconvénient disparaîtrait si les écluses destinées à ménager un passage entre le bief supérieur et le bief inférieur, c'est-à-dire d'un côtéà l'autre du barrage, étaient assez spacieuses
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pour recevoir tous les bateaux sans exception, depuislc splcndide steamer jusqu'à la plus étroite joie (l).
Au surplus , l'administration des ponts-ct-chausiées prépare une réponse Victorieuse à toutes les critiques dirigées contre les barrages. Elle a déjà fait essayer, sur la Loire, à Decize (Nièvre), un barrage mobile , imaginé par M. l'ingénieur en cbef l'oirée, qui se dresserait en juin et juillet, lors de l'étiage , pour relever alors le ni>veau de l'eau , et qui , eh autortine, à l'approche des pluies, s'abaisserait et se coucherait au fond delà rivière sans laisser aucune trace dans le Courant. La rivière serait ainsi rendue à son état naturel toutes les ïois que, laissée à élle-niêmé, elle pourrait présenter au commerce toutes les conditions d'un facile parcours. Ce barrage simple, économique , d'une manœuvre très facile, aisé à abattre et à redresser, va être établi dans la Seine, à Marly. S'il réussi! à ce passage, qui est l'effroi des mariniers, et sur un fleuve tel que la Seine, la question des travaux en lit de rivière pourra être considérée comme affirmativement résolue en France pour le plus grand nombre des localitésfs).
(i) La province du Haul-Uanadaa élabli I nierai cm rni au fleuve Saint-Lauréat des ccluies qui peuvent recevoir des bateau* a vapeur de fine tonneau*, cilul dis pieth d'eau. Il n'y a pas de raison pour <gue la Franco ne fn«e pu et qu'a ejéculè une petite province qui n'a que 400,00a LaliilanU el qui eit paorre.
(a) Le barrage Je M. Poirèe le eoinpoe it fermait 1 ou rsdrei en fer qu'un homme peut soutenir, el qui ion! fuci pur une charnière sur un radier en maçonnerie qu'on a préalable mr ni établi an Fond de Ib rivière, Le) Fcrcnellei cuni, par exemple, coliehcci sur le radier, on les redresse avec un crochet ; dl«i(
qu'elle] revient linri uYliuut, il suffit de Ici relier les nu ci aux nulrev par des barres de if r Je [orme rnnïiiipblc qui sont préparée! d'avance el qui Tant partie intégrante du barrage. On Ici recouvre eniuiic d'im revêtement es j*-
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Le système du perfectionnement en lit (le rivière, même dans le cas où l'on tiendrait :'t parfaire les ouvrages, à les rendre du premier coup complets, n'offrirait pas seulement l'avantage de l'économie. A ce mérite, il en joindrait d'autres dignes de la plus haute considération dans un pays où il y a énormément à entreprendre, ou l'on est pressé de jouir, et où cependant les travaux ne s'opèrent qu'avec lenteur, et dont toutes les provinces entendent avoir leur part d'améliorations matérielles. On ne jouit d'un canal que lorsqu'il est achevé; on jouit immédiatement de chacune des parties, d'un travail en rivière. On pourrait donc commencer le perfectionnement des rivières sur un grand nombre de points à la fois : chaque jour profiterait ainsi des labeurset dés dépenses delà veille ,et l'on patienterait de bonne grâce, tandis que l'impatience est légitime quand il s'agit d'ouvrages dont ta deuxième ou la troisième génération doivent goûter les premiers fruits. Comment
d'heures quatre hommes organisent Ib barrage tant entier. Il lenr faut moins de temps encore pour le faire disparaître complètement en rabaissant Ici fer-
aui cinq sixièmes, si-luii que l'rw) seul ui.nlili.-r peu ou beaucoup le régime de la rivière. Celle extrême fariné oV maninivrc il Je in'ii lacement |icrmet mime d'opérer à vokmlc des crues factices d'uni courte durée, semblables aux lâcku* rti de l'Yonne qui transportent les baleaui priiJaiit une atsci longue datante et lei reprennent ensuite «près une halte.
Ces barrais simi ttiFiniipuiliiis par la faible dépense qu'ils exigent. À partir du Tond de la rivière, ili le réduisent à quelque) pièces Je fer peu nombreuses cl d'une telle forme qu'elles lunt peu sujette) à se détruire. Quant à leur fondation, elle c;t ausii îrirt j n ■ ■ i a ili.[icnJi.:inc au moyen des coulées en béton que l'arl des constructions pratique aujourd'hui à fort lion marché,
long, n'a coiliéquc i Jo.uoo Iranej.
le barrtse de M. Poirce a été établi aussi à Basseville pies de Clamée)' sur l'Yonne. On va. l'exécuter à Épiaeau sur la mime rivière.
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pousser avec coeur et énergie des entreprises comme celle du caunlde Bourgogne, quidale de i y y5 et qui n'est pas complètement terminé encore? Dans les rivières on a encore la faculté de graduer l'étendueet la dépense des travaux, selon les ressources disponibles et les besoins du moment. Par exemple, il y a telle rivière dont la navigation peut sans grave inconvénient n'être que descendante, et même l'être par intermittences. Pour les cours d'eau de celle catégorie, on peut ajourner ea toutou en partie les ouvrages purement d'art, et se borner à déblayer le lit desrocliers et autres obstacles dont il serait embarrassé, et à construire ça et là quelques digues longitudinales submersibles, pour resserrer les eaux pendant l'été.
Il y a un motif puissant qui me semble décisif en faveur des travaux, en lit de rivière toutes les fois que ces travaux sont possibles, et qui, même à dépense égale, garantit la supériorité à ce système. Parions, par exemple, île la Loire et de In Garonne, et des Jeux grandes cités dont la destinée est unie à celle de ces deux fleuves. Ilordeaux(i) et Nantes voient leur commerce dépérir, et luttent en vain contre leur décadence maritime, tandis que ebaque instant voit grandir la fortune du Havre et de Marseille. La perte de nos colonies leur fut fatale ; le progrès de la fabrication du sucre indigène, qui cnricln't nos départements du nord, leur a été comme un dernier
' (i) Du premier mus puroii nu' paru, Bordeaux ctl dédiu au IrOuicME, Maticille. au conduire , du troisième rang ni pamiiu au premier. ti oVclitancc de norJraui n'ejl pu leulrfncnt rdttÎTe, elle est al™lue. Au lieu <l< il million! que lu douane de Hordeanx percevait cniSi-, die n'en t fiai perçu que 10 ta i«3î. Pcudam le mi-Jne temps le» pruJuili de ladouaiudt Mantille montaient tic S millions a sS.
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coup de massue. Pour les relever, l'une et l'autre le sentent, il faut avant tout réaliser au profit de Bordeaux la prétendue communication établie entre les deux mers par le canal du Midi, et restituer à Nantes sa Loire disparue au milieu des sables. La prospérité normale de Nantes et de Bordeaux dépend certainement de la navigabilité de la Loire et de la Garonne. Mais sous quelle forme accomplir cette juste et grande réparation qui est urgente, qui est indispensable au bien-être de deux villes de premier ordre, centres de civilisation, l'une dans le Midi, l'autre dans l'Ouest, et au développement de la richesse publique dans un grand nombre de départements? Sera-ce par des canaux latéraux ou par des travaux en lit de rivière?Je doute que l'on ne reconnaisse pas la nécessité de faire intervenir, pour l'un et l'antre fleuve, un canal latéral sur la majeure partie de leur cours; mais je ne puis m'empéeher de dire que, sous quelques rapports, il y aura lieu de le regretter; je m'explique :
Nantes et Bordeaux ont besoin de manufactures et de fabriques derrière elles. Il n'y a de ports florissants que ceux qui ont sous la main de vastes ateliers de production. Londres a Birmingham et l'Angleterre tout entière; Livcrpool a Manchester, le Lancashire elle Clieshire; la Nouvelle-Orléans a les plantations de coton de l'Alabama et du Mississipi; New-York, les champs qui bordent les grands lacs, les fabriques de la Nouvelle-Angleterre et de la Pensylvanie ; le Havre a Rouen et Paris, Paris qui consomme énormément, mais qui produit autant peut-être; Marseille a Lyon, Saint-Ëtienne, Montpellier et Nîmes.
Les manufactures, et en général les centres de pro-
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duclion , absorbent des matières premières , du colon par exemple, consomment des denrées coloniales, et alimentent ainsi le commerecd'importation, puis créent des objets dont le commerce d'exportation s'empare. Bordeaux et Nantes manquent d'un Rouen ou d'un Lyon. Ce sont deux existences solitaires qui ne peuvent se suffire à elles-mêmes, et qu'il faut compléter enérigeantà côté d'elles un ou plusieurs centres d'activité industrielle et manufacturière. Or le développement du système manufacturier à proximité de Bordeaux et de Nantes se lie plus étroitement qu'il ne paraît au premier abord a l'amélioration directe de leurs fleuves dans leur lit. M. rinspectenr-généralDescbamps, dans ses Recherches et Considérations sur les Canaux et les liii'iéres, assure que le perfectionnement de la Garonne, de Moissac à Caste ts , pourrait être obtenu par douie barrages dont chacun donnerait une chute d'eau équivalente mécaniquement à une force motrice de i,5oo chevaux. Admettons ce calcul, avec M. Deschamps, et supposons, pour un instant qu'il n'y fl plus de doute sur le système ii appliquer à la Garonne; on aurait alors dans cette vallée, sur une distance de 3g lieues, la jouissance d'une force :Ie 18,000 chevaux, capable de mettre en mouvement 45o grandes usines, fabriques et filatures , à raison de §0 chevaux en moyenne. Ce serait, remarquons- le en passant» de l'industrie disséminée dans les campagnes, et par conséquent decel.c qui ne trouble jamais la paix publique; et cependant ce serait de l'industrie centralisée, agglomérée, puisque la distance d'un bout delaligne a l'autre pourrait être franchie en quelques heures par un bateau à vapeur.
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Quelques rapprochements montreront l'étendue îles ressources qu'offrirait à l'industrie cette immense puissance mécanique. Au 3 1 décenibre 1 835, la France Dépossédait que i,448 machines à vapeur dont la force réunie était de 19,126 chevaux seulement. Leur force moyenne étnitffe 1 3 chevaux. Le département du Nord, celui où elles «Boudent le plus, en avait 297, représentant, d'après celle moyenne, une force effective de 3,8fio chevaux seulement. Le département de la Seine- Inférieure en comptait 1 Go, équivalant à 2,080 chevaux, c'est-à-dire à un liers en sus seulement de ce que produirait un seul des douze barrages échelonnés de Moissac à Castets. L'amélioration de la Garonne dans son lit livrerait aux Bordelais une force naturelle suffisante pour mouvoir [dus de métiers qu'il n'y en a dans tout le Lancashire. Au tarif très modeste de 1 ,000 francs par cheval , cette force leur reviendrait à 1 8 millions s'ils voulaient l'obtenir par la méthode factice de la vapeur, tandis que le gouvernement la leur vendrait certainement pour le quart de cette somme, ^'industrie aurait ainsi dans la vallée de la Garonne une économie des trois quarts au moins sur le prix d'achat de la force motrice; elle en aurait une des neuf dixièmes sur les frais d'entretien de cette force; car ce n'est pas tout que d'acheter une machine à vapeur, il faut l'alimenter de charbon; puis une machina à vapeur a besoin d'un chauffeur qui charge le foyer, d'un mécanicien qui la veille; elle consomme de l'huile, des étoupes, que sais-je encore? On estime qu'en France la dépense annuelle d'une machine à vapeur, y compris la moins-volue, est de 1,000 à t,5oo fr. par cheval. Un établissement
moyen, employant une force de vingt chevaux, et utilisant la puissance hydraulique créée par les barrages de la Garonne, anraitdonc, sur un établissement exactement semblable delà Seine-Inférieure, qui emprunterait sa force motrice à une maciiiue à vapeur, un avantage annuel de 20,000 fr. à 3o,ooff somme suffisante ii elle seule pour constituer un beau bénéfice.
Encore une fois, je ne prétends pas que l'on doive conclure de là en faveur de travaux en lit de rivière, pour la Loire et la Garonne. ïl est nécessaire que l'on assure à tout prix la régularité et la permanence des communications entre Bordeaux ou Nantes et la partie supérieure de leurs vallées. À cause de l'insuffisance des eaux delà Loire pendant l'été ( 1), à cause de la pente rapide de la Garonne au-dessus de Moissac, et des crues extrêmes auxquelles elle est sujette partout jdun canal latéral satisferait mieux, sur la presque totalité du développement de ces deux fleuves à ces deux conditions capitales, permanence et régularité. L'essentiel, d'ailleurs, c'est que l'on prenne un parti, et que dans le plus bref délai on se mette à l'œuvre; car c'est trop disserter pendant qu'autour de nous tous les peuples agissent. A force de discuter et d'ajourner, sous prétexte de rechercher la perfection, nous courrions risque de nous trouver quelque jour au dernier rang pour avoir trop ambitionné le premier. En faisant ressortir les facilités qui résulteraient du perfectionnement de la Loire et de la Garonne dans leur lit,
( 1) On Mtime qo'i Parii, In Seine éenute, pendant refuge , cenl-dii met™ rtibci d'eau |>ar «eontJe. Puur la fiarunne, à Toulmise, cal DU moins quatrevingts m.:ti.'i ciiIjlî. I.j l.iiiiL- jau^i-i: j 1 iilijjui [.oimaiit Iciiaijc u'a Jouué que lingt-qualru milrf s cubes.
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pour la création économique de manufactures, mon objet principal a été de fixer les idées par un exemple. Au surplus, l'on arriverait à favoriser aussi bien l'établissement de grandes fabriques à peu de distance de Nantes et de Bordeaux , en réservant le perfectionnement en lit de rivière aux affluents des deux fleuves, et spécialement pour la Loire, à ceux qui convergent vers Angers, et en construisant un canal latéral, pour la Garonne, jusqu'aux environs deLangon, et, pour la Loire, jusqu'à l'embouchure de la Vienne.
A côté du titre tout financier que je viens d'exposer, les travaux en lit de rivière peuvent en faire valoir un antre que je qualifierais volontiers de politique et de social. Il n'y a pas long- temps que les rivières sont pour les hommes des chemins qui marchent, ou au moins des chemins commodes. Un voyage par le coche pouvait être tolérable lorsque l'on mettait cinq jours par terre avenir de Rouen à Paris, ou lorsqu'un bourgeois du Pér i go rd, d'Auvergne, oumêmeduBerry, qui s'acheminait vers Paris , pouvait se croire dans la nécessité de faire au préalable son testament, vu les périls de la route. Mais depuis l'invention des ressorts de voitures, le coche d'eau, qui pouvait être un véhicule doux et confortable en comparaison du char antique et des carrioles du moyen âge, le coche d'eau est tombé au-dessous de la pa tache et au niveau du panier-à-salade. Cependant depuis que le génie de Fulton a inventé et mis en pratique le bateau à vapeur, les rivières sont redevenues des chemins à l'usage des hommes les plus jaloux de leurs aises. Aujourd'hui, grâce au bateau à vapeur, les rivières défient toutes les routes de terre, macadamisées ou pavées, et
voies de couin mc.atio\.
c'est à peine si elles baissent pavillon devant les chemins de fer eux-mêmes. Car, ainsi que nous le verrons plus bas(i), il n'est pas rare aux steamers de glisse |> à. raison de cinq et six lieues à l'heure, et la vitesse de quatre lieues à l'heure, même à la remonte, leur est facile à atteindre. Or, jusqu'à présent la navigation à vapeur paraît impossible sur les canaux. Il est vrai que les bateaux légers tirés par des chevaux , qui sont en usage maintenant sur les canaux anglais, pourraient étreemployés avec succès sur les canaux latéraux, parce que ceux-ci ont ordinairement beaucoup moins d'écluses que les canaux à point de partage, et qu'ainsi la marche y serait peu ralentie. Mais ces bateaux, justement qualifiés de rapides, n'égalent cependant pas la vitesse des bateaux à vapeur, et ils leur sont inférieurs pour le bas prix des places, considération capitale dans un siècle démocratique. Sous ce même rapport du bon marché, les chemins de fer sont dépassés par les haleaux à vapeur. Voilà , ce me semble , un puissant argument en faveur de l'amélioration des rivières dans leur propre lit, car, de tous les transports, celui des hommes est celui qu'il faut encourager et faciliter le plus. Le transport des marchandises crée la richesse ; celui des hommes n'enfante ni plus ni moins que la civilisation.
L'établissement des canaux latéraux est une dernière ressource , une ullima ratio pour le cas où l'on désespère des cours d'eau naturels. Il présente la plupart des inconvénients qui sont inhérents aux moyens extrêmes.
(i)Yuir plu» loin , p. nç, et winntes.
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Dans ce système, en effet, on est souvent forcé de placer le canal à ini-côte, de l'y soutenir par des terrassemenlsetdesmuraillements,qiie la rivière qui rouleau bas mine et bat en brèche, et dont le moindre défaut est d'être très dispendieux. Ailleurs, il faut traverser des plaines sablonneuses où l'eau s'infiltre et se perd , et où les bateaux sont exposés à rester à sec. Lorsque l'on rencbnlre un de ces obstacles devant lesquels l'art s'incline, ou lorsqu'on tient à passer à la portée d'une ville bâtie tout entière sur une rive, ou quelquefois encore, lorsqu'il est nécessaire d'opérer la jonction de deux ligues navigables, il faut conduire le canal d'une rive du fleuve à l'autre sur des ponts-aqueducs, superbes à voir dans le paysage, mais du plus mauvais effet dans les colonnes du budget, et qui, s'ils donnent à nos savants ingénieurs l'occasion de lutter avec succès contre les ouvrages les plus vantés des Romains, ôtcntà l'administration épuisée les moyens de féconder dix autres points du territoire. Sur tous les affluents des fleuves, grands ou petits, il faut jeter d'antres aqueducs, sans pouvoir, dans certains cas, écliapper à la submersion produite par des crues élevées qui charrient un limon épais. Il faut, comme nous l'avons dit, renoncer à la navigation à la vapeur, qui, pour économiser le temps, rivalise avec les chemins de fer eux-mêmes, et qui, plus qu'eux, économise l'argent. Il faut enfin, chaque hiver, se résigner à une plus longue interruption , parce que l'eau stagnante des canaux gèle plus tôt et dégèle plus tard que l'eau courante des rivières,
Au moins, moyennant tous ces frais, en courant la chance des chômages qu'exige le curage des canaux
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ou que la gelée impose, en se résignant à prendre patience pendant les accidents divers qui, obligeant à vider les canaux, interceptent la circulation sur la ligne entière, en sacrifiant la navigation à la Yapeur, c'est-à-dire l'usage le plus précieux, le plus civilisateur des cours d'eau, est-on assuré de parfaitement desservir les pays que le canal parcourt, de donner satisfaction à un plus grand nombre d'intérêts? Je ne dis pas de n'en froisser aucun ; car le contentement universel estime utopie qui, dans Tordre matériel comme dans l'ordre moral , ne peut èlre approclié que de plus ou moins loin. — Nullement. Avec un canal laléral vous êtes certain au contraire de mécontenter l'une des deux rives; car il y en a toujours une qui est séparée du canal par un fossé large et profond , c'està-dire parle fleuve. Quant à la rive privilégiée, elli' ne peut quelquefois arriver au canal qu'en escaladant un mur; c'est ce qui a lieu toutes les fois qu'il a été nécessaire d'élever le canal au-dessus de la plaine. Cette rive elle-même est tenue à l'écart du fleuve, auquel elle peut avoir besoin de recourir, pour des irrigations, pour des flottages, et, dans certaines saisons , pour des transports économiques. Un canal latéral enlève à l'agriculture des terrains de première qualité, car le meilleur sol est toujours celui des vallées; il gène les exploitations agricoles , et soumet les propriétaires à une servitude pénible en coupant les propriétés en deux.
L'amélioration des rivières dans leur lit maintient à chacune des rives tous les avantages dont elles jouissaient, et ne change leur condition que par les facilités nouvelles qu'elle leur offre à pleines mains. Loin de
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rien ravir à l'agriculture , elle l'enrichit des conquêtes qu'elle fuit sur le fleuve en le resserrant dans son lit. 11 est maintes fois arrivé à un propriétaire qui passait l'hiver à Paris de ne plus trouver, quand il retournait aux champs , que k moitié de la prairie qu'il avait laissée tout confiant sur le bord d'une de nos rivières du Midi. Contre cette rigoureuse expropriation , le canal latéral serait impuissant; heureux s'il n'était pas emporté lui-même ! Dans la plupart des cas , les travaux d'endiguement opérés dans le lit de la rivière pour perfectionner la navigation préserveraient le sol de ces désastreuses atteintes.
Concluons donc qu'il y a beaucoup de raisons à alléguer en faveur du système qui consiste à améliorer les fleuves et rivières dans leur propre lit , et à lui assurer la préférence dans la plupart des cas.
Quelque solution que l'on adopte pour nos fleuves et pour nos plus grandes rivières, c'est-à-dire lors même que l'on tracerait des canaux latéraux sur leurs bords , il conviendrait , sinon pour tous ces cours d'eau, an moins pour la plupart, de les améliorer en même temps dans leurs lits, afin de faire jouir les populations du bienfait de la navigation à la vapeur qui offre un mode de voyager à la fois prompt, économique et agréable. Une profondeur d'eau d'un mètre au moins en toute saison serait, selon ce qu'assurent les ingénieurs les plus familiers avec nos fleuves, assez facile à obtenir à peu de frais dans les plus mauvaises passes de la Loire, du Rhône et delà Garonne. Quant à la Seine, en dessousde Paris , l'excellence de son régime est telle que l'on devra y obtenir 2 pour minimum. Un nièlre d'eau ne serait pas suffisant pour
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le transport à très bas prix des marchandises ; la hauteur d'eau habituelle de nos canaux est de 1 ™,4o à 1 °,6o ( i ) ; mais avec dos bateaux à vapeur tels qu'on sait les construire aujourd'hui, un mètre suffirait pour que la circulation des voyageurs s'effectuât à bon marche. Les Nantais béniraient l 'administration si,entreleur ville et Orléans, elle leur assurait constamment et partout 70 centimètres d'eau.
Les rivières, qui pourraient ainsi être perfectionnées de manière à offrir un mètre d'eau à l'étiage , fourniraient cependant un modede transport fort avantageux pendant la majeure partie de l'année, neuf ou dis mois sur douze, pour les objets encombrants, surtout à la descente.
En l'absence d'études sérieuses, il est fort difficile d'évaluer, même approximativement, la somme qu'exigerait le perfectionnemeHt des fleuves et grandes rivières, soit dans le cas où l'on voudrait qu'ils fussent également praticables aux marchandises et aux voyageurs, soit dans celui où l'on tiendrait seulement à ce qu'ils fussent navigables pour de bons bateaux à vapeur chargés de passagers. La somme nécessaire dépendrait d'ailleurs du système de travaux qui serait adopté, et du minimum de profondeur que l'on se proposerait d'obtenir. Je crois néanmoins pouvoir dire qu'une centaine de millions, indépendamment des dépenses du canal latéral à la Garonne, du canal latéral à la Loire jusqu'à l'embouchure de la Vienne, et des divers travaux que nous avons déjà énumérés, paierait tous les frais d'amélioration de nos fleuves et delaplu-
(0 Cependant sur Ici «iiaui angUii tl unéricaini il dt rare que l'on tille «i-deli de t»iô*.
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part de nos rivières importantes , telle que la circulation des hommes et des choses la rend désirable aujourd'hui (i).
En outre des travaux effectués en lit de rivière, il y aurait d'autres mesures qui exerceraient, au dire d'hommes expérimentés, une salutaire influence sur la navigabilité des cours d'eau naturels, et qui intéresseraient les canauxeux-mêmes, puisque, pour s'alimenter, ceux-ci sont obligés de recourir aux rivières et aux plus modestes ruisseaux. Je veux parler spécialement de la replantation des montagnes qu'on a dépouillées de leurs bois avec tant d'imprévoyance, et qu'on abandonne dans leur nudité par une coupable inertie, où même, par une fatale condescendance pour de mesquins intérêts que la loi ne reconnaît pas et qu'au contraire elle repousse, l'on empêche les forêts de se reproduire par le seul effort de la nature. Les pluies et les neiges lorsqu'elles tombent sur des cimes pelées, s'écoulent ou s'évaporent avec une rapidité extrême; au lieu de maintenir les fleuves et rivières à des niveaux moyens, dont profitera ieiit les bateliers, et dont se féliciteraient les propriétaires riverains, elles produisent alors des crues subites,des inondations qui suspendent la navigation, dévastent les propriétés en les couvrant de gravier, et quelquefois les rongent et les entraînent; puis après les débordements viennent brusquement des basses eaux, qui ne cessent que de loin en loin et pour de courts délais à la faveur de quelque orage. Avec un déboisement déréglé, nos pays tempérés se rapprochent ainsi des régions méridionales, où il n/y a que des torrents
(0 Voir h Noie 10 à b fia du volume.
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pendant le printemps et l'automne, des filets d'eau imperceptibles nu milieu d'un océan de sable pendant 1 été , et jamais de rivières faciles et maniables.
11 ne s'agit pas de rendre le sol de la France aux forêts primitives. Parmi les déboisements effectués depuis cinquante ans, il y en a beaucoup qui seront profitables au pays. Le déboisement est une conquête de l'homme sur la nature; les buis doivent disparaître des plaines et y céder la place à la culture. Mais on ne s'est malheureusement pas borné à découvrir ce qui , dans les vallées , pouvait être sillonné par la charrue , ou ce qui étaitappelé à former de gras pâturages; on a arraché les arbres décantons stériles, où le bois seul devait croître ; on a imprudemment livré à la bâche les flancs et les cimes de nos montagnes; puis, le régime de la vaine pâture, affranchi de toute surveillance, et une vicieuse administration des forêts publiques et privées ont empêché la reproduction des bois après la coupe. L'insouciance des agents de l'Étal et des communes a fermé lesycux sur les abus les plus destructeurs. Aujourd'hui, les communes etl'État possèdent des milliers, des millions d'hectares de forêts nominales, où il y a tout juste autantde végétation quetlans les steppes delaTartarie ou dans le désert de Sahara. Les semis ordonnés parles lois ou par les règlements ont été illusoires par les sommes qui y étaient allouées, et dérisoires par l'incurie ou la mauvaise foi qui y a trop souvent présidé. On assure que plus d'une fois, à des époques déjà loin de nous, je dois le dire, les adjudicataires de coupes de bois ont semé du sable au lieu de graines. Il y a une vingtai ne d'années, le mal était au comble;alors l'administration créa l'école forestière de Nancy, qui fournit des
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employés capables, actifs etintègrcs.En 1 837,1c ministre des finances a proposé de stimuler le zèle des agents subalternes par une augmentation de traitement qui les plaçât au-dessus de la misère et à l'abri de la séduction. Toutes ces améliorations du personnel sont louables sans doute, mais elles resteront peu efficaces tant qu'on n'aura pas inséré au budget un chapitre en faveur de la replantation. Avec un million consacré tous les ans à semer ou à planter des essences d'arbres bien choisies sur ceux des emplacements jadis occupés par les forêts, qui paraissent devoir être toujours rebelles à la culture , l'État se créerait en vingt ou trente ans un immense capital, réparti sur les vastes croupes des Pyrénées, des Alpes et des Vosges, ainsi que sur le littoral des Landes, où l'on n'applique aujourd'hui que sur une échelle lilliputienne les procédés ingénieux et économiques du savant Brémontier. En temps de paix, ce serait un inépuisable approvisionnement pour vingt branches d'industrie, et notamment pour celle des fers, qui ne travaillera à bon marché en France que lorsque le bois y sera plus abondant. En temps de guerre, ce serait une ressource de plus facile défaite que des rentes nouvelles.
CHAPITRE PREMIER
DES AVANTAGES GEKÉlUlTC DES CHEMINS DE FEB. DES QUESTIONS QUE SOULÈVE J-'uÉCtrTtOK DU» VASTE BÉSEAD.
De l'influente qui; Ici chemins de Fit peuvent exercer aur la balance politique du mande — Ht Favoriseront la Formation de vaitej lïlals. — lia mettraient nu pati quatre Fois et demi aussi étendu que l'Europe occidmiale tout entière , tu mCme niveau que la France pour 1m relations dei hommes el tel rapporti du centre aveo la circonférence. — L'opinion publique et le vrru populaire les réclamra!. — Dei motiFs irn-.W ailles et dissemblables qui foni établir des (brn lins en Angleterre et aux Étiti-Unii; ils économisent le temps; e'etl en Angleterre un objet de bue, le lerme «liés» des mojeui de com- Buaicalinn. Au ÉUU-l'uit, c'est un instrument de défrichement, et un lien entre lei divers États membres de la confédération. — Sjsléme de conslroi-
d'examen que sieualc la comparaison dei chemins de fer anglais avec
États-Unis, en Iteljiquc. — De diverses questions à étodier el notamment de l'application de l'année aux travaux publie! et de l'organisation de* ouvrier!. — De la commission Je; chemins de Ter nommée avant l'ouverture de la session ; comment et pourquoi elle a précipité ici opérations.
L'invention des chemins de fer est un des plus grands bienfaits dont la science et l'industrie, associant leurs efforts, aient doté l'espèce humaine. Les chemins
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tle fer semblent véritablement appelés à changer la face du globe. De hardis et geséreux penseurs ont dit que le monde marchait à grands pas aujourd'hui vers l'association universelle; peut-être ce merveilleux ordre de choses, que leur faisait rêver leur noble amourpour le genre humain, n'est-il, au gré de beaucoup d'hommes positifs, rien déplus qu'une chimère; mais personne ne contestera que le sentiment d'unité, qui anime aujourd'hui tant de peuples, et le besoin d'expansion qui dévore quelques nations récemment apparues sur la scène dans l'ancien monde et dans le nouveau, ne tendent à changer la balance politique. Uneforccinvincihlc secoue, ébranle et mine les barrières, entre lesquelles aujourd'hui les hommes sont parqués en petits Etats, et par conséquent prépare la place pour de vastes empires. Je ne dis pas que nous soyons à la veille de voir tous les trônes s'abaisser et tons les sceptres se courber sous la monarchie universelle qu'ont espérée quelques grands conquérants. J'incline du cùté de ceux qui doutent que le genre humain puisse jamais tout entier reconnaître une seule loi, un seul roi, et même un seul Dieu; mais il est, ce me semble, permis de soutenir que nous ne tarderons pas à voir s'organiser, par voie de fédération, par voie de conquête, uu sous je" 1 -' sais quels auspices inconnus, d'immenses Etats qui engloberont par douzaines les royaumes, les principautés et les duchés, entre lesquels est maintenant répartie la population de l'Europe. C'est un résultat que le présent autorise à prévoir; c'est un pressentiment que le passé légitime, car, que sont nos grandes monarchies, comparativement à l'empire romain, sous le rapport de leur superficie habitable ? que sont-elles en popu-
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lntion k côté des 36o millions de sujets que compte le céleste empire? et si cette révolution s'accomplissait, les amis dé l'humanité auraient-ils à s'en plaindre ou devraient-ils s'en applaudir? est-il déraisonnable de penser que les relations des peuples et des hommes entre eux deviendraient plus fécondes à mesure qu'elles gagneraient en fréquence et en ampleur?
Cette civilisation nouvelle, que seuls d'abord quelques hommes supérieurs avaient pressentie lorsqu'ils laissaient courir celle que Montaigne appelait la Folle du Laps, folle qui , toute folle qu'elle est, a autant que les sages le don de lire dans l'avenir; ce nouvel équilibre politique et social, qui maintenant commence ;i préoccuper les hommes d'Etat, n'auront pas d'agent matériel plus usuel, plus puissant que les chemins de fer. Poiir préparer ce novus ordo et pour le maintenir, aucun instrument matériel plus efficace ne sera mis à la portée du genre humain.
Aujourd'hui, en France, et généralement en Europe, l'Angleterre exceptée, la vitesse moyenne des voitures publiques est de deux lieues à l'heure. La malle-poste , qui ne transporte qu'un très petit nom: bre de voyageurs, atteint tout au plus, chez nous , la vitesse moyenne de trois lieues et demie. En poste on ne fait guère que trois lieues à l'heure, et c'est un mode de transport qui est à l'usage d'une iinperccp tihle minorité de privilégiés. Il faut qu'un chemin de fer soit grossièrement établi , pour que l'on ne puisse y circuler avec une vitesse moyenne de six lieues à l'heure, c'est-à-dire trois fois plus grande que celle de nos diligences. A ce compte, au moyen des chemins de fer, un pays, trois fois plus long et trois foi» plu«
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large que la France , et par conséquent neuf fois plus vaste, se trouverait, sous le rapport des communications et pour les relations des hommes entre eux, dans la même situation que la France actuelle dépourvue de chemins de fer. Eu supposant une vitesse de dix. lieues à l'heure, c'est-à-dire quintuple rie celle des dilioences ordinaires, le rapport d'un à neuf se change en celui de un à vingt-cinq; le rapprochement des hommes et des choses s'accélère alors dans la même proportion , c'est-à-dire qu'avec des chemins de fer de dix lieues à l'heure, un territoire vingt-cinq fois plus grand que la France, ou quatre fois et demie aussi étendu que l'Europe occidcntalc(i), serait centralisé au même degré qu'aujourd'hui la France et pourrait s'administrer tout aussi vite.
Mais ceux mêmes qui se refuseraient à croire à l'accomplissement de cette révolution au milieu de laquelle d'autres, au contraire, nous supposent pleinement engagés, par arrêt du destin ou de la Providence, comme dans un tourbillon contre l'entraînement duquel la lutte est impossible, ceux qui se croiraient fondés h soutenir que l'Europe et le monde doivent, dans leurs divisions politiques , rester ce qu'ils sont aujourd'hui, ceux-là reconnaîtront, et déjà reconnaissent, qu'il y a cheï les populations, en faveur des chemins de fer, un de ces sentiments contre lesquels échoueraient tous les raisonnements et toutes les remontrances, une de ces volontés instinctives dont le triomphe est certain aujourd'hui que le régime repré-
(i) Comprenant la France, l'Angleterre . 1'Eipap.ne el le Portugal , la Suiue. l'Italie, l'Autriche, ta Fraise, la Gonfê&mtion Germanique, la Hollande, la Keljique, le Dancmarcl.
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sentatif a élevé le vieil adage, vox popuii, vox Det, au rang d'article de foi politique. S'ils contestent l'influence politique et sociale des chemins de fer, telle du moins que d'autres la supposent, ils en sentent la portée administrative, ils en avouent le mérite sous le rapport des affaires. Ainsi l'utilité, la convenance, la nécessité des chemins de fer ne sont plus à démontrer pour personne. Pour un motif ou pour un autre , il y a en leur faveur acclamation universelle, consensus gentium.
Il y a donc lieu à établir des chemins de fer; dans l'intérêt de la civilisation il faut de grandes lignes, car ce sont elles qui doivent contribuer le plus à transformer les rapports des hommes et des choses, à rapprocher les provinces des provinces, les peuples des peuples. C'est par tes grandes lignes que circulera au loin la pensée humaine sous la forme la plus favorable à sa propagation , c'est-à-dire en chair et en os. Il faut aussi en créer de petites sur quelques points où les rapports des hommes sont extrêmement multipliés; il finit encore en poser quelques tronçons dans quelques localités où un canal serait impossible et où cependant il y a lieu à transporter une grande masse d'objets.
I^s chemins de fer ont été mis en pratique à peu près exclusivement dans deux grands pays, les États- Unis et la Grande-Bretagne. Ces deux peuples avaient quelques raisons communes qui les poussaient également l'un et l'autre à se passionner pour les chemins de 1er; mais parmi les diverses causes de cette prédilection des Anglais et des Américains, il y en avait aussi de dissemblables et même d'opposées. Enfin, il existait des arguments décisifs pour que, quant au
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Système de construction , ce qui prévalait d'un côté de l'Atlantique différât beaucoup de ce qui était adopté sur l'autre bord.
En Angleterre, et aux États-Unis, le temps, c'està-dire ce que les chemins de fer excellent à économiser, a plus de valeur que partout ailleurs. Chez d'autres nations, par tempérament et par goût, on aime à tuer le temps; la race anglaise dans les Deux- Mondes est vivement et toujours préoccupée de le mettrai profit; elle a constamment présente à l'esprit cette idée de Franklin, que c'est l'étoffe dont la vie est fiiite.
Aux Etats-Unis, et en Angleterre, chacun va et se déplace; voyager n'y est pas comme chez nous, il y a cinquante ans, ou comme en Espagne aujourd'hui encore, un événement, un fait grave qui marque dans l'existence; c'est une pratique ordinaire de la vie courante; c'est un besoin , une nécessité, une sorte de fonction physiologique essentielle à l'organisme humain , comme le manger, le boire et le dormir.
Mais en Angleterre, les canaux étant achevés et les routes ordinaires parfaites, les chemins de fer n'ont pu se présenter que comme des communications de luxe, les seules qui restassent à exécuter avec les immenses ressources dont le pays dispose. On les a presque considérés comme un somptueux jouet qu'un peuple riche, entassé dans line île étroite, pouvait se donner, quelle qu'en fût la dépense relative", d'une extrémité à l'autre de son petit domaine. Aux États-Unis, le sol étant vierge et dépourvu de routes et de canaux, les chemins de fer, au lieu d'apparaître comme le dernier terme des moyens de transport, n'ont pu être
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admis que parce que l'on a pense qu'il y avait avantage à commencer par eux et qu'ils seraient mieux appropriés que. des canaux ou des routes aux vastes dimensions de l'Union. Au lieu d'être accueillis en Amérique comme un objet de luxe , ils l'ont été comme l'instrument de défrichement le plus propre à accélérer la conquête par l'homme des immenses régions du nouveau continent, et comme une puissante garantie du maintien de la confédération entre les divers États. A ce double titre d'utilité matérielle et politique, ils ont excité sur l'autre rive de l'Atlantiquë de véritables transports.
A l'égard du mode de construction, en Angleterre, la population étant serrée , les distances courtes et les capitaux abondants, on a prodigué des trésors aux chemins de fer, on n'a rien épargné de ce qui pouvait, au moyen d'une mise de fonds une fois faite, diminuer les dépenses d'exploitation et accroître l'agrément et le confort. A tout prix on a tenu à les établir de telle sorte que la circulation y fut commode et prodigieusement rapide. Aux Etats-Unis, les habitants étant clair-semés sur un grand espace, les distances infinies, les capitaux rares , on a dû s'appliquer à les construire avec une économie rigoureuse; on s'est particulièrement attaché à réduire les frais de premier établissement. Disons cependant qu'aux États-Unis lesaccidents sont aussi rares sur les chemins de fer qu'ils peuvent l'être eu Angleterre , et qu'ainsi l'esprit d'économie n'a pas été exagéré à ce point que la sécurité publique eût à en souffrir. Ce n'est pas aux dépens de la vie des voyageurs que l'on est parvenu en Amérique à faire des chemins de fer à bon marché, c'est seulement en
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sacrifiant un tiers, un quart, ou même dans quelques cas une moitié tle la vitesse anglaise.
En France , nous avons à travailler sur des données différentes de celles de l'Angleterre et des États-Unis. Nous ne devons donc copier sans réflexion ni les procédés des Anglais ni ceux des Américains ; il faut que nous soyons nous-mêmes, sous peine d'être des plagiaires, et, cequiserait bien phis fâcheux, d'engloutir inconsidérément des sommes énormes dans des entreprises irréfléchies; nous ne pouvons adopter définitivement un système quelconque, quant a l'étendue du réseau et quant au mode de construction-, qu'après avoir acquis la conviction qu'il serait en harmonie Avec les proportions de notre territoire; Avec l'état et le développement présent ou prochain de nos autres voies de transport, et avec les services que notre climat nous autorise à attendre d'elles;
Avec nos ressources publiques et privées , avec le degré d'extension qu'a déjà acquis et que tend à acquérir chez nous l'habitude des voyages,
Et avec la valeur que nous attachons au temps. Pour donner une idée , en peu de mots , de la portée des diverses questions que nous émimérons ici, je me bornerai à citer un fait.
Les chemins de fer anglais , d'après la dépense moyenne des quatre principaux , ceux de Liverpool à Manchester, de Londres à Birmingham, de Birmingham à Manchester, et de Londres à Bristol , paraissent aujourd'hui devoir coûter un peu plus de deux millions par lieue (i). Le prix moyeu des chemins de fer des
(,) Voir 11 NoW - il 11 En du fdume-
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États-Unis est de 200,000 fr. (1), c'est-à-dire huit fois moindre. Celui des chemins de fer belges est jusqu'à présent de 5oo,ooo fr. (a), c'est-à-dire quatre fois moindre. De pareilles différences n'offrent-elles pas matière aux méditations les plus sérieuses pour ceux qui tiennent à économiser les deniers de la France?
Malheureusement la plupart des sujets que nous venons d'indiquer restent encore à élaborer ou à approfondir : et ce ne sont pas là les seules lacunes qu'il soit possible de signaler dans les examens Successifs dont les chemins de fer ont été l'occasion. Les chemins de fer, en effet, soulèvent une multitude de questions d'administration publique, de finances, de douanes, de stratégie, de système militaire et d'équilibre européen; et l'on n'a pas procédé, à l'égard de tous ces points difficiles, avec la sagacité et la sollicitude sur lesquelles le pays pouvait compter, non seulement parce que c'est son droit, mais aussi parce que l'administration semblait elle-même avoir donné la mesure du degré d'investigation auquel elle était résolue à soumettre l'affaire des chemins de fer, par le soin rigoureux qu'elle avait apporté à faire étudier topographiquement toutes les grandes lignes qu'il était possible de concevoir au travers du territoire.
Il eût été indispensable qu'une commission organisée long-temps à l'avance s'entourât à loisir de tous les renseignements que l'autorité et les citoyens pouvaient lui fournir; que dans une enquête solennelle, ouverte à Paris et dans quelques unes de nos princi-
(i) Vuir U N<?'.« S à U fin du «olume.
(j) Voir b yoto 9 à U En au toIiudc.
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pales villes, elle interrogeât les négociants, les agriculteurs, les ingénieurs, les chefs des divers services publics, les militaires: qu'elle posât des questions aux Chambres de Commerce, au Conseil des ponts-etchaussées, au Comité du génie militaire; qu'elle consultât les corps savants. Elle aurait eu à s'enquérir minutieusement de l'influence qu'une entreprise de travaux, aussi vaste que. celle du réseau tout entier, ou seujf ment de la moitié , pourrait exercer sur le prix des ma titres premières, telles que le fer et le bois, et sur celui de la main-d'œuvre, et à rechercher les moyens d'empêcher une variation trop brusqueou trop considérable dans la valeur de ces premiers éléments de toute industrie. Il y avait encore à se demander comment prévenir l'inconvénient qui résulterait , soit pour la construction des chemins de fer , soit pour les autres branches du travail national , de la pénurie déjà extrême d'hommes spéciaux, ingénieurs, et plus encore conducteurs, piquem s, mécaniciens et entrepreneurs, si l'exécution du réseau était entamée tout d'un coup sur une grande échelle. Soit pour régulariser, en la modérant, la hausse du prix de la main-d'œuvre , soit pour profiter de la réunion sous les drapeaux des plus robustes jeunes gens de nos campagnes, afin de développer l'activitéet l'intelligence des populations, seraitil ou ne serait-il pas sage d'organiser sérieusement l'application de l'année aux travaux publics? Quelles modifications faudrait-il, si l'on se prononçait affirmativement, apporter à notre régime militaire, à l'enseignement de l'école deSainl-Cyr, et même à celui des écoles du génie, de l'artillerie et de ['état-major? L'exécution des grandes lignes devrait être poussée
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avec activité ; elle exigerait, par conséquent, le concours d'un grand nombre de travailleurs. Or, ces agglomérations d'ouvriers pourraient n'être pas sans danger dans notre époque d'agitation , où le repos du monde semble ne tenir qu'à un li!, où toutes les imaginations sont inflammables, où, par un reste de vieilles habitudes contractées au nÇîeu de nos révolulions, tons les bras semblent prêts à se lever pour détruire encore avec autant d'ardeur que pour édifier. Comment parer à cet inconvénient. 1 Ne serait-il pas bon , à la l'ois dans l'intérêt des ouvriers et dans celui de la paix publique , de donner une organisation à des corps d'ouvriers de manière à mettre l'ordre public à l'abri d'un coup de main et à garantir aux ouvriers soit la stabilité du travail dont l'incertitude les rabaisse, de citoyens qu'ils sont, au rang de prolétaires} soit même un avancement proportionné à leurs services et à leur bonne conduite, et à leur assurer, moyennant une retenue au profit des caisses d'épargne ou d'une caisse spéciale, une retraite pour leurs vieux jours ? Ce serait prendre à revers la question de l'application de l'armée aux travaux publics , car ce serait jusqu'à uu certain point enrégimenter les ouvriers, comme, au reste, le sont déjà les mineurs dans quelques parties de l'Allemagne.
Sous le rapport du mode d'exécution, il y avait aussi à déterminer si l'on devait ou non appeler le concours des localités et des compagnies, et sous quelle forme et dans quelles limites ce concours pourrait: s'établir? question complexe à laquelle il s'en rattachait une myriade d'autres,
Il y avait encore bien d'autres difficultés à aborder;
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je n'ai pas la prétention d'en dérouler la liste; et d'ailleurs à quoi bon, main tenant que tout le monde s'aperçoit que les points par lesquels la question des chemins de fer touche aux intérêts les plus vivaces de la politique, de l'administration et de la défense du territoire, de l'agriculture, du commerce et des manufactures , sont en nombre indéfini, je dirais volontiers infini ?
L'administration a en effet nommé une commission; celle-ci comptait dans son sein plusieurs administrateurs distingués, des hommes vieillis dans la pratique des grandes affaires publiques : elle était fort compétente , et s'est montrée animée de la meilleure volonté. Ainsi elle offrait virtuellement toutes les garanties désirables; et cependant if se trouve qu'effectivement elle n'a nullement rempli son important mandat.
La tâche qui lui était dévolue était vraiment immense, et eût exigé un an ou deux d'un travail opiniâtre. Si elle n'eût écouté que son inclination, si elle n'eût consulté qu'elle-même, la commission n'eût opéré qu'avec poids et mesure; mais elle a eu peur de susciter des délais à la présentation des projets de loi, et elle s'est fait violence. On l'a conjurée de se hâter, et elle a pris le pas de course. Elle s'est réunie pour la première fois le 18 novembre à huit heures du soir, après dîner; et huit jours après, le a5 novembre, quand elle se fut assemblée sept fois, les plus grosses des questions dont on l'avait saisie ou qu'elle-même avait évoquées, avaient été passées en revue et vidées par un vote. De la part d'hommes aussi haut placés et aussi zélés pour le bien public, tant de précipitation était de l'abnégation* la plus pure;
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c'était se sacrifier à l'impatience de l'administration, des chambres et du public. Mais en se dévouant ainsi, la commission s'est dévouée à ne pas faire autorité. Les idées par elle émises resteront comme les premiers aperçus d'hommes consciencieux et graves; c'est, pour parler le langage des travaux publics, un avantprojet; c'est une esquisse, une ébauche; ébauche estimable et recommandable, comme tout ce qui vient de grands maîtres , mais enfin ce n'est rien de plus qu'une ébauche. Quel est donc l'aréopage qui pourrait prétendre à juger en dernier ressort, en une ou deux • semaines , dans une dizaine de séances du soir, à l'heure de la digestion , une longue série de questions toutes ardues, compliquées et neuves, où l'enjeu du pays doit être de i ,5oo millions , de 2 milliards peut-être?
CHAPITRE II
i CHEMINS DE Ft:n COMPARÉS AUX LIGNES NAVIGABLES PQOH LE MSV1CE DES MAB.CIUND1SE* ET POUtt CELUI DES YOYAGECHS.
Du chemin de fer de Sainl-Éliennc pris pour exemple du frais de transport des marchandises. Son larif de m centimes par tonneau et par kilogramme lui permet seulement de joindre I» deux Louis. — Comment cet exempta
plus yrsJiJ pour les riïier'i en iiuu élit . — De la ienleur du iran«port jur Iti canaut français. — Célérité tbieuue sur les rananx d'Amérique et d'Angleterre peur les marchand! je. ; vingt lieur-s par jour par voie arcélérée, dix à douze lieues par ruic ordinaire. — Service accéléré du canal du Midi.
— Bateau»- rapidea des canaux anglais pour les vnjageurj; quatre lieues * l'heure tout compris. — Prix modique du transport accéléré par canaux.
— Prix du service accéléré du canal du Midi; la Curopagnie a un mauvais sjstème de tarifs. — Prix du transport des voyageurs sur les canaux. — Sombre de voyageurs sur les canaux anglais. — Comparait™ du prix des places sur les bateau i-rapiiles des canaux et les chemins de fer.
Serait-il sage de négliger les canaux et les rivières pour les chemina de fer? Sous le point de vue coin-
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mercial, et en se renfermant dans ce qui est du domaine des intérêts matériels proprement dits, les lignes navigables, dans des pays tels que la France, valent-elles moins que les chemins de fer, pour le transport des marchandises; valent-elles autant ou ne valent-elles pas mieux? Pour le transport des hommes, doit-on désespérer que provisoirement elles puissent en tenir lieu dans un bon nombre de cas?
Parlons d'abord des marchandises.
Sur le chemin de fer de Saint-Etienne à Lyon , le charbon est taxé à i o c. ( i ) par tonneau (de i ooo kiiog.) et par kilomètre , ou à /jo c. par lieue de poste (de 4 kilomètres). Ce chemin est le pins fréquenté qu'il y ait au monde; il est parcouru annuellement par 5oo,ooo tonneaux de marchandises. Or, on estime que la circulation est animée sur un canal, un chemin de fer ou une route, lorsqu'il y passe 100,000 tonneaux. Dès lors les frais d administra lion et d'entretien et l'intérêt du capital engagé, se répartissant sur une immense quantité de marchandises, se trouvent proportionnellement réduits à leur plus simple expression, et n'entrent que comme un faible élément dans les dépenses relatives à chaque tonneau. Ce chemin descend continuellement de Sain t-K tienne au Rhône , et c'est dans ce sens que s'opère la presque totalité des transports; de là une antre diminution considérable de frais. Enfin il est fort bien administré. Malgré toutes ces circonstances favorables, malgré le service des voyageurs qui est très productif, le chemin de fer de Lyon à Saint- Éticnnc ne donne qu'un bénéfice net fort modique ,
£■) JeprenJi ici un nombre ranj. Le ibiflVc irritable du Urif m or, t\n.
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et il joindrait tout juste les deux bouts , s'il n'unissait au transport des marchandises d'autres sources de revenus, telles que le transport des voyageurs sur lequel on ne comptait nullement à l'origine, un pont it péage à Lyon (le pont de la Mulatièrc), une gare à Perracbe, et quelques droits d'emmagasinage et de factage.
J'admets que, sur plusieurs points, ce chemin se trouve en assez, mauvais état, ce qui occasionne un siircroit de déboursés; mais cette cause de dépenses est loin de contre-balancer les privilèges dont il jouit, comparativement aux autres chemins de fer qui existent et à ceux qui sont projetés, privilèges dont quelques uns , et notamment la pente dans le sens du mouvement commercial et l'importance de ce mouvement , sont tout exceptionnels et vraiment uniques au monde. Il nie semble donc qu'on se placera clans une hypothèse avantageuse pour les chemins de fer, en supposant que 10 centimes par tonneau et par kilomètre représentent le prix auquel peut s'effectuer le transport sur les chemins de fer en général (i).
Cela est si vrai , que sur tous les autres chemins de fer d'Angleterre, d'Amérique et de France, les prix sont beaucoup plus élevés, et que l'on ne trouverait pas une compagnie sérieuse qui voulût maintenant souscrire à un tarif de 10 centimes.
Sur les canaux , au contraire , en les supposant en
(i) Lo traii'porl coûle par lo roulas;» ordinaire, 10 à ai cent., el p«r le roulage jcckIéiû 35 à ,',o cent par luuufau ci par Lilomrlrc, soil Sottril. à i fr. par le roulage ordinaire c I i fr. 40 à i fr. Go cent, par le roulage actéltré, par lonncau ri par licuc.
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bon état et bien administrés, le nolis ou fret, c'està-dire la dépense de traction proprement dite , correspondant à mie vitesse ordinaire, s'évalue communément à 1 centime et demi par tonneau et par kilomètre. Indépendamment de ce chiffre, qui indique le inonlant à payer pour salaire du balelier, loyer des chevaux dehalageet usure du bateau, il faut compter le péage perçu par le propriétaire du canal , et qui est destiné à couvrir la dépense d'entretien et l'intérêt du capital engagé dans les travaux. Sur toutes les lignes dont le gouvernement dispose à son gré , et sur celles qu'il établira désormais, ce péage ne doit pas être évalué, pour les marchandises encombrantes, à plus de 2 cent. Ainsi , c'est 3 cent, et demi qu'il faut mettre en regard de 10 cent., pour comparer les frais du transport par canaux à ceux du transport par chemins de fer. En un mot, avec les chemins de fer on est, quant à présent , autorisé à dire que, pour les marchandises usuelles et encombrantes, pour ce qui compose la masse des charrois , la dépense est triple de celle qu'imposent les canaux. Le rapport resterait à peu près le même si l'on tenait compte des frais de traction seuls; nous avons dit qu'ils étaient sur un canal, de î centime et demi par tonneau et par kilom., sur un chemin de fer ils sont de 4 centimes environ.
Si l'on compare les chemins de fer aux rivières et aux fleuves améliorés ou dans leur état naturel, la différence sera plus considérable; car, pour les objets encombrants, le droit de navigation n'est que de deux dixièmes de cent, à la descente, et de trois dixièmes a la remonte; soit moyennement d'un quart de cent. , au lieu de -2 cent. Dès lors , en supposant le
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fretle mème(i ), ce serait moins de s cent, qu'il faudrait
opposer à 10, c'est-à-dire que le désavantage des chemins de fer serait, dans ce cas, de 5 contre i.
On peut élever beaucoup d'objections contre le transport par canaux. Il est quelquefois d'une lenteur désespérante. Il y Quelques années , le charbon qui venait de Mons à Paris dépensait plus de temps, pour ce modeste trajet de 85 lieues, qu'il n'en faut à un bâtiment, médiocre voilier, pour aller de Bordeaux à la Guadeloupe, y déposer son chargement de farines et de vins, prendre une cargaison de sucre, revenir dans la Gironde, se débarrasser encore une fois de ses marchandises, se recharger une troisième fois sans se presser, aller de là au fond du golfe du Mexique , à Vera-Cruz, y débarquer ses productions françaises, avec la mollesse qu'inspire l'atmosphère tiède des tropiques, et rentrer à Bordeaux, après être passé à la Nouvelle-Orléans, pour s'y emplir, sans tour défaveur, de balles de coton. Aujourd'hui on a considérablement réduit ces délais insupportables; et cependant, pour venir des mines d'Anzin à la fabrique de glaces de Saint-Gobain , c'est-à-dire pour faire un voyage qu'un piéton accomplirait sans effort en deux journées, des bateaux de charbon que l'on m'a cités, ont mis, en 1837, plus de vingt jours. Mais on n'est endroit de rien conclure de là contre les canaux en général. La seule conclusion qu'on soit fondé à en tirer, c'est que si, en France, nous nous sommes formés dans l'art de construire des canaux , nous sommes encore
( 1] Sur les riviùres , on «lime que te fn>t propreratnl dit est moii>dre , i U durante, que sur Ici Fanaux d'un quart emiron. A la remonte il es! plus cousiJsraWc, de moitié i peu près, que »ux Ici cauam.
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bien novices dans l'art de nous en servir. Chez d'autres peuples, la circulation des marchandises sur les canaux est beaucoup plus rapide. Aux États-Unis, sur le grand canal Érié , qui rattache New-York au réseau des lacs de l'Amérique du Nord ^es bateaux accélérés {line boats)qui marchent jour et nuit, franchissent les 1/(6 lieues qui séparent les deux extrémités de ce beau canal, en sept fois vingt-quatre heures régulièrement, ce qui suppose une vitesse moyenne de 2 1 lieues par jour. Rien n'csi plus commun qu'une vitesse pareille sur les canaux d'Angleterre ou d'Amérique. Les autres bateaux du canal Erié , qui s'arrêtent la nuit, ne restent que treize à quatorze jours en route; ce qui suppose un parcours moyen de 10 à 13 lieues par jour. Les bateaux qui conduisent à Philadelphie les charbons du Schuylkill, marchent du même train.
En France même, sur quelques canaux qui n'appartiennent pas à l'État et ne sont pas administrés par lui , il existe actuellement un service d'une promptitude remarquable et d'une régularité parfaite : je veux parler du canal du Midi et de quelques canaux attenants, où une administration éclairée a organisé, depuis i8iî4, une ligne de bateaux accélérés dont le commerce s'applaudit Ions les jours davantage, et les compagnies propriétaires plus encore. Ces bateaux franchissent le canal du Midi', le canal des Étangs et le canal de Ccaucaire, formant ensemble 50 lieues, en G jours et iG heures, qui se réduisent à 1 18 heures de marche effective, y compris même le temps des stations pour chargement et déchargement des marchandises, parce que les bateaux. s'arrêtent de 9 heures du soir à l\ heures du matin. Leur vitesse de déplacement , proprement
CHEMINS DS FER. ' g,^
dite, est de 6,000 mètres (une lieue et demie de poste) à l'heure. Les bateaux ordinaires peuvent faire le trajet de Toulouse au port de Cette en 6 jours , à raison de 10a 12. lieues par jour; mais comme ils s'arrêtent pour déposer une partie de leur chargement ou pour le compléter, leur traversée dure habituellement une quinzaine de jours. C'est un peu lent comparativement au service ordinaire des canaux d'Amérique ou d'Angleterre; mais c'est une célérité presque fabuleuse à côté de ce qui se passe sur nos autres canaux français.
Il s'en faut de beaucoup que la vitesse d'environ 20 lieues par jour soit la dernière limite qu'on puisse atteindre sur les canaux. Tout le monde sait qu'en Angleterre, depuis i83o, sur le canal de Glasgow à Paisley d'abord, et sur plusieurs autres ensuite, on a établi pour les voyageurs des bateaux qui se meuvent avec une vitesse de 3 lieues et demie à /{ lieues et demie de poste à l'heure, y compris le temps nécessaire pour franchir les écluses, et dont la vitesse de déplacement va par moments jusqu'à 5 lieues.
Aux États-Unis, sur Ja plupart des canaux construits parles États, il y a des paquebots affectés uniquement au transport des voyageurs , et qui parcourent à peu près 7 kilomètres par heure , ou une quarantaine de lieues par i!\ heures , car ils vont nuit et jour; et s'ils ne dépassent pas cette rapidité, c'est que les règlements s'y opposent. Mais là aussi , sur des canaux appartenant à des compagnies , le système anglais des bateaux-rapides a été appliqué avec succès, et, sur le canal à grande section du Raritau à la Délawarc, entre Philadelphie et New- York, j'ai voyagé dans un bateau d'une construction particulière, fort vaste et beaucoup
ai8
plus commode que les nacelles effilées en usage sur les canaux anglais, avec une vitesse d'un peu plus de 3 lieues, tout compris.
En France, surle canal du Midi, on a perfectionné, en 1 8.35, un service de bateaux de poste qui datait de la construction du canal. Ces bateaux, très fréquentés aujourd'hui, se meuvent avec une vitesse moyenne de 1 1 kilomètres (2 lieues trois quarts) par heure, non compris le passage des écluses ; ils vont en trente-six heures, tout compris, de Toulouse à Cette, et en cinquanle-et-une heures de Toulouse à Beaucaire, ce qui met leur vitesse effective de voyage à un peu moins de 2 lieues par heure.
Le transport des marchandises, à raison de ao lieues par jour, et celui des hommes avec une rapidité double, triple ou quadruple, s'effectuent à assez bas prix. En 1 835, lorsque je visitai le canal Erié, les commissionnaires transportaient la farine, par bateaux accélérés, à raison de 2 cent. 8 dixièmes par tonneau et par kilomètre (péage non compris), ou de 1 1 cent. 2 dixièmes par tonneau et par lieue, ce qui ne représente que le quatorzième du prix du roulage accéléré français; cl pourtant la France est peut-être le pays où le roulage offre au commerce les meilleures conditions. Sur nos canaux les plus fréquentés, sur ceux qui vont de Paris au nord, par exemple, où l'on marche huit ou dix fois plus lentement, le prix du fret est plus élevé que sur le canal Krié, précisément à cause de celte lenteur; car pendant le temps que l'on perd ainsi , il faut nourrir les bateliers et entretenir le bateau. Si Ton tenait compte du péage, qui, surle canal Érié, est de 3 cent, et demi par tonneau de farine et
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par kilomètre» la totalité des frais de transport , par voie accélérée, s'élèverait sur ce canal, pour la farine, à 25 cent, par lieue, c'est-à-dire au sixième tle ce que coûte chez nous le roulage accéléré, dont la vitesse est a peu près la même, et an quart du prix de notre roulage ordinaire, qui va deux fois moins vite que les bateaux accélérés américains.
Sur les bateaux accélérés du canal du Midi, le prix du transport des marchandises a été fixé à 1 1 cent, et demi par tonneau et par kilomètre, sur quoi 8 cent, représentent le droit de péage perçu parles compagnies descanaux (1), droit qui est excessif. Il n'y a donc que 4 cent, et demi qui correspondent au fret ou transport proprement dit, et ce chiffre est lui-même susceptible de réduction. Il faut remarquer qu'habituellement, et surtout sur le canal du Midi, l'on n'emploie les hateaux accélérés que pour des marchandises de quelque valeur, qui ne sauraient être voi titrées par chemin de fer au prix ci-dessus rapporté de lo cent. par tonneau et par kilomètre (2). C'est d'ailleurs un service encore à son début sur le canal du Midi , et la compagnie du canal, qui se montre si soigneuse, si magnifique dans l'entretien du hel ouvrage de l\iqtiet,qui lui a fidèlement conservé le cachet du siècle de Louis XIV, qui est si généreuse, si paternelle envers ses employés, est encore à comprendre le bénéfice que lui rapporte-
(i) Lei trois canaui du Midi , del Étangs et de Refltirnire , Jr.r luqudi a lieu ce «niée de Toulouse à Utilitaire, appartiennent chacun à une compn- S nie.
(1) Tramportéri par Ici diligences , ces marchandises paieraient 73 cent. 1 1 fr. par tonneau et jiar kibmèlrc
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raient à elle-mcinc i!cs procèdes plus libéraux à l'égard du commerce.
Avec des tarifs fini laisseraient une belle marge aux entrepreneurs de transports et aux propriétaires des eanaux, il nie semble que chez nous, en supposant des canaux bien administrés , le transport sur les canaux , par service accéléré, à raison de 20 lieues par a4 heures, pourrait être estimé, tout compris, à G ou 1 cent, par tonneau et par kilomètre (24 à 28 centimes parlieue) pour des marchandises qui, sur les chemins de fer, seraient taxées à i5 ou à 20.
Au reste, à l'égard des marchandises, saufles objets de prix et quelques denrées de luxe pour lesquelles il est indispensable de ménagerie temps, il est généralement admis que les canaux, et, à plus forte raison , les rivières améliorées 011 les droits de péage sont fort modiques, valent mieux que les chemins de fer.
Essayons maintenant de poser quelques termes de comparaison en ce qui concerne les voyageurs.
Aux. États-Unis, sur le canal Ërié, les voyageurs paient , nourriture non comprise , par lieue :
Sur ki paqucboli *" «"I.
Sur lu balcmix tcccKi'éi (linctaau) an Sur t« lulraul ordinaire» il
Sur le canal du Rarilan à la Délaware , où la vitesse est d'environ 3 lieues un quart par heure, le prix des places est aussi fort bas.
Dans les diligences américaines, le prix des places,qui est le même pour tous, est très rarement au-dessous de 60 cent.; il est pins habituellement de 65 à 70 cent., quelquefois de 80 cent, et de 1 franc. Entre Baltimore
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et Washington, quoique la route soit très fréquentée, j'ai payé i fr. î/fcenî. En i834, entre Philadelphie et Baltimore, pendant l'hiver , lorsque la gelée eut arrêté les bateaux à -vapeur, le prix des diligences était de 53 fr. pour 38 lieues, soit : 1 fr. 3g cent, par lieue.
Sur les chemins de fer américains , le pris, des places est habituellement au-dessus de 4° cent par lieue; sur celui de Baltimore à l'Ohio, il est de /jo cent., sur celui d'Albany à Schenectady, de 44» es ' de C5 cent, sur celui de Charleston à Augusta, et de 66 sur celui de Pétersburg au Roanoke (Virginie). Mais aux États-Unis, le temps a une si grande valeur et les routes ordinaires sont si imparfaites , que des prix aussi élevés n'y excitent pas de réclamations contre les chemins de fer.
En France, sur les bateaux de poste du canal du Midi, les voyageurs paient, par lieue :
Dji:5 !t salon. 3o cent.
D»IJ1 11 salir. m
Sur les bateaux-rapides des canaux anglais, l'infériorité des prix des places, relativement à ceux des diligences, est remarquable, quoique ce soient des bateaux fort étroits ( i ) où l'on ne peut recevoir qu'un nombre limité de voyageurs. On en jugera par le tableau suivant qu'a publié un observateur très digne de loi :
(i)Sur le canal dcPiiilejr, la plus grande largeur du bateau esl de i métra 5a centimètre». Sur le canal de l'Union, clic est de 3 mtlrei 3o centimètre».
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Tableau du prix des places el des vitesses sur diverses voies de communication en Angleterre (i).
PHIX
i"- places
i" places.
CMiddVîlanVl 1 ™
Cumin de iea de Lîïerpool à Man-
.— de Glaseow à f.aukiik. .
— de Darlinfiluti à Siochlon.
Roii tu oruiiuiiies (Donnes, Derby,
B«T1AC A VATIIIDE RIVIÈRE.
3Sir°
De Glarço* à Lrccrpool
4 Ma
— i Ueitul
Le nombre des voyageurs, sur les canaux anglais, s'est rapidement accru depuis te moment où l'on a commencé à y faire usage des bateaux-rapides.
Ainsi sur le canal dePaisley on a transporté moyennement :
(i) Journal de. l'Industriel tt th Capitaine, rnii i836. Article de M. Perdonnet.
(i) SuiviDl M. C. C, Simon, de Nantes, écrivain aussi éclairé qu'eiact, qui a visité l'Angleterre quelque temps après M. Fcrdonnet, les prix des diligences anglaises seraient, aux premières places, c'est-à-dire dins l'intérieur (inside), de i fr. uS cent, par lieue, et ans secondes, c'esl-à-dire à l'exiérieur (muidr), de 64 centim.
(Oiservationj rteueiltiti tn Angleterre, tom, I, pag. lî-J
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En l83t 2 58 T0jï E turj [«jour.
En i83i 4?C
Dans les six premiers mois de i833. 687 En juillet et août 1 833, environ. 1000
Il est arrivé qu'en un seul jour le nombre des passagers se soit élevé à 2,5oo.
Il résulte du tableau précédent qu'à en juger par l'Angleterre seule, les canaux, au moyen des bateauxrapides, peuvent transporter les hommes avec une vitesse qui , bien que moindre que celle des chemins de fer, ne laisse pas d'être considérable et suffisante pour la plupart des cas, et qu'ils les transportent à tout aussi bas prix. On pourrait en tirer aussi cette conséquence, que nous allons voir se vérifier ailleurs, que \enec plus ultrà de l'économie pour le transport des hommes est le fait des bateaux à vapeur, et que cette économie extrême n'exclut pas une rapidité dont on s'estimerait très heureux, si l'on pouvait en jouir plus communément dans nos temps modernes, où, malgré tous les progrés de la science et de l'industrie, les classes aisées ne se déplacent encore, sauf un tout petit nombre de riches, qu'à raison de 2 lieues à l'heure dans la presque totalité des directions, et où l'immense majorité de la population ne voyage qu'en se traînant péniblement à pied.
Du tromper* </« Mere/uxadÎHi, Prix sur la Seine, snr le Bhone, sur 11 Loire. — En quoi la comparaison n'pil pas concluante clifi nous. — Prix iur l'HnJson, sur l'Oliio et sur le Mi-siuipi. — Supériorité remarquable des Intel m à vapeur jiir le) rhemius de fer et même sur toui 1rs autres moyens de transport, dans l'Amérique du Nord.
Du traaiport des foyngeun. Bslcanx des État! de l'Est de l'L'nion américaine; vitesse de six iienei à l'heure. — Bateaux anglais; vilesae de quatre à rinq lieues et demie et même de six lieues. — Vitesse des bateaux fr.1nr.1is sut 11 Seine , le Rhône , la Saône, ta Loire , la Garonne. — Absence de danger sur les bateaux à tapeur les plus rapides. — Cinies exceptionnelles d'où résultent les nombreux accidents éprouves par les liatraux a vapeur sur le Misijislpi. — Agrément du voyage par Laleau à vapeur. — C'est le système de viabilité quicofllcrait le moins à établir. — Prix des pUtci sur les listeaux a vapeur. — Prix sur I l ludion aux Élats-Uois; cinq centimes par lieue, — Prix sur les autres lignes des États du littoral; moitié moindre que sur les chemins de Ter, avre une vitesse peu différente. — Prix anr les bateaux à vapeur do l'Oliio et du Mississipï. — Prix des places sur
' les bateaux anglais.— Prix des places sur les bateaux français de la Seine, tic la Loire, de la Garonne, du Rhône el de la Saine. — Supériorité des bateaux à vapeur sur les chemins de fer, quant à l'économie. — En quai l'exemple des chemins de fer d'Angleterre et d'Amérique n'est pu inifuanimeul concluant. — Exempla de; chemins de Fer belges ; observa lions sur cet exemple. — Chemin» de fer de Saint-liticnne, de Saint- Germain. — Tarifs actuellement prescrits par l'administration.
Les bateaux à vapeur peuvent être appliqués au
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transport des marchandas , 'soit comme véhicules directs, soit comme remorqueurs marchant à peu près sans charge, mais traînant d'autres hateaux.
De tous nos fleuves, la Seine, entre Rouen et le Havre, est celui où les bateaux à vapeur sont utilisés sur la plus grande échelle pour la circulation des marchandises.
Les marchandises encombrantes, de quelque valeur cependant, paient, entre le Havre et Rouen, de 7 à 10 fr. par tonneau.
Ce qui revient à :
Par kilom. S « 7 cent.
Par lient, » i i)
Entre Rouen et Paris il s'opère peu de transports par bateaux à vapeur ; l'état da la rivière et plus encore les arches étroites et surbaissées de quelques ponts antiques s'y opposent. Voici cependant sur la condition actuelle et sur l'avenir de la navigation à vapeur entre Rouen et Paris, quelques détails extraits d'un mémoire de M. l'ingénieur en chef Poirée, qui avait reçu mission d'étudier la Seine et de proposer un plan d'amélioration de ce fleuve:
Selon M. Poirée, les prix sont, dans les circonstances les plus ordinaires, par tonneau , à la descente,
Par bateau à vapeur marchant seul. . S fr.
Par Liteau remorqué ■ '» vapeur. . . 4
La distance par eau entre Rouen et Paris est de Solieues et demie ; ce qui met les prix au taux suivant :
p.. kilos, pir Km.
P»r bateau marchant seul a tcut. S cent. i|ï
Far bateau tcmorqtis ; 1 ip B ip
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A la remonte, les prix sgnt, par tqnneau, pour la distance :
ftrbltciu marçbipl |tul. . . . . fr.
P»r baleau remorqué n
Par bitew mardi.ni mu). . . . . fftft I 1 ffi Par bateau reiuurqué. ..... t i|i i> I|J
M. Poirée pense que, sur la Seine, lorsqu'elle aura été améliorée, les droits de navigation restant ce qu'ils sont aujourd'hui, c'est-à-dire extrêmement modiques, les prix du transport à la vapeur seront , à la descente :
Par liatran mtrrliant seul. . a ttnL 'S Mot
Parbalcau rtmoriiiiè.. . . i qi S
à la remonte:
Par balrau ma'clmnt srul. . 3 i\i jï
Par balrau rrmorrjiii. . . . ■ io
Sur le Rliône, par bateaux à vapeur marchant seuls, les prix sont habituellement, à la descente :
De Mantille i Lj-on. .
On espère que ces prix seront prochainement réduits an moyen d'un nouveau service mieux monté, et qu'Us deviendront,
£ la deicenle. H ; rent. ao i s3 cent.
Àliremonle 3Sa4i
Sur. la Loire, de Nantes a Angers, les prix, du transport par remorqueurs sont les mêmes qu'à la remonte sur le Rhône. De Nantes à Paimbœuf on paie par remorqueurs 3o cent, par lieue.
La Seine présente donc, sons le rapport de la navigation à vapeur, un grand avantage sur nos autres fleuves; ce qui doit être atlrihué à ce qu'elle est plus facilement navigable, et à ce que le service y est mieux organisé. Sur les chemins de fer, le transport des marchandises coûterait beaucoup plus cher que sur la Seine, et sensiblement plus que sur le Rhône, dans l'état où il se trouve aujourd'hui, en prenant la moyenne entre le tarif de la descente et celui de la remonte. Il est vrai que, sur la Seine, les sinuosités de la rivière doublent la longueur du trajet, de sorte que si l'on voulait rapporlcr les prix totaux ci-dessus du transport entre Pans et Rouen , au trajet qui serait réellement parcouru sur un chemin de 1er, il faudrait doubler les prix relatifs à l'unité de distance, lieue ou kilomètre ; mais à ce compte encore la supériorité resterait aux bateaux à vapeur, même dans le cas le plus défavorable, celui d'un bateau marchant seul et remontant.
Il est évident d'ailleurs que la comparaison n'est pas très concluaute entre les bateaux à vapeur et le»
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chemins de fer, lorsque l'on prend pour type des cours d'eau des fleuves imparfaits comme les nôtres, et qu'on leur oppose des chemins de fer perfectionnés tels que ceux qu'il est question d'établir chez nous.
En Amérique, où les fleuves sont naturellement magnifiques, quoiqu'ils aient besoin de recevoir de la main des hommes quelques améliorations, et où tes chemins de fer sonfau inoins passables, l'avantage des bateaux à vapeur, pour le service des marchandises, se montre beaucoup plus nettement qu'en France.
Sur l'Hudson, entre New-York et Albany, les objets manufacturés et denrées de quelque prix (marchandises) qui sont taxés plus cher que les matières encombrantes, vont et viennent, par remorqueurs, sur le pied de 10 cents (53 centimes) pour tout le trajet, par 100 livres avoirdupoids (45 kilog.), ce qui porte le prix du transport d'un tonneau :
Sur les fleuves Américains, il n'y a pas de droit de navigation ; mais, sur nos fleuves Français, ces droits ne sont moyennement, nous l'avons déjà dit, que d'un centime par lieue.
Sur l'Ohio et le Mississipi, ce sont les mêmes bateaux qui transportent les voyageurs et les marchandises. Les marchandises sont dans la cale et sur une partie du pont; les voyageurs occupent le reste du pont, et un premier étage ajouté à cet effet aux bateaux à vapeur établis sur ces deux fleuves. Le transport des marchandises y esta bien plus bas prix encore que sur
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l'Hudson. Entre Lotiisville et la Nouvelle-Orléans , les objets de quelque valeur, tels que produits manufacturés, ballots, épiceries, denrées coloniales, paient, en temps ordinaire, à la descente, a5 à 3y ija cents (1 fr. 33 à a fr.) par 100 livres avairdupoids (45 kilog.) et à la remonte I\o à 5o cents (i fr. i3 à a fr. 65). Le. trajet est de 536 lieues, ce qui donne pour prix du transport d'un tonneau :
A la descente. . . i teul, i]4 à 3 cent. S à ; cent. a[3 A la rcDioulc . . 3 is i|a 1 1[4 k 10 ij* ,
Un baril de farine, pesant 99 kilog., est descendu à raison de 2 fr. à 2 fr. 65, soit ï cent, à 1 cent. ij4 par kilom. , chiffre inférieur au prix du fret du service ordinaire sur nos canaux; et ces bateaux [à vapeur Américains font 60 à 80 lieues par jour, temps d'arrêt compris, à la descente, f\o à 5o à la remonte.
Le prix de la descente d'un baril de farine est tombé quelquefois à 1 fr. 06, soit à un demi cent, par kilom; mais alors les bateaux à vapeur étaient en perte.
La remonte d'un petit baril {fceg) de clous, pesant 4g kilog-, objet facile à manier et à arrimer, et peu exposé à se détériorer, se fait habituellement sur le pied de 2 fr. ou de 1 cent. 3]4 par tonneau et par kilom.
Par les fleuves , le trajet entre Louisville et la Nouvelle-Orléans est plus long de 112 lieues que par la route de terre, de sorte que si l'on voulait établir une comparaison rigoureusement exacte entre les bateaux à vapeur et un chemin de fer qui leur ferait concurrence, il faudrait augmenter les prix ci-dessus
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dans le rapport de 4^4 à 536, c'est-à-dire à peu près de 3 à 4, ou y ajouter un tiers.
En présence de chiffres pareils, on conçoit l'influence prodigieuse que l'invention des bateaux à vapeur a exercée sur le défrichement des belles et fertiles régions de l'Ouest de l'Union américaine. On en est surtout frappé lorsqu'on les met en regard des prix courants des antres moyens de transport, tels qu'ils sont aux États-Unis. En généra! , le roulage y coûte au moins i fr. par lieue pour un tonneau ; par canal c'est, péage compris, dans la plupart des cas, au moins 20 cent.; et par chemin de fer au moins 5ocent., et pins fréquemment fin cent., 8 o cent, ou même i fr. pour marchandises de toute nature, indistinctement
Passons maintenant au transport des hommes.
Sur l'Ohio et sur le Mississipi, c'est principalement en vue du service des marchandises que sont organisées les entreprises de bateaux à vapeur, quoique celui des voyageurs s'opère simultanément par les mêmes bateaux. Dans les États de l'Union qui bordent l'Atlantique , les lignes principales de bateaiix à vapeur sont celles qui sont destinées au transport des hommes , et elles s'en occupent exclusivement, laissant à une autre classe de bateaux le mouvement des marchandises. Dans l'Union tout entière, la navigation à vapeur à pris des développements qui n'ont été égalés nulle part; niais dans les États du littoral de l'Atlantique, elle s'est perfectionnée, en ce qui concerne tes voyages, plus que partout ailleurs.
Sur les fleuves de l'Ouest, les voyageurs, avons"nous dit, avancent tout au plus de 8o lieues par jour, à la descentè, ei de 5o à la remonte, a catisè dés Éfet-
CHClins DE FER. ij3l
tions nécessaires, une on deux fois par 24 heures, pour b*ap provisionner de bois, et surtout parce qu'il faut faire des baltesà toutes les villes pour embarqueret débarquer des marchandises. Si les bateaux de l'Ouest n'étaient retardés par leur cargaison, ils descendraient sans peine leurs passagers à raison de 100 lieues par jour, et ils les remonteraient à raison de 60. Sur les fleuves et dans les baies de l'Est de l'Union, la vitesse de 4 lieues à l'heure en eau morte, pour le service des voyageurs, temps d'arret compris , est celle des bateaux à Vapfeùr de construction déjà un peu ancienne, qui naviguaient, en i835, sur la baie de Chésapeake. Sur rïîiidson, sur le J<imcs-Jiiv>>r (i), et dans le détroit de la Longue-Ile (Long- Islund Sound), près de New- York, les bateaux à vapeur vont beaucoup plus vite. J'ai vu plusieurs fois à Albany, capitale de l'Etat de New- York, le bateau à vapeur, parti ie matin de New- York , à 7 heures précises, arriver avant 5 heures du soir. La distance est de 55 lieues de poste, et comme le bateau s'arrête quinze fois pour prendre et déposer des voyageurs, il y a moins de 9 heures de marche réelle, ce qui suppose une vitesse de déplacement d'un peu plus de 6 lieues à l'heure. Entre New-York et Providence (État de Rhode-Island) , parle détroit de la Longue-lie et la baie de Narragansett, lés bateaux à vapeur de la construction la plus récente font le trajet en 12 heures. La distance est de 73 lièiies, ce qiii donne encore une vitesse [de 6 lieues à l'heure.
Les bateaux d'Angleterre lé cèdent pfcu a céux dé*
(,) *i*£rÉiiia;v,rïài«.
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États-Unis. Un savant officier du génie maritime, qui a visité la Grande-Bretagne, pour y étudier la navigation à vapeur, M. Clarke, que j'avais consulté pour savoir s'il y existait beaucoup de bateaux à vapeur allant à raison de 4 lieues à l'heure , m'a répondu en ces termes :
a La vitesse de 1 6,000™ (4 lieues) par heure est celle qui résulle, en général, des moyennes prises pendant une assez longue traversée en mer ; mais il y a bien peu de bateaux en Angleterre qui ne la dépassent de beaucoup, en temps de calme, les bateaux de rivière surtout- Presque tous les bateaux qui naviguent sur la Tamise ont une vitesse de 17,000 à 1 8,000™ (4 lieues i/4 » 4 lices 1/2). Pendant mon séjour en Angleterre, en"i836, l'Express, bateau en fer. naviguant sur la Clyde, entre Glasgow et G reenock, faisait i4 milles anglais (5 lieues 3^4)- Le Star, sur la Tamise, bateau de \%o chevaux, machine Miller, faisait plus de 1 a milles (5 lieues), et depuis mon départ, un autre bateau, construit aussi par Miller, a dépassé cette vitesse. »
Il y a actuellement sur la Tamise des bateaux qui font au moins 6 lieues à l'heure.
En France, malgré le mauvais état de nos fleuves , où l'on ne peut employer que des machines très faibles, parce que des machines puissantes seraient trop lourdes eu égard au tirant d'eau dont on dispose, et que l'on a dû organiser le service principalement en vue des basses eaux, car c'est pendant l'été que le nombre des voyageurs est le plus considérable, nous avons 'depuis quelque temps plusieurs bateaux à vapeur qui se meuvent avec une très grande rapidité.
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Ainsi, entre le Havre et Rouen, où la Seine ofire un chenal profond , ils marchent à raison de 5 lieues à6 lieues et i/a à l'heure, selon le temps , la marée, etla force des machines(i).
Sur le Rhône (2) , à la descente entre Lyon et Avignon, la vitesse est de 6 lieues à l'heure ; à la remonte, elle n'est que de i lieue et 172; mais on espère atteindre bientôt une vitesse d'à peu près 2 lieues et 1/2, à l'aide de nouveaux bateaux actuellement en construction.
Sur la Saône, entre Chàlons et Lyon, elle est de 4 lieues et 1/2 à 5 lieues à la descente, et de 3 lieues à 3 lieues et iji à la remonte, y compris les temps d'arrêt.
Sur la Loire (3) , les Riverains qui vont de Nantes à Paimbœuf et qui sont des bateaux d'ancien modèle , ont une vitesse variable selon la marée , mais qui est en général de 2 lieues et 1/2 à 3 lieues à l'heure.
Entre Orléans et Nantes, la vitesse de marche effective est de 3 lieues et 1/2 à la descente et de 9 lieues à la remonte.
Entre Angers et Nantes, avec les anciens Riverains, elle était de 3 lieues et ijz à la descente et de 2 lieues à 2 lieues 1/2 à la remonte; avec les nouveaux Riverains, bateaux en tùle, elle est à la descente de 3 lieues 2/3 à A lieues et 1/2, et à la remonte de 2 lieues et i/a à 3 lieues.
Les bateaux de M. Jollet (4), établis sur cette dernière ligne, faisaient 5 lieues à la descente, temps d'arrêt
(1) Voir la Noie ri à la lin du volume, (a) Voir la Noie 11 à la Gu du volume.
(3) Voir la Noie i î à la (lu du volume.
(4) Lei baleam de M. Jollel ool été arhctéi par 11 compagnie des flrVeraini, qui a ainsi amorti leur concurrence. Il) ont ceui de faire leur len kc.
compris. En déduisant le temps employé aux escales, pour prendre et déposer des voyageurs, on trouve pour leur vitesse de déplacement dans ce sens, 6 lieues 2/3.
Sur la Garonne ( i ), entre Bordeaux et Langon, avec de vieux bateaux fort imparfaits, la vitesse est; à la descente, selon le temps et la marée, de i lieues i;4 à 4 lieues, et It la remonte de a lieues à 3 lieues et i/a. Dans le faas de la rivière, enlrc Bordeaux et Royàn, on atteint une vitesse de 5 à 6 lieues.
Ces bateaux à course rapide exposent la vie dés voyageurs moins que les voitures publiques. Pendant deux années de séjour en Amérique, je n'ai pas entendu parler d'un seul événemenl funeste dont eussent été victimes les" milliers de personnes qui, jour et nuit, montent et descendent l'Hudson et la baie de Chésàpeake en bateaux à vapeur. Un incendie a coûte la vie à deux où trois personnes sur là Délawaré, et c'est le seul accident qu'aient éprouvé, à ma connaissance, les bateaux à vapeur de l'Est de l'Union. En France, les journaux nous annoncent fréquemment que telle Ou telle diligence a versé , que tant de Voyageurs ont été tués ou grièvement blessés, tant d'autres contusionnés; il est extrêmement rare qu'ils nous racontent quelque désastre subi par les voyageurs qui se confient aux bateaux à vapeur, et: qu'ils nous provoquent à maudire l'invention de Fnlton. Les lamentables catastrophes, innombrables il faut l'avouer, dont ont été témoins le Mississipi et les ffetlVeS sès tributaires , ont répandii beaucoup d'alarmes , et
(,J Voir ù Rùîi U % & 3» ™fc»ë.
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tendent à discréditer les bateaux à vapeur; mais elles doivent être imputées aux hommes et non à l'essence même des choses. Les explosions de machines, si fréquentes sur ces bateaux des Etats américains de l'Ouest, proviennent de la maladresse des mécaniciens, de la négligence des chauffeurs, delà mauvaise confection des machines, et par-dessus tout du peu de cas que l'on fait de la vie des hommes dans ces régions où la civilisation n'a litis le pied que d'hier. I^es incendies qui y éclatent souvent aussi, sont dus à l'incurie des capitaines et à l'incroyable imprudence des passagers (i). Au surplus, ces accidents, qui ont coûté la vie quelquefois à des centaines de personnes, sont inconnus même sur le Mïssissipi, à bord des bateaux peu nombre ùx 5 la vérité, qui sont très bien commandés, et dont les armateurs né cherchent pas à économiser sur le prix des mécanismes et sur le salaire des mécaniciens et de l'équipage. Dans la vallée du Mïssissipi et de l'Ohio, les voyageurs et les négociants donnent la preuve de la sécurité qu'offrent certains bateaux d'élite, par l'empressement avec lequel ils les recherchent pour leur confier leurs personnes ou leurs marchandises; à ce suffrage du public, les compagnies d'assurance, dont l'opinion doit faire autorité, joignent hautement le leur, comme l'attestent les primes relativement modérées qu'elles
(i) F.n matirre d'iurauidie, 1m Américain! iont d'une insouciance unique. Sur lu bateaux à vapeur do l'Ouest, ils fument îiuurhafamment au milieu de» bail» de colon à demi ouverte! don! m mvim sont comblés: il i embarquent de la poudre "ans plus de soin rpie ai c'était du mail ou du bœuf ulé , et ili binent tranquillement des oujeii empiquuiàidana du li paille à portée du torrent d'étinmllès qua vontinent les çueolei des rheminëet
a3fi
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demandent pour les objets chargés à Lord de ces bateaux privilégiés; elles portent même la préférence au point de se refuser absolument à assurer, à quelque taux que ce soit, les marchandises qui vont par le plus grand nombre des autres bateaux (i).
Le mode de voyager qu'offrent les bateaux à vapeur, telsqu'onsait les construire aujourd'hui, et tels qu'ils sont gouvernés là où la vie des hommes est comptée pour quelque chose, est donc à la fois rapide et sûr. Il est également agréable et commode; le mouvement des bateaux est doux; au lieu d'être entassés, courbés et doublés dans des caisses de voitures , les voyageurs ont la faculté daller et venir, de lire s'il leur plaît, ou s'ils l'aiment mieux de contempler les siles pittoresques qui sont distribués avec profusion en tout pays sur les bords des fleuves, et qui défilent sous leurs yeux.
(0 -Si de» accidents semblables à ceux dont sont témoins L'OUio el le Mississlpi sa succédaient pendant quelque temps en Europe aire ta même rapidité , ce lirait une clameur universelle, La police et lei pouvoirs législatifs inler-
du voyageur : le public le* eicommunieraii et le! laisserait aller o vide le long des rivières. L'effet serai! le même aui États-Unis, autour des métropoles de l'Est , parce que là le pays commence à cire régulièrement installé , el que la sie des hommes y «1 comptée pour quelque choie. Dans l'Ouest , le Dot d'éniigranls, descendu des Allèghanys, mule dans la plaine en tourbillonnant mr lui-même, chassant devant lui l'Indien, le buffalo et feint. A son approche s'abaissent les gigantesques forêts, aussi rapidement que l'herbe sèche des prairies disparaît devant la torche du sauvage. H est pour la civilisation ce qu'étaient pour la barbarie les armées de Gengis-Kan et d' Attila. C'est une armée d'invasion, el la loi y est ta loi des armées. La moïse y est tout, l'individu rien. Malheur .. qui fui i un iiun [us! il est l'rmsù et ki;v. Malheur à celui qui rencontre on précipice! la foule impatiente d'avancer, le coudoie, l'y pousse, et déjà il est oublié; il n'a pas même un soupir étouffé pour oraison funèbre. Chacun pour wil (Htlp yourujf , tir!) La via du vrai Américain e«t
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C'est le mode de viabilité dont, dans beaucoup de cas, on peut doter un pays aux moindres frais; car, en Europe, les chemins de fer sont estimés habituellement, dans les devis d'avant-projet, à i million par Iîeue, et coûtent en réalité de i,5oo,ooofr.à s millions. I^es canaux ordinaires exigent, dans la plupart des cas, de 4 à 6110,000 fr. par lieue, la dépense des nôtres s'est élevée moyennement k un peu plus de 5oo,ooo fr. H y a en France plusieurs rivières qui pourraient, à bien moins de frais, être rendues praticables aux bateaux à vapeur, pendant onze mois sur douze; une dépense de 1 5o a a5o mille fr. au plus par lieue y suffirait.
Enfin le voyage y serait au prix le plus modique. Supposons que nos rivières cessent d'être réduites
celle d'un soldat ; cornait le soldai, il est campé et en camp- volatil , ici aujourd'hui, à quinze cenu mille s dam un mois. C'est une série d'alertes cl de sensations violentes. C'est une vie d'alternatives brusques de succès ei de revers; misérable aujourd'hui , l'an est riche demain, et l'on redevient jmurre aprèsdemain, selon que te vent des spéculations a soufflé d'un bord ou de l'autre; mais la richesse collective du payj suit une roarclie toujours ascendante. Comme un soldat, l'Américain de l'Ouest a pour devise : faincre nu mourir! miti vaincre, pour lui, c'c-.t G»3nrr des dollars, c'est je faire de riou une Corinne, c'est «rlieler des lots de tille (emplacements de maisons) à Chirago, à Cléveland ou à Saint-Louis, et les revendre un an après à mille pour crut de bénéfice; c'est amener du coton a la Nouvelle-Orléans, quand il vaut vingt ttnti la livre. Taot pis pour les vaincus; tant pis pour ceux qui périssent sur les bateaux * vapeur! L'essentiel n'est point de sauver quelques individus, même quelques centaines ; l'essentiel en fait de ucamtoau, c'est qu'il y en ait beaucoup ; solides ou non, bien on ijfal commandés, peu importe, s'ils font rite et à bon rnnrrlic. Cette circulation des iiean,inau est aussi nécessaire à l'Ouest que l'est la circulation du sans 4 l'organisme humain. Ou se sarde bien de la gduer jjjr des régiraient* ou des résiliations quelconques. Le temps u'est pas encore venu; on verra pins tard. ■
(Extrait, par l'Éditeur, du Lttlrei lur V Amérique du AW.)
d'espace on espace sur les. bam-s de sable qui les barrent, à une profondeur d'eau de 1 8 ponces pendant l'été, et qu'elles soient rendues constamment praticables pour des bateaux plongeant de quatre pieds ou seulement de trois; alors, au iieu des 60 ou 80 passagers qui suffisent à combler des bateaux tels que ceux dont on se sert actuellement sur la Loire, parce qu'ils ne peuvent caler que 10 pouces à 1 pied, nos bateaux â vapeur pourraient recevoir 3 ou 400 personnes. En Amérique, sur des fleuves où l'on peut se donner un tirant d'eau de ^ k G pieds, G à 800 personnes quelquefois sont rangées à l'aise à bord du même bateau. Les frais journaliers d'un bateau à vapeur étant en grande partie fixes, il en résulte que, lorsque le nombre des voyageurs est considérable, le prix des places peut y être misa un taux extrêmement bas. Ain si, entre New-York et Albany, sur des bateaux meublés et équipés avec le plus grand luxe, et courant à raison de 6 lieues à l'heure, j'ai vu le prix du passage aux premières places, ou plutôt aux seules places qu'il y ait sur cette terre d'égalité, tomber par degrés à 5o cents (2 fr. 65 c)et y rester indéfiniment. Le trajet étant de 55 lieues, c'est un peu moins de 5 centimes par lieue. Le prix moyen des places dans les diligences est, en France, de 5o cent, par lieue; en Amérique, ainsi que je l'ai déjà dit, il est plus élevé. Le secours de route qu'en Francela charité publique accorde aux indigents qui vont à pied est de i5 centimes^ par lieue. Ainsi, en Amérique, le tiers de l'aumône qu'en France nous accordons au pauvre qui voyage, suffit pour être admis aux premières places dans de majestueux bateaux glissant sur l'eau comme la flèche, ornés de riches
tapis, degrés et t|e fleurs (i), et resplendissants de tfqrures,.
Depuis deux ans, le prix des places sur les bateau» à vapeur américains paraît avoir diminué encore. Parmi les faits relatés dans les journaux de New-York, (je novembre '837 i S P trouvaient des détails sur une nouvelle, entreprise de bateaux 3 vapeur parcourant l'Hudson, entre New-York et Albany. L'un de ces bateaux, le Diamant, est curieux par ses dimensions : sa longueur est de 260 pieds anglais , équivalant à 79 mètres , ce qui dépasse de beaucoup la longueur (l'un vaisseau de ligne. Un vaisseau de 1 20 canons n'a que 64 mètres de tète en tète, et 57 mètres de quille. Le Diamant est réservé aux voyages de nuit , pour lesquels le prix est double; il est d'ailleurs somptueusement aménagé , et il marche avec une vitesse de 5 lieues à l'heure. Cependant ]e passage n'y coûte que 2 fr. 65 cent, pour les voyageurs qui prennent un lit, et que 1 fr. 3a cent, pour ceux qui se contentent d'un siège. Les voyageurs sont donc transportés à raison de moins de 5 cent, par lieue, s'ils ont un lit , et à raison de 2 cent, dans le cas contraire. Ce nouveau rabais déiuuntre à quel point l'on peut voyager à bon marché dans les pays qui sont arrosés par des fleuves praticables pour de grands bateaux à vapeur, et où l'on se procure à peu de frais le combustible nécessaire à l'alimentation des machines.
Au reste, l'on ne peut considérer ces prix de 5 et de 2 centimes par lieue comme normaux et réguliers.
(i) Le ulon dci dîmes {initia caiin) ut e.irni de fleuri Sur tu bileani * npeurdel'Hudçif.
Même sur une ligne telle que celle de l'Hudson, où le nombre des voyageurs est immense et où la navigation est d'une admirable facilité , ce n'est que par un débordement de l'esprit de concurrence que les places peuvent être rabaissées à ce point. Entre New-York et Albariy, le passage doit être évalué en temps ordinaire au moins à un dollar, soit à 10 cent, par lieue.
Sur les autres lignes de l'Est , même les plus fréquentées, le prix des premières, c'est-à-dire des uniques places qu'il y ait pour les blancs, est sur les bateaux à vapeur de a5 à 3o centimes par lieue , repas non compris. C'est environ moitié moins que sur les chemins de fer américains , dont la vitesse moyenne dépasse faiblement 6 lieues à l'heure.
■ Dans la grande vallée intérieure de l'Amérique septentrionale , où se sont développés comme par enchantement lesjeuncs Etats ilel'Ouest, un voyage sur les fleuves était avant Fui ton une expédition d'Argonautes; aujourd'hui, grâce aux bateaux à vapeur, c'est l'alfaire du monde la plus simple ; là où il fallait des mois il y a trente ans , quelques jours maintenant suffisent. I.es prix sont aussi fort réduits : on va de Pitlsburg à la Nouvelle-Orléans pour 5o dollars (afifi fr.), y compris la nourriture et le lit; de Louisville à la Nouvelle- Orléans pour a5 dollars (i33 fr.) : c'est à raison de a5 à 3o cent, par lieue. C'est bien autrement modique pour la classe nombreuse des mariniers qui conduisent les bateaux plais au bas pays, et qui ont à remonter seuls de la Nouvelle -Orléans. On les entasse au nombre de 5 à Goo quelquefois, sur un étage séparé du bateau, sur le pont ordinairement; ils ont
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là un abri, un cadre où ils dorment, et le feu pour leurs personnes et leurs repas, moyennant 4 à G dollars(ai fr. 3a cent, à 3a fr.) jusqu'à Louisville. C'est, par lieue, de !\ à 6 centimes.
Nous avons déjà indiqué plus liaut quel était il y a peu d'années le prix des places sur quelques uns des bateaux à vapeur d'Angle Lerre ( i). Voici ce qu'il est aujourd'hui, par lieue, sur diverses lignes maritimes partant de Liverpool :
Dublin (2) :
Seconda 7
Belfast :
P.-emières 40 Secondes g i|S
Waterford :
frémi™ J7
Secsntta 10
Cork:
Premicrcj s g iji
Seconde! ,iî ip
Newry :
Premières 3r i\i
Secondes 3 i\i
Glasgow :
Premières a g
Secondes 11 i ( a
Dumfries :
Premières 36
Seconde! • ■*
(1) Voir plus haut page 111.
1 1) Voir lu Ha't 1 5 i la fin du Totnma.
Cartîsle :
Premières Secondes
34 cent.
Swansea :
Pra
Sur les bateaux à vapeur qui vont de Londres a Boulogne et à Calais, le prix des places s'est tenu, pendant l'été dernier, à5 schellings (G fr. 3o cent.) dans la première chambre, à t\ sehellings (5 fr. 5 cent.) dans la seconde. Le trajet étant deoi lieues, le prix de la seconde chambre revient à 10 cent, par lieue.
En France, malgré l'extrême imperfection de nos fleuves, malgré les frais ordinaires et extraordinaires qui en résultent pour les compagnies, malgré la diminution qui s'ensuit dans le nombre des voyageurs , et par conséquent dans le chiffre des recettes, les prit des places sur les bateaux à vapeur sont très modérés.
Voici les prix en centimes et parlieue, pour les services organisés sur nos principales rivières :
Sur la Seine, entre Rouen et le Havre (i) :
Sur la Loire (a) par les Hirondelles qui font le service du haut de la rivière, c'est-à-dire entre Nantes et Orléans :
En descendant d'Orléans à Nantes, Première ibjmbre 33 Seconde chambre j"S
(i) Vuir la Solo 1 1 ù II Bu du Yolume.
(3) Voir U Note |3 à U fia du \olnmc.
Première ebambre Seconde cb ambre
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En remontant de Nantes à Orléans,
Première clnoiLi- s3 Seconde chambre t5
Entre Angers et Nantes, par/tv Riverains :
Première chambre 5 g i\i Seconde chimhre 10.
Sur la basse Loire, par les Riverains, entre Nantes et Paimbœuf :
Premiers chambra au .Seconde ehambre ta
Sur la Garonne (i), entre Bordeaux et Koyan :
Première chambre 33 i| j Seconde cha m lire 16 i\i
Entre Bordeaux et Langon :
Première chambre a a Seconde chambre i3
Avant que les compagnies ne s'entendissent, et que la plus riche n'eût acheté le matériel de sa rivale, les prix étaient :
Première chi m bre i5 qa Secoude cl» m bre S
Et ils étaient restés fort long-temps à ce taux sans que les compagnies y perdissent.
Sur le Rhône (a), avant iS3o, les prix étaient, entre Lyon et Arles :
Première chambre *a Seconde chambre as Troiiième chambre i;
(i) Voir la NoU 14 a la fin du volume, (a) Voir 1a Nola la a 11 fin du volume.
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Ils sont maintenant:
Trobuème chimbra > 1 On espère que prochainement, par ]e seul fait du perfectionnement des mécanismes, indépendamment de tonte amélioration du fleuve , ils deviendront :
Première du mbre ai Seconda chambra U Troiiiiroe chimbra 7
Sur la Saône actuellement, ils sont:
Avant qu'il n'y eût accord entre les.compagnies, ils ont été pendant long-temps : •
Première chambre ti Seconde chimbra 6
Et à ce taux les compagnies ne perdaient pas.
La concurrence avait même, momentanément, réduit les secondes à un centime et demi par lieue; mais alors les entrepreneurs étaient en perte.
De ce qui précède , il résulte qu'en Angleterre et aux Étals-Unis les bateaux à vapeur dépassent de beaucoup les chemins de fer, sous le rapport du bas prix des voyages, et qu'à cet égard les bateaux ordinaires ou extraordinaires des canaux remporteraient aussi surles chemins de fer, en Angleterre dans plusieurs cas, et aux Etats-Unis à peu près partout.
L'exemple de l'Angleterre et celui des États-Unis ne peuvent être ni donnés ni acceptés comme arrêts
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en dernier ressort. Évidemment les chemins de fer anglais ont été , à l'instar de l'Angleterre , aristocratiquenient gouvernés , en ce sens qu'on a peu cherché à y attirer la multitude. La compagnie du chemin de fer de Liverpool , qui a été jusqu'à présent le plus remarquable et le seul remarqué des chemins de fer anglais, n'ayant aucun avantage à augmenter ses recettes puisqu'il lui est interdit de s'attribuer des dividendes de plus de lopour cent, et quedèsson début elle avait atteint ce chiffre, s'est peu occupée d'accroître sa clientelle en quantité; elle a tenu plus à la qualité et a fixé ses prix en conséquence. Selon toute apparence, les grandes lignes qui vont être pleinement livrées à la circulation , entre Londres et Birmingham , et de Birmingham à Liverpool et à Manchester, seront administrées dans un autre esprit ; les expériences qu'on sera obligé d'y tenter jetteront beaucoup de lumière sur le degré d'abaissement que peuvent supporter les prix des places , comme sur plusieurs autres questions relatives aux chemins de fer. Quant aux chemins de fer américains , ils ont pu et dù tenir leurs places à un taux élevé, parce qu'ils ont affaire à une population peu nombreuse, mais universellement aisée et plus économe de son temps que de son argent , dans la limite du moins où les chemins de fer épargnent l'un et absorbent l'autre.
La Belgique est bien plus comparable à la France que ne peuvent l'être l'Angleterre et les Etats-Unis , quoiqu'elle soit plus populeuse et plus riche que la France , quoique le temps y ait pour toutes les classes plus de valeur que chez nous, et aussi quoique le sol s'y prête mieux à recevoir des chemins de fer. Sur les
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chemins de fer belges , les voyages sè font à des prix extrêmement modiques. Le tarif distingue quatre espèces de voitures avec les prix Suivants , entre Bruxelles et Anvers , c'est-à-dire pour un trajet de 1 1 lieues:
IWWs. ï fr. » nu 11 centime! par lit».
Diligence». 3 «7 — —
Chara à binci- i il — ' —
WiguDi. i ao ii — —
Les wagons sont découverts ; cependant c'est presque uniquement en wagons que l'on voyage, car il résulte d'un rapport de M. Nothomb, ministre des travaux publics de Belgique, en date du i* mars 1837, que le prix moyen des places réellement occupées et payées n'est que de îùc. i;5 par tteue de 4ooo mètres.
Mais le prix des places en Belgique doit être considéré comme un minimum , soit parce que les chemins de for belges ont coûté fort peu . soit parce que l'État, qui les exploite lui-même , ne cherche pas à en retirer des bcnéficrs directs. Le principal objet du gouvernement a été de mettre les chemins de fer à la portée de toutes les classes, et de travailler par là à répandre l'aisance. 11 a pensé que c'était le plus sûr moyen de faire affluer, par toutes les voies, les recettes auTrésor. Au surplus, l'administra lion belge n'eût pas été libre de fixer des prix plus élevés : il lui a fallu s'incliner devant les décrets de l'opinion publique promulgués et sotilentis par là presse.
Le revenu net des chemins de fer belges n'a été, en 1837 , que de 5 pour 100 du capital consacré à leur
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construction , quoique ce capital soit fort modique, je le répète , que le pays soit Fort peuplé et que le nombre des voyageurs y ait augmenté dans le rapport de fln à lutit'Vi. depuis l'ouverture des chemins de fer. Pour le prochaiu exercice , ce revenu net avait d'abord été évalué par le ministre à 5 et demi pour 1 oo ; mais, tout récemment (à la fin de janvier ), le Moniteur belge et le ministre des Travaux publics , à la tribune, ont fait pressentir la possibilité et même la probabilité d'un déficit. Or, dès que les chemins de fer belges sont en perte, il est clair qu'il n'y a pas lieu à se prévaloir contre les antres moyens de transport, de la modicité des prix auxquels y ont été mises les places. Lors même que le revenu net de 5 pour cent qu'ils ont donné l'an dernier, et qui parait devoir leur être bientôt ravi, se maintiendrait indéfiniment, il n'y aurai' pas lieu à eb tirer une conclusion générale défavorable aux bateaux k vapeur. Si 1rs chemins de fer belges eussent coûté autant que ceux de Manchester à Tiverpool, ou de Londres à Birmingham, on encore que ceux qui s'exécutent ftutour de Paris, ce produit rie 8 pour cent ne représenterait plus que un on que trois quart pour cent.ftelativemeiitnu prix que coûterait moyennement le réseau des chemins de Fer construit comme l'administration le propose, prix qui, endépit des devis, serait au moins <le i,5oo,ooo fr. par lieue, ce serait moins de deux pour cent.Des compagnies de bateauxà vapeur ou de messageries qui se contenteraient de ce modeste
(i) Ai, lieu d.: 7S,oooTOï«giors qui *e rendaient psr lo «AMI publique! de BruleDci a An ver „, le cbemiu d« fermait, dua le* hall premùn ui, 5io,oo!>, cl celle proportion t'ai soutenue .
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intérêt, pourraient beaucoup rabattre de leurs tarifs.
En France, sur le chemin de fer de Saint-Ëtienne à Lyon , pour un trajet de 16 lieues et demie, on paie, selon les diverses places , 7 fr. , 6 lr., 5 fr. et 4 fr.; <M qui correspond à !\i cent., 36 cent, 3o cent, et i!\ cent, par lieue. Le plus grand nombre des voyageurs prend les places à 4 fr- En été, il y a des places particulières à3 fr., ce qui représente 18 cent.; mais elles sont si incommodes que les Sléphanois, malgré l'esprit d'économie dont ils sont possédés, les recherchent fort peu.
Sur le chemin de fer de Saint-Germain, les secondes places sont tarifées à i fr. , ce qui représente 11 cent, par lieue (la distance est de 4 lieues et demie). Il est probable que prochainement ces places seront mises à 7J cent., soit à 16 cent, par lieue. Peut-être un jour seront-elles abaissées à 5o cent. ; mais elles ne tomberont certainement pas au-dessous de ce dernier chiffre qui équivaudrait à 11 cent, par lieue, c'est-à-dire au prix belge.
Il ne faut pas perdre de vue que les chemins de fer aboutissant à Paris sont placés, à l'égard du nombre des voyageurs, dans des conditions tout exceptionnelles, dont l'effet productif contre-balance, et bien au-delà , les frais particuliers qu'impose l'abord de la capitale ; et qu'il est avantageux aux compagnies qui les exploitent de fixer les prix des places à un taux très bas , afin que la population de cette immense cité afflue sur leurs wagons.
Les maxima insérés dans les cahiers des charges des chemins de fer, par l'administration française, sont actuellement de 3o cent, par lieue pour les premières places, et de 20 cent, pour les secondes. Selon toute
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apparence, les compagnies devront, dans la plupart des cas, percevoir le maximum des premières et réduire de très peu celui des secondes ; je doute qu'elles demandent moins de 1 5 cent, aux voyageurs les moins aisés. Il est probable que sur toules les lignes il sera établi, a l'usage des riches, des voitures particulières dont les pris se régleront de gré à gré, et seront notablement supérieurs au maximum des premières. L'administration accorde maintenant aux compagnies concessionnaires la faculté d'organiser ces voitures réservées.
Conipnrni'nn Jn prii prolmli'rs lies plarci pur lea direr' marri» Je transport. — Olijrrliuii ronlrc li'. ligne* iuiï- alil.1 a p[,liipnVi mi lianiparl dri taommet ; nllnngnneiil il" lri}rl. — Celle tliji-clion eut ra'emenl fondée contre lu rivïèro; elle IVsi du nul ice rcmlre le» cintm. — Trmpi perdu pour le
certain pnini le» elirroîi» dr fer pour le Ivampori ù>« hmnmti, ei te cbemim Je 1er ne pourant tvuir lie" dm limite, imvipslitrt pour le commerce, il mnïienl de nnm «niprr principalement d'achever noire stiléme de BitîboiIoii. — Il ne hnllït pa« de iiu..)r commencer ; il faut wroir finir. — Importance de la navigation pour l'amêliorilion du «art du cluies soof-
De ce qui précède on peut conclure, avec une certaine apparence déraison, que chez nous, en supposant deux sortes de places, ies unes pour les classes aisées, les autres pour les classes pauvres, les prix respectifs seraient moyennement à peu près comme il suit,
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dans les divers véhicules , en supposant les canaux et chemins de fer en bon état, elles rivières passablement améliorées :
niligenca So 31 1 *o
Chemins de fer »S 1 3o i5 à U
BaUMU-nfJdM de* céduS. . . . ml 1 So liiu
Btlciuxà npcoi ao à iS ii n
t'est-à-dire qu'aux secondes places le voyage coûterait moitié moins par bateau à vapeur que par chemin de fer. 3e prends à dessein les chiffres relatifs à ces places, ce sont les plus fréquentées et celles qui intéressent le pins grand nombre. C'est au hou marché qu'il faut viser dans noire siècle éminemment démocratique, et c'est par leur dernier mot en fail de bon marché qu'il est le plus important de comparer les divers modes de voyage et de transport.
Si, pour prouver que les chemins do fer se rapprochent beaucoup du pr'x moyen de 10 cent, que je viens d'indiquer pour les bateaux à vapeur, on citait les chemins de Belgique qui vomirent le public sur le pied de 1 1 cent, par lieue, on pourrait , à ce tarif exceptionnel, opposer les bateaux à vapeur à 5 cent, des États-Unis, bateaux qui, malgré des prix aussi inférieurs, ne sont pas en perte , ou ceux qui ne perçoivent, sur l'Hudson, que a cent. , ou même ceux de la Saône, qui se contentaient d'un cent, et i/ajàla
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vérité, ces derniers perdaient; mais c'est pour cela précisément qu'ils peuvent cire, à bon droit, mis en regard des chemins de fer belges, si les pressentiments du ministre des travaux publics de Belgique sont fondés.
Considérons donc comme établi que les bateauxrapides des canaux peuvent rivaliser, pour le bon marché, avec les chemins de fer, et que le mode de voyager le plus économique, pour tous sans exception, et particulièrement pour les classes les plus nombreuses, est celui que présentent les bateaux à vapeur.
Je suis loin de prétendre que , partout et toujours, les bateaux-rapides des canaux et les bateaux à vapeur des fleuves et rivières puissent supplanter les locomotives des chemins de fer, mais il est évident que, dans un grand nombre de cas, les canaux et les rivières peuvent rendre les services les plus réels pour le transport des voyageurs, et il est non seulement utile, mais indispensable de les recommander en vue de ces cas.
On peut élever, contre le système qui tendrait à généraliser l'application des lignes navigables, canaux et rivières, au transport des voyageurs, une objection qui, au premier aspect, semble formidable. Les lignes navigables sont sujettes à beaucoup de détours et de sinuosités. N'allongera-l-on pas ainsi le voyage , de telle sorte que la râpante du trajet sur les rivières et les canaux ne soit qu'illusoire, comparativement à celle qu'on obtient déjà sur les routes ordinaires?
Quant à quelques rivières , l'objection 'est en effet sans réplique. Sur la Seine, par exemple, entre Rouen et Paris, il y aurait à parcourir cinquante-neuf lieues
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et demie au lieu de vingt-neuf et demie. Mais la Seine est la seule qui soit à ce point à regret jugitive. Sur le Rhône, la' Saône et la Loire, rallongement serait insignifiant. De Toulouse à Bordeaux, par la route royale, il y a soixante-sept lieues, tout comme par la Garonne.
Sur les canaux, l'an g m en ta t ion de trajet serait souvent bien plus que compensée par l'accroissement de vitesse. Souvent aussi, il en serait tout autrement. Ainsi le canal du Midi n'a que six lieues de plus que la route de poste; mais de Nantes à Brest, le canal est long de quatre-vingt-treize lieues, tandis que fa route de poste n'en a que soixante-deux. Les canaux dont le tracé est très contourné pourraient pourtant servir au transport des hommes sur une partie de leur développement. Les canaux latéraux, pouvant très fréquemment être établis suivant des lignes assez, directes, ont à cet égard un grand avantage, et on va voir que ce n'est pas le seul.
Un autre obstacle a ce que les canaux puissent être employés au transport des hommes provient de leurs écluses. A chaque écluse, il y a un arrêt de cinq à six ou huit minutes, selon les dimensions de l'écluse et selon le mécanisme qui sert à la remplir d'eau et à la vider. J'ai cependant vu quelques écluses où cette perte de temps avait été réduite, par des dispositions particulières et par l'agilité des éclusiers, à trois minutes. Là où les écluses sont multipliées, comme sur le canal de Bourgogne, il est impossible de songer à des bateaVix-rapidcs pour les passagers. II se trouve, en effet, sur ce canal de soixante lieues, cent quatrevingt-onze écluses, qui, à raison de cinq minutes l'une,
absorberaient seize heures, et la traversée proprement dite, sur le pied de quatre lieues à l'heure, n'en prendrait que quinze. Mais même sur les canaux où les écluses sont nombreuses, elles ne sont pas également réparties sur tout le parcoure, et il y reste des biefs ou séries de biefs très praticables pour les bateauxrapides. Les canaux latéraux auraient en général, sous ce rapport, une supériorité a>*ez grande, la quantité des écluses y étant habituellement limitée. Ainsi , entre Orléans et l'embouchure île la Vienne, sur un trajet de quarante lieues, la pente de la Loire est de soixante mètres cinquante centimètres, ce qui correspond à peu près à vingt-quatre écluses, qui seraient franchies en deux heures, en comptant cinq minutes par écluse. Le déplacement proprement dit s'effectuant à raison de quatre lieues à l'heure, le voyage ne serait allongé , par le fait des écluses, que d'un cinquième, c'est-à-dire qu'il durerai! douze heures au lieu de dix.
S'il est vrai que, pour le transport des hommes de toutes les classes sans exception, riches ou pauvres, et surtout pour celui de l'immense majorité, les voies navigables, et particulièrement les rivières, puissent nous donner un progrès considérable sur ce qui est, et remplacer transitoirement les chemins de fer, tandis que lés chemins de fer sont ou semblent être hors d'élat de tenir jamais heu des rivières et des canaux, pour le négoce, c'est-à-dire pour le transport des marchandises, et par conséquent pour le développement direct de la richesse publique ; si l'on admet qu'il faudrait toujours creuser des canaux et améliorer les rivières, lors même que nous aurions
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construit toutes les grandes lignes de chemins de 1er; si d'ailleurs la mise en train, sur une grande échelle , de la construction de ces lignes exige impérieusement que beaucoup de questions d'administration publique et même de politique aient été préalablement résolues , n'esi-on pas fondé à dire qu'il faut se garder de procéder avec précipilalion et de toutes parts à l'exécution des chemins de fer, et que nous devons réserver à la navigation la majeure partie des fonds que nous pouvons actuellement consacrer aux travaux publics?
Les chemins de fer ont à faire valoir des titres spéciaux, uniques, qu'aucun autre mode de communication ne saurait égaler. Les bateaux à vapeur, et à plus forte raison les bateaux rapides des canaux, n'atteindront jamais cette vitesse aérienne, qui eût paru le plus extravagant des rêves aux rêveurs d'il y a cinquante ans, quoiqu'ils eussent vu se réaliser l'impossibilité classique des cerfs voyageant dans les airs. Aucun autre mode de transport ne peut non plus rivaliser avec les chemins de fer, sous le rapport de la permanence en toute saison. Ils ne craignent, dans nos climats du moins, ni les pluies, ni les gelées, ni les débordements, ni les ouragans de neige. Admettons même, si l'on veut, que les chemins de fer étant encore à leur début, l'on ne sait pas exactement à quel degré ils peuvent abaisser leurs tarifs, et que sur ce point nous ne serons bien fixés que lorsque nous les aurons pratiqués long-temps, car c'est une de ces questions que l'expérience seule peut résoudre. Mais si les chemins de fer sont nés d'hier, les bateaux à vapeur et les bateaux-rapides des canaux ne datent pas, il faut en con-
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venir, d'une antiquité bien reculée. S'il est possible que ce que nous connaissons <le la rapidité des chemins de fer ne soil pas leur dernier mot, et qu'ils atteignent un jour celle de i5 à 20 lieues à l'heure, il est certain aujourd'hui que les bateaux des canaux doublent, dans certains cas , la vitesse des diligences ( 1 ) , et que les bateaux à vapeur peuvent même la tripler, sans compter qu'ils décuplent celle du voyage à pied (<z). S'il est possible qu'un jour les chemins de fer laissent les rivières et les canaux autant en arrière, 'sous le rapport du bon marché des voyages, qu'ils les dépassent déjà quant à la célérité de locomotion , il est certain qu'aujourd'hui les bateaux à vapeur sont a la portée de toutes les bourses, même des plus mal garnies. Les bateaux à vapeur offrent un moyen de déplacement plus économique, à la lettre, que le voyage à pied, terme de comparaison sur lequel je crois devoir insister, parce que la tendance invincible du siècle et le plus sûr moyen pour lui de conquérir la reconnaissance de la postérité , c'est l'amélioration populaire.
11 faudra que la France aitdes chemins de fer, et il faut que, dès à présent, elle se prépare à jouir un
( ij Rien n'indique encore que les bu tarai .rapide» des cansui soient arrive* à leur maximum de vilesje. Dan» ion inlcresiant recueil d'Oiiervatiani wr r.4ngtettrrt, M. Simon s'en ei primé ainsi :
n Jeme jubéiendn sur ce système de naiigation de» cananx d'Étoese, pour
l»-ile antre voie. S'ils lunl aujourd'hui cîe qiinlrc lieurs à l'heure et opéréa parties chevaux, on ne doute pas qu'ils ne puissent s'effectuer d'une manière beaucoup plus prompte encore lorsqu'on se «rvira de la v.p.ur. .
(1) Un piélon qui marciw le jac snr la dos lait difficilrinrnt avec régularité 10 lieue» par jour. Un bateau à vapeur, sur une rivière en Lon état, pi-ut aisel aiiémeni en faire 100 par a; heures.
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jour de tous les avantages qu'ils promettent, en les commençant sans retard. Les chemins de fer, comme le disait l'an dernier M. le directeur général des ponts et chaussées à la tribune nationale , sont les grandes routes de la civilisation ; et partout où il s'agit de la civilisation , la France a une grande mission à remplir. Cependant, sans perdre de vue le rôle qui nous est réservé dans l'œuvre générale du genre humain, sans méconnaître nos devoirs envers les autres peuples, et la facilité que nous procurerait pour les remplir l'établissement d'un réseau de chemins de fer, songeons que nous avons aussi des devoirs sacrés envers nousmêmes; qu'avant d'aller civiliser nos voisins, nous avons à assurer les bases matérielles de notre propre civilisation. Nous avons dépensé des sommes énormes pour la navigation de notre territoire , qui doit être la plus lucrative des entreprises; au lieu de la négliger désormais pour consacrer toutes nos ressources financières et toute notre ardeur à d'autres objets phft attrayants par leur nouveauté et par leur portée politique, faisons un effort sur nous-mêmes; contenons un moment encore notre passion pour les innovations, et donnons un spectacle inconnu jusqu'ici dans les Gaules : sachons finir ce que nous avons entamé.
Jusqu'à présent l'on a dit avec raison que nous étions admirables au début de toutes choses, mais que nous n'étions bons qu'à commencer. Il semble , depuis 1 83o , que notre caractère national veuille s'enrichir «l'une qualité nouvelle, que nous acquérions l'esprit de suite, que nous nous fassions pe rsévérants. Dans l'ordre moral et politique, au lieu de nous jeter, '7
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encore une fois, téte baissée clans l'aventureuse carrière des expériences et de la propagande armée, nous nous sommes appliqués à clore chez, nous l'abîme des révolu lions et à cicatriser les plaies de nos querelles avec l'Europe et avec nous-mêmes. Dans l'ordre matériel, nous avons poussé à leur terme ou restauré, d'une main ferme et soigneuse, les monuments des temps antérieurs. Les palais et les arcs-de-triomphe de l'ancienne monarchie et de l'empire, délivrés enfin de leurs ignobles clôtures de planches et de décombres, s'achèvent, chose inouïe! Ce que nous avons fait pour les beaux-arts, trouvons en nous la force de l'accomplir pour les arts utiles. Il est beau d'avoir réparé Fontainebleau, d'avoir relevé Versailles de sa déchéance; mais il ne doit pas nous suffire d'avoir effacé, dans les palais des rois, les dévastations du vandalisme révolutionnaire; obéissons aussi aux principes de la révolution , en ce qu'ils ont d 'émancipa leur, fie généreux, de populaire, dans la bonne acception du mot; travaillons à soustraire l'immense majorité de nos concitoyens à la servitude de la misère, en terminant une œuvre qui doit faire prospérer au plus haut degré l'industrie nationale, et contribuer puissamment it faire couler l'aisance à pleins bords sur tous les coins de notre patrie; en un mot, terminons la navigation de la France. Partageons nos ressources disponibles entre cette vaste entreprise et les chemins de fer, de manière à promptement parfaire celle-là, et à n'exécuter ceux-ci, quant à présent, que là où ils sont indispensables, et là où rien ne peut en tenir lieu. Mous sommes fiers du nom de grande natiou que Napoléon dous jeta un jour j souvenons-noui que,
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clans les circonstances difficiles où est maintenant placée l'Europe, au milieu des dangers de la politique du dedans et du dehors, il n'y a de nations grandes que les nations sages.
CHAPITRE III
DE CERTAINS CUEMINs SE FM RÉCLAMÉ* IMMÉDIATEMENT OU DANS UN BREF DELAI PIB LA POLITIQUE GÉNÉRALE ET PAR LES PRIUCIPES DE HAUTE ADMINISTRATION INTÉRIEURE.
Chemin de fer de Londrea cl de Bruiellei. — Constilulioii de [ uni lé do l'Europe occidentale : éducation industrielle dp la France. — Clôture de U question Belge ; prépondérance Française iur la Même el le Rhin. — Chemin de frr de Paris «u Ilaire; Paria poit de mer. — Chemin de fer d'Orléini; meilleure centraluation de 1a France. — Chemin de ta Méditerranée, — Chemin do la Péninsule espagnole. — Chemin de Pari* à Slrjshourg. — Nécessité d'une combinaison qui permette l'ajournement de quelques unea de cet lignes eu lolalilé ou en partie et qui nous en procure cependant jusqu'à un cerlaiu point les avantages.
Quels que soient les avantages que nous [tinssions attendre pour Je développement îles intérêts matériels , et même pour les relations ordinaires des hommes entre eux, de l'achèvement ou du perfectionnement de nos lignes navigables , n'oublions pas cependant qu'il peut y avoir telles obligations pressantes, telles impérieuses nécessités de politique générale et de haute administration intérieure auxquelles les chemins de fer soient seuls en état de satisfaire, et que dès lors il est
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possible qu'il y ait tels chemins tic fer dont l'exécution ite doive supporter aucun délai.
Nid peuple ne tient comme nous dans les plis de son manteau la paix i>t la guerre. C'est pour nous aujourd'hui un devoir sacré envers la civilisation d'affermir la paix du monde, encore chancelante ; c'en est un non inoins sacré de reprendre à l'extérieur cette attitude généreuse, niais forme et imposante, qui convient à noire caractère, à notre puissance et à notre rang. Or, le chemin de fer du Nord nous est indispensable pour atteindre ce double but.
Le chemin du Nord est , avant tout, le chemin de Paris à Londres. Lorsque ces deux capitales ne seront plus qu'à quatorze heu res et à vingt francs d'intervalle, la politique de J'Liiropo sera changée. Le fait dominant de celte politique a été , jusqu'à ces derniers temps, la rivalité de la France et de l'Angleterre; moyennant le chemin de fer de Paris à Londres, l'alliance des deux peuples sera intime et indissoluble, l'imité dr l'Europe occidentale sera constituée.
Ije chemin de fer de Paris à Londres serait en même temps un admirable instrument d'éducation nationale Tous les bons esprits sentent maintenant que pour rendre la France calme, iorle, heureuse, et pour bien asseoir ses liber tés, il n'y a pas de moyen meilleur que de développer le travail dans son sein et que de l'enrichir par l'agriculture, les manufactures etlecommerce.L'industrie, soit agricole, soit manufacturière, soit commerciale , s'apprend particulièrement par les yeux. On s'y façonne par l'exemple. Or, l'Angleterre est la reine de l'industrie; c'est donc elle qu'il faut que nous allions visiter, si nous voulons réussir dans la carrière non-
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velle où Un secret iristinct nous pousse. C'est en Angleterre que nos capitalistes et nos négociants apprendront comment se fondent la prospérité d'un pays et la sécurité commerciale ; nous avons tons à y voir comment les affaires s'expédient sans beaucoup de bruit et en peu de mots ; comment l'agriculture est le plus sûr élément du bien-être des peuples. Nous nous y familiariserons avec les institutions qui simplifient , grandissent et ennoblissent le commerce et l'industrie, telles que les banques et les associations, telles encore que les docks que nous n'avons pas encore su nous décider a établir au Havre et à Marseille, à Bordeaux età Nantes, quoique le commerce les réclame, que, dans les deux premières de ces villes, des compagnies offrent d'en faire les frais , et que l'administration des douanes les désire ardemment.
Considéré comme chemin de Bruxelles, le chemin de fer du Nord n'aura pas seulement pour effet d'être matériellement profitable au pays , en ce que , au moyen du réseau des chemins de fer belges, il nous ouvrira les plus riches régions de l'Europe continentale. Ce sera pour notre honneur national profondément blessé une éclatante réparation dont il a soif; ce ne sera ni plus ni moins qu'une revanche des traités de Vienne, revanche plus complète, plus infaillible et beaucoup moins coûteuse qu'une levée de boucliers; revanche dont l'Europe n'aura pas le droit de prendre ombrage, et dont les Belges, si épris de leur nationalité d'hier, nous seront cependant reconnaissants. I.es traités deVienne ne seront point lacérés; Bruxelles, qui esi vraiment digne d'être une capitale, ne sera pas rabaissée au rang de simple préfecture ; et pourtant
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Bruxelles n'étant plus qu'à huit heures de Paris , Anvers à neuf et Cologne à quatorze, c'est l'esprit français qui prévaudra , qui dominera aux bouches de l'Escaut et de la Meuse , et des Flandres au Rhin ; et l'esprit français est à la fois la meilleure des garnisons et la plus économique.
Voilà pour les Belges et pour nous. Quant à l'Europe, elle y gagnera la clôture définitive de la question hollando-belge qu'on a crue cent fois résolue , qui cependant tient encore les puissances en échec, et qui restera à résoudre jusqu'à ce qu'un chemin de fer fournisse à la France le moyen de transporter au besoin, entre le lever et le coucher du soleil , une armée de 5o,ooo hommes avec son matériel à Bruxelles , sur l'Escaut et sur la Meuse, et au besoin sur notre Rhin: car alors il faudra bien que les têtes de fer de La Haye renoncent à toute espérance de restauration par surprise.
Ainsi ajourner d'un an encore le chemin de fer du Nord, ce serait reculer d'autant le jour où l'unité de l'Europe occidentale sera fondée, et où la France aura recouvré dans leur plénitude la dignité et la force non moins nécessaires à sa prospérité intérieure qu'à son influence au dehors. lin an dans le temps on nous vivons , c'est plus qu'il ne faut pour perdre ou pour sauver un Empire.
Le chemin de fer de Paris à Rouen et au Havre résoudra l'importante qucslion de Paris port de mer. Baignée par la mer au nord , au midi et à l'ouest , la France est destinée à être une des premières puissances maritimes du globe. Pour atteindre commercialement et politiquement son état normal , il faut
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qu'elle le soit; elle ncle deviendra pourtant que lorsque Paris, voyant l'Océan à sa porte, l'y conviera par son exemple dont l'autorité sur elle est irrésistible.
Sous le rapport d'une bonne économie intérieure, le chemin de fer à Orléans serait du plus haut intérêt. Il recevrait un nombre prodigieux de voyageurs; car toutes les messageries, entre le Midi et Paris, convergeraient alors vers Orléans. Il suppléerait à l'un des roulages les plus animés qu'il y ait au monde. Il donnerait à Paris une position plus centrale, au grand avantage de Bordeaux, de Marseille etdeToulouse, et de tous les départements méridionaux. Sans déposséder cette magnifique capitale, et en ajoutant au contraire un nouveau fleuron à sa couronne, il transporterait le centre de la France sur la Loire, c'est-àdire, au point où la nature semblait en avoir marqué la place.
Disons même que la France étant, par tempérament et par position, obligée, plus que toute autre puissance, d'envisager comme siennes les affaires des autres peuples, est en droit d'attendre une existence incomparablement plus large, plus glorieuse et mieux remplie, de certains chemins de fer qui la traverseraient de part en part.
Le chemin de fer de Paris à Marseille métamorphoserait nos rapports avec la Péninsule Italique et avec l'Orient; il contribuerait plus que les discours les plus éloquents de la tribune nationale et que les plus patriotiques articles de journaux à engager le gouvernement et les Chambres dans des mesures décisives envers les rives africaines de la Méditerranée. Alors, enfin, nous tirerions parti de notre conquête d'Alger. Alors
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l'idée Je convertir la Méditerranée en un lac français aurait chance d'être traduite en faits positifs , car le chemin de fer de Marseille vaudrait à lui seul bien pins que Gibraltar et Mahon, Malte, Corfou et Ancône ensemble.
Le chemin de fer de Paris à Marseille servirait aussi à nos communications avec l'Est de la Péninsule espagnole, moyennant un service de bateaux à vapeur maritimes entre Marseille et Barcelone, Marseille et Cadix.
Le chemin de fer de Paris à Bordeaux, surtout s'il était accouplé à celui de Marseille, assurerait à la Péninsule espagnole le bienfait de la prédominance française, la seule qui puisse sauver l'Espagne, la seule tpii ait intérêt à ne pas se montrer machiavélique au-delà des Pyrénées. Notre intervention constante et active alors, à Madrid, nous rapporterait honneur immédiatement, profit un jour.
Le chemin de 1er de Paris à Strasbourg serait , pour la France, le premier traité durable d'amitié et de solidarité avec l'empire des Césars; joint aux bateaux» vapeur du Danube et au chemin de fer de Londres, il cimenterait au sein de l'unité européenne la puissante trinité de la France, de la Grande-Bretagne et de l'Autriche; il fournirait à l'Angleterre et à la France une route vers Byzance et vers l'Asie centrale qui vaudrait bien celle que Catherine a léguée à ses formidables successeurs.
Si désirables cependant que soient tous ces chemins de fer et quelques autres encore , il n'est pas possible que nous les entreprenions tousaujourd'bui.Contraints de modérer nos dépenses, il faut que nous sachions
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modérer nos désirs. Recherchons s'il ne serait pas possible d'obtenir, a» moins dans une proportion déjà satisfaisante, les résultats politiques, administratifs et commerciaux que pourrait nous valoir l'exécution complète d'un vaste réseau , en combinant d'après certaines règles un nombre restreint de chemins de fer avec les autres moyens de transports, c'est-à-dire avec les lignes navigables. Nous avons raison d'être impatients de voir la France , au dehors, bien assise dans la considération de l'univers entier, et, au dedans, bien définitivement calme et prospère. Mais nous devrons nous féliciter, nous, hommes de la génération présente, si, en poursuivant le but, nous parvenons même à moitié chemin , et s'il nous est donné d'entrevoir le terme au bout de l'horizon , comme Moïse le séjour de Chanaan, laissant à ceux qui viendront après nous le soin et l'honneur de compléter la tâche.
CHAPITRE IV
DU HÉSEiU DES CHEMINS DE FEU TEL Qu'lL T A LIEU A.
l'ehtbepkemdbe DÈS \ PUES EXT.
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Lignes dont dgit se romposer le restau. Cinq lignes parisiennes: i« ligne de la Méditerranée; a" ligue du Nord; 3" ligne delà Péninsule espagnole; 4° ligne de l'Allemagne; 5" ligne de Pari) à la mer. — Déni ligne» non parisiennes, celles de la Méditerranée à la mer du Nord et da la Méditerranée au golfe de Gascogne. — Éventualité d'ttoe ligno de Paris o lires! dam Ici eai où la navigation à vapeur s'établirait d'un coté a l'autre de l'Atlantique, — Développement du réseau , mille vingt- quatre lieues.
Les grandes lignes île chemins de fer en faveur desquelles l'opinion publique et l'administration semblent maintenant se trouver d'accord , et sur lesquelles, abstraction faite des grandes questions d'administration publique et de politique que soulève l'entreprise d'un vaste réseau, il ne peut guère y avoir de débats qu'en ce qui concerne, soit les localités
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intermédiaires qu'elles doivent traverser, soit l'ordre dans lequel il convient de les entreprendre en totalité OU par parties, soit enfin le mode d'exécution par l'État ou par 1rs compagnies, par les punis et chaussées ou par ics officiers du génie et de l'artillerie assistés de l'année; ces grandes lignes, qu'on a avec raison dénommées politiques, sont au nombre de cinq, savoir: i° Celle de Paris vers la Méditerranée, par Lyon et par Marseille;
2° Celle de Paris vers l'Angleterre, la Belgique et les provinces rhénanes;
3° Celle de Paris à la Péninsule espagnole, pur Bordeaux et Rayonne, avec ramification sur Nantes;
4° Celle de Paris vers l'Allemagne centrale, vers Vienne et le Danube, par Strasbourg; 5° Celle de Paris à la mer, par Rouen.
A ces cinq lignes parisiennes il y aurait lieu d'en joindre deux autres dirigées, l'une du golfe de Gascogne vers la Méditerranée, ou de Bordeaux à Marseille , l'autre delà Méditerranée vers la mer du Nord, ou de Marseille au Rhin. Aboutissant à la Méditerranée, celle-ci serait, qu'on me passe l'expression , un Danube artificiel aussi utile à l'Allemagne, et surtout à celle du Nord, que l'est à l'Allemagne du Midi le Danube lui-même par sa liaison avec la mer Noire. Le chemin de fer de la Méditerranée à la mer du Nord n'est réellement possible que par la France. Pour aller de Gênes, de Venise ou de Triestu à Hambourg, il faudrait se frayer un passage à travers des chaînes de montagnes en présence desquelles l'art doit s'humilier. Au contraire, la ligue de Marseille au Rhin est une voie sure el courte que la nature semble s'èlre plu il iuili-
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qner. Ou n'y rencontre ni Alpes du Tyrol, ni Alpes rhétiennes, ni faîtes de 3ooo à 4ooo mètres tT élévation; l'unique barrière à franchir est un contrefort (lu Jura, élevé de 35o mètres seulement au-tlessus de la mer, contrefort qu'a déjà surmonté le canal du Rhône au Rhin, et qui serait de nouveau surmonté sans peine
tion il suffirait , sur le sol français, d'un chemin de fer partant de Strasbourg pour venir s'embrancher sur celui de Taris à la Méditerranée ( i ).
Si la navigation à vapeur prenait dans l'Atlantique le développement (pie d'audacieuses tentatives semblent faire pressentir^), il deviendrait nécessaire d'exécuter une autre ligne dirigée de Paris vers notre port le plus occidental, c'est-à-dire vers Brest; car Brest deviendrait le point de départ pour les régious du Nouveau -Monde, avec lesquelles nous aurions alors des relations fort multipliées. Mais l'hypothèse
(i) Le réseau d*i chemins Je fer , tel que l'administration te conçoit tt qu'Ole l'a fait cunnaiire dam i'ripos* du n.ulifi de la lui pré* nhv le i5 féiritr, n« dil'iÏTaii (!,■ re ijni est iniTi|,ii ici qii'i-n ce iju'il y a>ait une ligue de plus, ecllu de Pjns à Taulunjc , parle cenlrc- de la France. Celle lï^no serait d'une exécution Fan difficile el son utilité eit fort contestable.
(a) On vient de construire , eu Angleterre, trou bateaux à vapeur destinés à faire le servi™ mue Xiii-Yui-k H lis puïa aillai j de Londres, de Uverpool cl de ltrislol. Le départ de celui de Londres a eu lieu le mars.
L'opinion p>djlii|iii- sVsl un-upée en Angleterre de la révolution qui surviendrait dans l'importance relative des divers ports nationaux lorsque lu l'itigation « vapeur sera il parvenuea s'organiser régulièrement et économiquement J un bord de l'Atlantique à l'aulre. Il a paru évident aux hommes les plus compétents, que les purts situés sur la cote oecidcnlale de l'Irlande lutteraient alors avec un avanlige marqué contre ceux du canal Saitll-Gcorec , qui sépare l lrlaude Je la Graude-Crringiiej et que, par exemple, tel petit port irlandais obscur aujourd'hui , couiinc celui de Valcnlia, éclipserait peutêtre alort Liverpool lui-même.
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sur laquelle se motiverait l'exécution de la ligne rie Brest est encore exclusivement du domaine de la politique spéculative.
Il est difficile de dire exactement quel serait le développement lotal du réseau; cependant on peut l'évaluera lus') lieues, savoir :
fonte de la Méditerranée aao lium.
Haute d-Ai S Utem et de la Btfgtpie ou du M
ni- Pari» i Citait, par Lille S; 1
Prolonamieul ju«i|ua l:i fi-utilu-rc llul^i-, dam la l direction de Giud, par Ldte ; f
mtnl jmnu'à la frontière BdgB , vrrs Moi» el \
BrottUei 18 /
Jîjiire tElpagnt , par Huidtaui el Riyuuiie. aoo i
Km brandi cm rnl de Nadirs f 7 f
Jtonie dePariirers T Allemagne centrale, par Strailmure,. 11G Raille de Pnthh la mer, en pciiliijiit de In pari ii; du ilicrnin
du I\otd, tomjiriso caln Paru et l'oniaiir So
B nie de la Méditerranée ù In mer du AW,
De Lyon (»ur h roule de la Médiirrrancr) a Ijulerimlirp,
par Baie et Slrallioiire , jg
/(,„« rf« fW/r <fc C««*m o la 3/éditemmét.
DeBordeaui à Beiuciire (tur 11 roule de la Mcdlltrrinée). il;
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D'aprèt l'eicmple Jïi chemins Je fer anglais, les chemins Se. fer, eiéculél dans le système proposé par nos ingénieurs, ne c où I croit ni pas moins da i,Soo,ooo fr. par lieue en moyenne. — rînoiniiïé des frais qu'aurai! à sup-
men des causes delà dépense des chemins de fer : i° maiiimim des penlcs; i u minimum des rayons de courbum; f" douille voie. Les rifles présentai par nos ingénieurs doivent être modifiées. — La dépense moyenne pourrai! cire réduite à 8oo,oao fr. par lieue. — Obsenâlion sur certain raisouueroent relatif aux capitaux , qui e>t fréquctumcul mis en avant.
Nos savants ingénieurs ont évalué à un milliard un réseau de onze cents lieues , ce qui mettrait la Lieue à goo,ooo francs en moyenne. Avec le système de construction proposé par les ingénieurs et adopté par l'administration des ponts-et-chaussées, cette évaluation est inadmissible; car ce système a été emprunté aux Anglais; et en dépit de tous devis préalables, il exige en Angleterre deux millions environ par lieue (i). Or, si de l'autre côté du détroit les chemins de fer coûtent
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deux millions, nous ne compren ririons pas qu'en France, sur un sol o ni i liai renient plus accidenté, avec les mêmes données de pentes, de rayons de courbure et de double voie, ils coûtassent moins de la moitié. En supposant que nos ingénieurs s'appliquent rigoureusement à construire dans un style simple et nullement monumental) il n'est ni impossible ni improbable que, tout en payant le fer plus cher que leurs émules d'Angleterre, ils parviennent à restreindre la dépense de ce système à i,5oo,ooo fr. , par exemple. Mais il serait imprudent d'espérer un plus fort rabais, quelles que puissent être les promesses des devis. Li réputation de véracité des devis n'est pas plus proverbiale que celle des bulletins; et ce qui se passe quotidiennement sous nos yeux prouve qu'en cela la voix publique n'a pas tort.
A raison de quinze cent mille francs par lieue, h dépense totale du réseau de mille vingt-quatre lieues serait de quinze peut trente-six millions.
Cette somme est plus que considérable, elle est effrayante. Il y aurait beaucoup d'inconvénients à ce que le gouvernement, cédant au louable désir de donner satisfaction à l'impatience du public qui veut jouir des chemins de fer, cherchât à se la procurer dans un bref délai, ou, ce qui, sous beaucoup de rapports et surtout sous celui du bon aménagement de la fortune publique, revient à peu près au même, à la faire consacrer aux chemins de fer par les compagnies. Distraire de propos délibéré une pareille masse de fonda des autres usages auxquels l'industrie applique le apital national, ce serait vouloir plonger le pays dans une perturbation commerciale semblable à celle dont
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l'Amérique a récemment été la victime. En fait de capitaux, quoique ce soit une matière naturellement clouée d'une certaine élasticité, tout déplacement qui n'est pas ménagé est dangereux. Là aussi se vérifie cette loi de la mécanique rationnelle, que tout choc brusque occasionne une perte de forces vives.
L'un des moyens d'obvier à cette difficulté consisterait à diminuer les frais de premier établissement des chemins de fer, eu adoptant un autre système de construction. 11 y a donc lieu de se demander jusqu'à quel point il convient que nous nous tenions scrupuleusement dans laligne des errements anglais, nous qui avons un territoire beaucoup plus vaste, et dont ainsi les lignes diamétrales seront beaucoup p! us longues que celles de nos voisins d'outre-Manche ; nous qui disposons de beaucoup moins de capitaux ; nous qui aurons à transporter une population beaucoup moins riche, et par conséquent hors d'état de payer les places aux prix qu'il faut cependant établir, lorsque la mise de fonds a été extrêmement forte, si l'on veut que les chemins de fer s'entretiennent eux-mêmes et donnent quelque revenu. Ne conviendrait-il pas dê pencher un peu vers le système de construction des Américains, système qui, comme l'atteste l'arbitre suprême de ce monde, l'expérience, n'entraîne pas d'acnidents et n'a d'autres défauts que d'accroître, dans une proportion médiocrement considérable pourtant, les frais courants d'exploitation, et que de ralee tir d'un tiers ou d'un quart la vitesse, mais quia l'inappréciable avantage de coûter huit fois moins que le système anglais? Placés sous le rapport de l'étendue du territoire et sous celui de l'abondance des capitaux, dans le juste
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milieu entre l'Angleterre et les États-Unis, ne devrions-nous pas nous tenir également dans ce juste milieu en ce qui concerne le mode de construction de nos chemins de fer, à moins que nous ne voulions expérimenter sur la fortune publique après avoir épuisé les expériences sur les formes du gouvernement , ou que , dans un débordement d'abnégation et de longanimité, nous ne consentions à procéder à l'ouverture de ces communications rapides au travers de notre France, avec une lenteur qui permettrait à nos petits-enfants seuls d'en apprécier le bienfait?
La dépense excessive qu'entraînerait l'exécution des chemins de fer, si nous les établissions dans le système auquel l'Administration des ponts-et -chaussées a accordé la préférence, tiendrait à certaines règles que nos ingénieurs se sont imposées, et parmi lesquelles on en dislingue trois surtout qui sont onéreuses. Ce sont :
!• Un maximum de pente qui n'est que le dixième ou même le vingtième du maximum fixé pour les routes ordinaires. De là la nécessité de combler les vallées et de trancher les montagnes ;
2°Un minimum très élevé pour le rayon de courbure à employer dans les tournants. De là l'obligation de ne tenir aucun compte des difficultés naturelles du sol, et encore une fois de combler les vallées et de trancher les montagnes au lieu de se conformer, jusqu'à un certain point, aux inégalités et aux contours du terrain ;
3° L'établissement d'une double voie tout le long du cnemin, de manière à en avoir une exclusivement réservée aux transports qui s'opèrent dans un sens, et une seconde pour les trains qui vont en sens contraire.
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Il serait bon d'examiner :
!• Si nous devons absolument et toujours nous imposer, pour les pentes, un maximum de 3 ou de 3 et 1/3 millièmes ;
a" Si nous devons nous interdire des rayons de courbure de moins de î ,ooo mètres ( i ) ;
3° Si partout et toujours les grandes lignes ont besoin d'avoir deux voies, et s'il ne vaudrait mieux les réduire provisoirement à une seule, en construisant cependant les travaux d'art, et particulièrement les ponts, pour deux voies, et en établissant de distance en distance des places de croisement où les deux voies subsisteraient.
Je ne prétends aucunement déterminer avec quelque précision jusqu'à quel point il convient de s'écarter des règles que nos ingénieurs se sont tracées. Je me réduis à demander qu'avant de considérer ces règles comme devant être rigoureusement maintenues dans tous les cas, comme sacramentelles, on leur fasse subir au moins la formalité d'une enquête, non seulement matbématique, mais aussi commerciale, financière et administrative. Certes un chemin de fer où il aurait été possible de les observer , vaudrait mieux qu'un autre où on les aurait enfreintes; mais deux chemins de fer, de cent lieues chacun par exemple, lors même qu'ils présenteraient, sous les rapports des pentes et des courbures, quelques imperfections, et , sous celui de la continuité des deux voies, quelques lacunes , valent mieux , ce me semble, qu'un seul chemin de fer de
(i) Il y i un an , l'ad rni niii ralinn admetlkit des peotei de tinij roilllùmei, et in njani d« courbure de Soo njèim.
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cent lieues où sur ces trois points on se serait religieusement incliné devant les arrêts de la théorie abstraite. Respectons profondément les sciences mathématiques ; consultons-les : c'est une excellente pierre de touche. Mais les mathématiques ne peuvent prétendre ni à gouverner ni même à administrer seules l'État, et l'expérience , encore un coup, vaut tous les a + b du monde. Si donc l'expérience démontre que la sécurité publique n'a rien à redouter de pentes dé cinq millièmes, et que, pour de courts intervalles, on peut sans danger en admettre qui soient de sept millièmes et plus (1); si elle déclare que l'on peut très aisément guider des locomotives sur des courbes dont le rayon n'est que la moitié, le quart ou même le dixième (a) du minimum recommandé par le Conseil général des ponts-et-chaussées , il me semblé que le public profane peut, sans manquer aux égards qu'il doit au savoir de nos ingénieurs , appeler de leur
(i) n al très fréquent de rencontrer «or des chemin» de fer américain!, désunis par àm machines locomoliseï. An peutei de So à S» pieds pu b.lH.ï anglais (7 ip b g (|io millième»). Dans quelques cal, on y élablit des pentes, danliles où cependant le service a lieu par locomotives. Sur le chemin di Li- Teqiool H y a ut pente de 11 j[io millièmes desservie par locomotive*. Sur CI même demi., M. Hioard m «lionne m» pm* qui « à >» millième*, mais qui eu munie d'une nichine ûie et trailée pu contéauest comme un pllD incliné.
(a] Sur la pltiparl det chemins de fer américains, on admet det courlia de Bail» de .,000 pied. (3oo-J de rayon.Su, le chemin de Baltimore i l'Ohio il y * biMUCOiip de eotirbes do 400 à 60a pieds anglais (130 à 180"). Il y en
naison simple cl iu^énieiuc, il était possible de cooserrer une grande vitesse, colle dciieufjieuei à l'heure, par exemple , inr des courbe» de5o"de rajon.
décision ( i ). ^'économie publique est aussi en droit de réclamer voix délibérative en matière de chemins de fer, comme dans toutes les circonstances où il s'agit de grandes entreprises d'intérêt positif, et je doute fort qu'elle sanctionne les raisonnements de nos ingénieurs sur les capitaux (a).
(i) Voir U Note ifi à la fin du volume.
(a) gn nmtière de detis il arrive fréquemment que l'on fuis an raisonnement tel que celui-ci; - Si l'un vite « l'économie du capital, on pourri -effectuer telle portion de chemin de for avec une dépense de i,aoo,ooo fr.
- au lieu de i.5oo,ooo; mils alors la dépense de traction sera augmentée an-
- nueilement de 30,000 fr. Eu déboiiFMiil, une fo» pour toutes, 3oo,aoo fi .de ■ plot pour (rail de premier établissement , on éditerait donc un débourse in-
- nue) de 10,000 fr. Ainsi , en consentant i ajouter ces 3oo,ooo fr. à 11 dépense
- primitire , on se trouvera avoir placé îoo,uoo fr. à 6 aj3 pour o[o, ce qui est » un excellent placement qu'il y aurait duperie à rcfuaer. - Cette manière de raisonner ell exacte quand il j'ngU de petites sommes ; mais elle ces» de l'élre Jonqu'il est question de 3 au 400 millions, car elle suppose qu'il existe dans la pajs une masse de capitaux indéfinis où il est possible de puiser ndiibiinm, comme dans l'Océan, tans qu'il en résulte de perturbation. Or, c'est une hypothèse tout-à-fail gratuite. La quantité de capitaux que l'on peut sans in coin éu lent tirer du marché financier, tit bornée en luit pays; elle l'est particulièrement 1» où , comme en France , les institutions de crédit existent à peine et où l'organisation des capitaux est défectueuse.
Au surplus, l'augmentation des frais courants d'un chemin lie fer, i laquelle on se soumettrait en adoptant sur quelques points des pentes supérieure» à
de rayon, serait proportionncliriucut de beaucoup au-dessous de ce que j'ai supposé dans l'exemple ci-desius. Avec des courbes d'un petit rayon, ou est simplement astreint à ralentir ta marche des convois pendant le court instant qu'on passe sur kl courbes; U puait mémequ'au moyeu du procédé de M. Laigncl on Bourrait se dispenser do celte précaution. Avec des pentes de plus de riiidj millièmes , qui seraient maintenues sur une certaine longueur, la dépeuso additionnelle se réduirait, au cas où l'ou voudrait conserver partout la mime vitesse, i celle d'une machine de renfort qn'on attacherait aux convois pour monter In rampe, tout comme les nain prennent un thowl de (eufort quand ils ont une cote à cravir. Il y a n.éine îles rnmbinaison* de service oiùl serait troc looo de détailler ici, et nui dimi-
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Quantaudoublementdelavoie,c'estunsujetsuriequel sans être un membre éminent de l'Académie des Sciences, on peut se former une opinion éclairée. Sur ce point, tout homme de sens est compétent, et j'écouterais plus volontiers l'avis d'un inspecteur des postes ou d'un directeur de messageries que celui du théoricien le plus versé dans les profondeurs du calcul infinitésimal. Que deux voies soient nécessaires à tout chemin de fer aboutissant à Paris, dans un rayon de dix ou quinze lieues, c'est ce que tout le monde accordera, parce qu'il faut, dans ce cas, un départ et une arrivée toutes les heures ou même toutes les demi-heures; et cependant disons qu'avec une seule voie on a eu, sur le chemin de fer de Saint-Germain, un service plus que passablement régulier et qu'aucun accident n'est venu troubler, soit pendant les jours de l'inauguration, soit depuis, malgré la foule qui s'y précipitait avec frénésie, et quoique, à l'origine, les employés, tous novices, ne fussent pas familiarisés avec leurs attributions. Mais en* tre Paris et Lyon, par exemple, il suffirait, chaque jour et dans chaque direction , de deux départs séparés l'un de l'autre de cinq ou six heures. Entre New-York et Philadelphie, villes de 25o,ooo Ames chacune, sur cette terre où les hommes ne tiennent pas en place, il n'y en a pas davantage, et un seul des deux est très couru. Sur chaque point du chemin il ne passerait donc que quatre trains de voitures chargées de voyageurs; en y en ajoutant un de plus dans chaque direction pour
nutraîcnt celte dépense dim une forie proportion. Tcllei innl celles que j'ti vu recommander à la compagnie du cliemin de fer de New-Tort «u tac tfric p»r une rooimiuion d'ingéuieur» composée de MM. HobîuiOD de Philtdelpuj* , B. Wfigb.1 de New-ïork, «I J. Huisht <Je Baltimore. .
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les marchandises, le nombre total des trains ne serait que de six. Dès lors avec une seule voie, en distribuant, dans un ordre aisé à découvrir pour chaque cas, les heures de départ, eten déterminant d'avance quelques points de station où l'un des convois devrait attendre l'autre, il serait possible d'assurer aux voyageurs une marche à peu près non interrompue, sans leur faire courir aucun risque , sans qu'un convoi fût exposé à se heurter contre un autre convoi allant en sens contraire. L'organisation du servicedeviendrait sous ce rapport très facile et exempte de tout embarras, si, d'espace en espace, et particulièrement aux abords des grandes villes, on doublait la voiesurundéveloppementdedeuxou troislïeues.
Avec deux trains pour les voyageurs dans chaque direction, l'on n'aurait à subir, entre Paris et Marseille, que deux moments d'arrêt, dont la durée ne dépasserait pas une demi-heure ; ce serait donc une heure seulement ajoutée au voyage. Le train des marchandises ne retarderait nullement ceux des voyageurs, parce qu'il leur céderait le pas et leur laisserait le champ libre en se tenant dans des gares d'é vilement convenablement échelonnées sur toute la distance. Lors même que les délais qu'il subirait devraient, pou rie plus grand avantage et la plus grande sécurité des hommes, être de quelques heures, il n'en résulterait aucun inconvénient. Au moyen de stationnements ou pourrait même , sans entraver la circulation entre les points extrêmes, ajouter un autre train spécialement destiné aux voyageurs allant et venant entre les points intermédiaires. En un mot , ce n'est pas se faire illusion que d'espérer qu'au lieu d'établir une double voie partout sur une grande ligne, on pourrait, sans difficulté pou rie serviceetsansdangerpour le public, se.
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borner à uneseulo pour la moitié ou les deux tiers du parcours. L'expérience des Etals-Unis, , où l'on voyage plus que chez nous, et celle de la Belgique, qui est la Portion fa plus peuplée du continent européen, ne justifient-elles pas cette espérance?
D est préwmabla également qu'il y aurait Heu à ce qu'pn se relâchât de la rigueur avec laquelle on exige que toute route rpyale et départementale et même vicinale, ne spjt traversée qu'au moyen d'un pont par dessus on par dessous. Dans les environs de Paris et aqx abords des grandes villes , cette précaution est indispensable- Au milieu des campagnes, ce serait fort souvent unp sûreté tout-à-fait superflue que l'on donnerait au public, et une inutile dépense qu'on infligerait au Trésor ou aux compagnies. Avec un passage de niveau , une barrière et un gardien garantiraient amplement la sécurité publique dans un très grand nombre de cas-
Or, si à l'égard des pentes, des rayons de courbure et du doublement de la voie , et pour quelques autres faits moins essentiels , nous gardions le milieu entre les Anglais et les Américains , il est probable que la dépense de nos chemins de fer tiendrait le milieu entre celle des chemins de fer d'Angleterre et des railroads d'Amérique , et qu'elle serait environ de 700,000 fr. à 8po,ooofr. par lieue, au lieu de 1 ,5oo,ooo fr. qu'ils devront absorber si nous suivons la mode anglaise. En prenant pour base d'évaluation le chiffre de 800,000 fr., les ios4 lieues du réseau général coûteraient 819 millions, c'est-à-dire 717 millions de inoins que si on les exécutait dans le système proposé par nos ingénieurs.
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Nécessite de trier de rapides moyens de déplacement pour Iti hommes. — Avec le régime représentatif, il est indispensable de 1» créer simultanément sur beaucoup if POÛ|U; objection de la dépense. — La ques|ipn est insoluble avec les chemins de Ici seuls : cite psi aisée à résoudre, si l'on combine lei chemins de fer avec les ligues navigables, — Disposition de nos Heures ; rouit ipliraiiou des bateaui h vapeur. — Les baleaun à rapeur peuvent suprdis* proviioirenieiil lu chemins de fer. — Application de celle idée • pfu; tieurf pasujes 'igflW- — L iîu° J« Pa>»- la ^jterranée,— Ljflio dul^ord. — Ligne de Paris à la Péuinsule.— Ligne de Paris à Strasbourg ; observation sur le système adopté pour la navigation de la Marne. — Ligne de P*risi te mer. — Lignes de 1* Médit erranie i la mer du Nord et au golfe de Gasengn*. — Le réjeau suait ainsi icduil de jnille linel-qualre lieues à sji cent dii- huit lieues. — SouveUe réduction à cinq cent cinquante -neuf lieues. — Réduction définitive à trois cent stiiintile-netif lieues. — La dépende spéciale de ces lignes de clioii serait de trois cent trente- huit million!.
Même en supposant que Pad m inisl ration réduise la dépense des chemins de fer par l'adoption de règles autres que celles qui semblent aujourd'hui prévaloir près d'elle,!' exécution du vaste réseau projeté pour la France exigerait beaucoup d'argent , et , ee qui est plus fâcheux
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encore, beaucoup de temps, Il y a urgence cependant à mettre rapidement le pays en possession de moyens de transport qui permettent aux classes bourgeoises de se déplacer, suivant les principales directions, d'un bout à l'autre du territoire, avec une vitesse de plus de deux lieues à l'heure, et, s'il se peut, à moins de frais que 4" à 60 cent, par lieue. Telle est l'influence de la facilité des voyages sur le progrès de la richesse, et tel esl le poids dont pèse aujourd'hui dans la balance politique la considération, toute matérielle pourtant , du bien-être, que ce n'est qu'au prix de pareils services que notre système politique méritera la qualification de gouvernement de bourgeoisie que beaucoup de ses amis lui donnent. A plus forte raison ceux qui regardent la dynastie nouvelle comme destinée à améliorer le sort de toutes les classes sans exception, qui pensent que l'épithète de populaire est la plus glorieuse que puisse ambitionner le trône de Juillet, ceux-là désirent avec raison la création prompte d'un vaste ensemble de communications à l'aide duquel l'immense majorité de nos concitoyens puisse voyager autrement qu'à pied au milieu de la boue qui borde nos chaussées. C'est là un des motifs pour lesquels ils se prononcent hautement en faveur des chemins de fer. Enfin la nature de notre régime représentatif semble exclure l'idée d'entamer le réseau des chemins de fer , si ce n'est sur une grande échelle et sur beaucoup de points à la fois; car comment obtenir le vote de la Chambre des députés en laveur des chemins de fer, si l'on ne fait jouir à peu près simultanément de la célérité magique qui les distingue, toutes les grandes divisions du territoire , le
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centre et les extrémités, l'Est et l'Ouest, le Nord et le Sud?
Que faire donc si, d'une part, la saine politique, les nécessités représentatives , l'intérêt de toutes les classes et celui du gouvernement , interdisent d'ajourner ou de pousser autrement qu'avec énergie et ensemble l'établissementde nouvelles voies transportantes voyageurs rapidement et à bas prix ; et si , d'autre part, il semble im possible d'immédiatemen tentreprendre avec vivacité et de toutes parts l'exécution de notre réseau de chemins de fer, soit parce que les Chambres, malgré le désir qu'a chaque député d'en doter son arrondissement ou son départementou sa région del'Est ou de l'Ouest, du Midi ou du Nord , se refuseraient à voter à brûle-pourpoint tous les fonds que ce réseau obligerait à dépenser, k la suite de toutes nos autres charges ordinaires et extraordinaires, soit parce que la question n'a pas été suffisamment élaborée et mûrie ?
La question paraît donc insoluble, et elle l'est en effet si l'on se borne à mettre en jeu les chemins de fer seuls; mais elle devient moins inextricable si l'on combine les chemins de fer avec les lignes navigables qu'il faudrait exécuter ou améliorer dans tous les cas.
En compliquant ainsi la question, il arrive comme souvent qu'on la simplifie. Moyennant cette partie liée, il serait possible de combler, sans compromettre les finances du pays, un des désirs les plus ardents des populations, celui qui fait réclamer de toutes parts des moyens rapides de transport et des facilités nouvelles de déplacement pour les hommes. Moyennant l'alliance des bateaux à vapeur et des chemins de fer, on pourrait, sans effort surhumain, contenter à la
fois, dans un assez bref délai , toutes les grandes divisions de la France, en leur donnant un système de communications qui les couvrirait toutes, qui remplirait, je ne dis pas dans la perfection, je ne dis pas au même degré que le réseau de chemins de fer commencé en Angleterre , mais deux ou trois fois mieux que nos routes ordinaires avec leurs diligences embourbées, l'importante condition de la rapidité des voyageai et qui, mieux que les ruineux railways de la Grande- Bretagne, satisferait à la clause du bas prix des places, clause plus importante encore pour les dix-neuf vingtièmes de nos compatriotes qui sont pauvres, et dont il faut que nous nous habituions à tenir compte désormais dans toute entreprise nationale.
En menant de front la création de lignes praticables pour les bateaux à vapeur ou l'améliora lion de celles sur lesquelles déjà ces bateaux circulent, et l'établissement de quelques chemins de fer, oa pourrait constituer en peu d'années un système provisoire de communications accélérées et économiques, dont toutes les parties, sans exception, malgré le caractère transitoire de l'ensemble, rentreraient sans modification dans le système général et définitif des communications et delà viabilité du paye» et qui plus tard serait converti en un réseau completile chemins de fer non interrompus. Ce serait, en un mot, un premier acte qui ne diminuerait pas notre désir d'arriver au dénouement, mais qui, nous permettait de l'entrevoir, et nous en faisant jouir à moitié en réalité et pleinement en espérance, grâce aux inépuisables ressources de l'imagination française , modérerait notre élan et nous déterminerait à prendre patience,
. .,V.lML-,^
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Pour la réalisation de ce mezza lamine la nature elle-même fl beaucoup fait par l'admirable disposition <Ie nos fleuves. Si, en effet, l'on prenait une à une les grandes lignes de chemins de fer, on verrait que nos grandes artères de navigation peuvent être avantageusement employées pour suppléer à la moitié du réseau , <le telle sorte que provisoirement pour accroître dans «ne proportion énorme la facilité des rapports des hom mes d'un bout h l'autre du pays, il suffirait d'améliorer nos fleuves, ce à quoi tout le monde est décidé, et de relier par des chemins de fer les^boints à partir desquels les fleuves sont on peuvent devenir navigables pour de beaux bateaux à vapeur à grande vitesse, c'est-à-dire parcourant au moins quatre lieues à l'heure en eau! morte. Ainsi, provisoirement, leschemins de fer s'arrête* raient là où commenceraient les bateaux à vapeur. Les bateaux à vapeur fournissent, je ne crois pouvoir trop le répéter, le moyen de voyager très vite; sous le rapport du bon marché, de l'agrément et de la corn* modité, il me semble résulter des faits cités plus haut qu'ils dépassent les chemins de fer. Déjà nous les voyons se multiplier, malgré le mauvais état de nos fleuves, sur la Saône et le Rhône, sur la Seine, la Garonne et la Loire, sur notre littoral de l'Océan et sur la Méditerranée. Là où la communication par bateaux à vapeur est déjà possible et facile, là où le court des rivières peut être amélioré de manière à offrir aux bateaux à vapeur un chenal suffisamment profond pen* dant toute l'année, il y aurait de la précipitation k établir, dès aujourd'hui, de dispendieux chemins de fer. Ce n'est point par là qu'il faut entrer en matière, ce n'est pas ce qui presse le plus.
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Ainsi, par exemple, de Paris à Marseille, l'espace qui doit être le ■ reinier comblé par un chemin de fer ne nous parait [ iut être la vallée du Rhône, quoique ce soit la partie du tracé à laquelle, dans le projet de, loi du i5 lévrier, on ait accordé la préférence. Le chemin de fer de Paris à Chàlons-sur-Sàone doit passer bien avant celui de Lyon à Marseille, parce qu'il est déjà aisé de se rendre à très peu de frais, très commodément et en peu de temps, de Chàlons à Marseille, ou au moins de Chàlons à Arles. Les améliorations que l'on aparté au cours de la Saône et pour lesquelles les fonds sont votés, et celles qu'il est possible d'établir dans le lit du Rhône, justifient l'ajournement de tout chemin de fer entre Chàlons et les environs d'Arles. Le chemin de Paris à Chàlons mettra Lyon à a/j heures de Paris, ee qui lui importe plus que d'être à 1 1 heures de l'embouchure du Jihône; il contribuera, bien plus que celui de Lyon à Marseille, à multiplier les relations de Paris et des départements duNordavecla Méditerranée. Sous le point de vue stratégique, le chemin de fer de Paris à Chàlons ou à Lyon a une bien autre valeur que celui de Lyon à Marseille. En matière d'administration intérieure, il présente aussi bien plus d'avantages, car les localités qu'il rapproche de Paris sont bien plus nombreuses. A l'égard des relations avec Paris, il proGteraità tout ce qui est au midi de Lyon, au même degré que le chemin de Lyon à Marseille, et il desservirait de plus tout ce qui est situé entre Lyon et Paris. Il ne serait même pas impossible de diriger le chemin de Paris à Chàlons, de manière à le faire servir, sur la moitié de son cours, ans communications entre Paris et l'Allemagne, tout comme à celles de Paris
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avec la Suisse et l'Italie, et à celles du Nord avec la Méditerranée et nos possessions africaines. Enfin en temps de paix, il permettrait de diminuer, dans une proportion considérable, les forces militaires échelonnées dans le Midi; car la garnison de Paris serait alors en même temps la garnison de Lyon. De ce point de vue, le chemin de fer de Paris à Châlons économiserait à l'État, sur l'énorme budget du ministre de la guerre, par le fait seul de la réduction qu'il autoriserait dans le nombre des régiments stationnés à Lyon, une somme de quatre à cinq millions par an, représentant à peu près l'intérêt de la somme qu'il aurait coûté.
11 est même très probable, à cause de l'ample allocation dont la Saône a été l'objet eu 1837, que la navigation à vapeur à grande vitesse pourrait partir d'un point situé en amont de Châlons, de Saint-Symphorien par exemple, de manière k desservir l'extrémité méridionale des deux canaux de Bourgogne et du Rhône au Rhin. Dans ce cas, il suffirait que le chemin de fer venant du nord fût poussé jusque là,
Marseille est le premier port de France. L'importance que la Méditerranée acquiert tous les jours, la ci* •vilisation qui renaît à Constantinople, à Smyrne et à Alexandrie, en Grèce comme sur les bords de la Mer Moire, et que nous devons ressusciter à Alger, tout promet à Marseille un immense avenir. Il ne peut donc entrer clans la pensée de personne de sacrifier Marseille. Mais un peu d'examen suffit pour reconnaître que \tt chemin de fer de Paris à Châlons, accouplé à l'amélioration du Rhône, serait bien autrement favorable à Marseille qu'un chemin de fer latéral au fleuve. Si
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l'on commençait en même temps le chemin de fer de Paris àla Méditerranée, du côté du midi, par un tronçon jeté entre Marseille et Arles ou Marseille et Avignoo, ou plutôt Marseille et Beaucaire, les intérêts de Marseille seraient parfaitement satisfaits <piant à présent. Dans l'intérêt exclusif du commerce de Marseille, on peut mémo citer plusieurs travaux locaux plus urgents que le chemin de fer de Lyon à Arles. Tels sont les docks et la nouvelle passe que les Marseillais attendent avec impatience; tel est le canal de Marseille à Bouc, qui compléterait la grande ligne ou plutôt les grandes lignes de navigation intérieure entre Marseille et Paris, Marseille et la Mer du Nord, Marseille et l'Océan; tel est le canal projeté depuis lung-temps, qui amènerait de la Durancc à cette grande cité l'eau dont elle est dépourvue. Tel serait un système général d'irrigation qui rendrait à la culture, sur le littoral de la Méditerranée, de vastes terrains que les Romains, diLon, cultivaient jadis, et qui étaient, selon la tradition, d'une fertdité admirable, parce que le peuple-roi avait su les arroser. Tel serait aussi un système hydraulique qui renouvellerait sans relâche l'eau empestée du port de Marseille.
Ainsi le chemin de 1er de Paris à la Méditerranée pourrait, quant à présent, être réduit a deux tronçons: l'un de Paris à Chàlons, on à Saint-Symphorien; l'autre de Marseille à Avignon, ou seulement à Beaucaire ; car la navigation du Ithône n'est pas plus mauvaise entre Avignon et Beaucaire qu'au-dessus d'Avignon, T.c Rhône conserve même, bien au-dessous de Beaucaire, un régime identique à celui qui le caractérise plus haut; il conviendrait cependant de choisir
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Beaucaîre pour point d'arrivée du chemin de fer parti de Marseille, tel qu'il devrait être exécuté, dans le réseau provisoire. Beaucaire tend à devenir un carrefour de chemins de fer, et il le sera très prochainement. C'est là que le chemin d'AlaUau Rhône va se terminer. C'est là aussi que le chemin de Cette au Rhône, premier tronçon, partiellement en Construction aujourd'hui, du chemin venant de Toulouse et de Bordeaux, rencontrera le fleuve. Jl est donc nécessaire que le chemin qui doit de Marseille se diriger vers le nord , afin d'éviler aux. voyageurs la traversée en mer de Marseille à l'embouchure du Rhône, atteigne Beaucaire; mais il suffit que, jusqu'à nouvel ordre, il s'arrête là.
Il serait possible aussi de raccourcir du côté de Paris le chemin de la Méditerranée, en profitant de l'une des rivières qui affluent vers la capitale, c'est-àdire de la Seine ou de la Marne. Nous reviendrons tout à l'heure sur ce sujet.
La ligne de Paris vers l'Angleterre, la Belgique et les provinces rhénanes , ne paraît pas susceptible d'être réduite par la substitution de la navigation à vapeur aux chemins de fer.
Celle de Paris à la Péninsule, par Bordeaux et Bayonne, avec ramification sur Nantes, s'y prêterait mieux. Il serait indispensable de construire un chemin de fer de Paris à Orléans. Au-delà d'Orléans jusqu'à Tours, et même un peu plus loin, la Loire convenablement améliorée dispenserait du chemin de fer.Pour tout le reste de la distance , jusqu'à Bayonne, il serait • fort difficile de substituer les bateaux à vapeur aux machines locomotives, à moins de couper par un
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canal assez large, pour que ces bateaux pussent s'y mouvoir, l'angle aigu qui est compris entre le cours de la Loire et celui de la Vienne, afin de rejoindre directement cette dernière rivière que l'on remonterait ensuite jusqu'à Chàtellerault. Ce canal pourrait n'avoir que sept à huit lieues de long. Ce serait un ouvrage dont la largeur et la profondeur dépasseraient les bornes que l'on s'impose pour les canaux ordinaires. Il n'aurait cependant rien d'insolite à côté de quelques canaux aujourd'hui existants; il pourrait même être sur de moindres dimensions que le canal Calédonien ou le canal d'Amsterdam au Helderou le canal latéral au Saint- Laurent (i). Il serait possible aussi de se servir, d'Orléans à Chàtellerault, du canal latéral à la Loire, prolongé, comme nous l'avons dit plus haut, jusqu'aux environs de culte dernière ville, et sur lequel on emploierait des bateaux-rapides analogues à ceux des canaux d'Écosse.
Sur une bonne partie du trajet, au-delà de Chàtellerault, c'est-à-dire entre Rayonne et Bordeaux, le chemin de fer serait fort peu dispendieux. Le sol des Landes est naturellement nivelé, les bois y abondent. Les Landes offrent une ressemblance frappante avec la région sablonneuse, couverte de pins et inhabitée, qui forme le littoral de l'Atlantique dans l'Amérique septentrionale, au midi de la Chésapeake. Il semble évident qu'un chemin de fer pourrait y être établi aux prix
(i) Le en nal Inléral su Sainl-Laurcnt a (i"5o de Inrgo à In liena d'eau et 3 mi'lrcs d'eau ; 1rs ectntet oui 'îi mèlrade long eL ill B ;o de large. Le uni Calédonien a 3 7 mclrci de larccct 0 B So de profondeur ; lei écluses onlSa"io de Ions «< """"le large. Lccansl d'Aratlerdani nu Heldfr « 38 mclreide large et *"ao de profondeur.
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américains, c'est-à-dire à raison de 300,000 ou a5o,ooo francs par lieue.
Quant à l'embranchement sur Nantes, la Loire suffisamment perfectionnée en autoriserait l'ajournement.
La ligne de Paris vers l'Allemagne centrale, par Strasbourg, pourrait pareillement être remplacée en partie par la navigation à vapeur. La Morne coule dans une direction qui serait à peu près celle du chemin de fer. Douze millions ont été votés, l'an dernier, pour le perfectionnement de cette rivière; il serait possible d'effectuer les travaux de telle sorte qu'un bateau à vapeur à grande vitesse pût remonter jusqu'à Chàlons ou même jusqu'à Saint-Dizier(i). Le chemin de Paris à Strasbourg pourrait aussi se confondre pendant une cinquantaine de lieues, à partir de Paris, avec celui de la Méditerranée, en adoptant pour l'un
(1} L'admimslralion voulait établir les écluseï nécessaires à la canaliiation du la Marne sur de belle) dimensinns, afin que Ici grands bateaux de la basse Seine pussent parcourir la Marne canalisée. F.lle proposai!, dans le projet de loi de i83;, de leur donner 7*80 de largeur. La commission J e la Cliatnhre dei Députéi n'approuva pas ce plan , cl , conformément à sa proposition, l'allocation drmandée par le Ministre des travaux publirs fut réduite à ce qu'il fallait pour cunslruire dus écluses larges seulement de r^io. On serait encore à temps de retenir à l'idée des nMtwt-chauisées , puisque les travaux ne sont pas en cours d'exécution.
D'après le plan adopté, la Marne sera remplacée, m un développement asiei étendu, par un canal latéral. Si l'on voulait faire de cette riiicre une ligne praticable pour Je beaux bateaux à vapeur, il faudrait creuser le canal sur une plus grande largeur. La construction d'un canal dt s5" de targeur n'a rien dont on doive s'effrayer. Nous avons déjà dit ipic la province du Haut-Canada, qui n'a pal une seule grmnde ville, où les rapiutu sont foit mn-s, et dont In population totale est à peine .'-jlcà la populalinu moyenne d'un seid de nos quatre-vingt-six départements (Joo.ood Smes), avait eutreprîs et avancé l'exécution d'un canal dont la largeur va à (i™;!*.
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et pour l'autre une direction moyenne qui allongerait d'une heure seulement le voyage tle Marseille, et qui ajouterait moins encore au voyage de Strasbourg. Enfin, il serait possible de remplacer temporal rement en totalité ou en majeure partie ce tronc commun au chemin du fer de la Méditerranée et à celui de l'Allemagne, par la Marne ou par la Seine, rendues navigables eu amont de Paris pour des bateaux à vapeur ii grande vitesue.
L'exécution complète d'un chemin de fer de Paris au Havre serait indispensable. C'est la seule solution possible de la grande question de Paris port de mer. La circulation des hommes est d'ailleurs extrêmement animée dans la riche vallée de la Seine.
On concevrait cependant que le chemin de fer ne fût vote immédiatement dés celte année qu'entre Paris et Rouen, sauf à pourvoir dans un très bref délai à l'achèvement de la ligne. La navigation à vapeur est très perfectionnée entre Rouen et le Havre. La Normandie n'emploie que sept heures quinze minutes moyennement, pour faire à la descente ce trajet de trente-cinq lieues. Lllc met moins de temps à la remonte, ainsi qu'il arrive sur d'autres fleuves sous l'influence de la marée; la durée moyenne du trajet est alors de six heures vingt minutes. Ainsi, avec un chemin de fer entre Paris et Rotten, on se rendrait de Paris au Havre en onze heures environ, et l'on en reviendrait en dix heures. Ce serait une amélioration sensible sur ce qui est, car en diligence le trajet dure vingt heures- Quelques personnes ont même pensé que le chemin de fer de Paris à Rouen n'était pas un de ces travaux
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urgents pour lesquels aucun délai n'est admissible. a N'est-il pas plus pressant, disent-elles, de rendre » parfait le régime de cette belle Seine qui déjà, dans m l'état de nature, est sous le rapport de la navigabilité » le premier des fleuves de France? Et cette perfection n est-elle donc pour la Seine si difficile à atteindre? » Faudrait-il de si grands efforts pour faire disparaître » les bancs de sable qui y gênent la navigation, et n pour réduire, par quelques coupures, les coudes a qu'imposent ses détours multipliés? Si, moyennant ?> 12 ou i5 millions, il est possible d'assurer en toute » saison, sur la Seine, la circulation rapide des plus » grands bateaux à vapeur et de tous les autres bateaux, » de diminuer de trente pour cent, ou même de moitié, j> les frais et la durée du transport des marchandises , » n'est-on pas fondé à soutenir que l'amélioration » de ce fleuve magnifique doit précéder l' établi sse- » ment d'une voie entièrement nouvelle qui coûte- » rait trois ou quatre fois autant et ne satisferait pas t> aux mêmes conditions de transport économique? A -u l'aide des bateaux à vapeur et d'un chemin de fer » partant de Paris pour aboutir à Poissy, par exemple, » ne parviendrait-on pas à conduire promptement et » à peu de frais les voyageurs de Paris à Rouen? »
Mais, eu égard aux nombreuses sinuosités de la Seine, qui de Poissy à Rouen décrit un parcours de /|i lieues, tandis qu'il n'y en a que 2J par la route de terre, l'avantage des bateaux à vapeur serait, dans ce cas, presque annulé. En supposant le fleuve amélioré, il faudrait huit heures pour aller ainsi de Paris à Rouen, et onze pour remonter de Rouen à Paris. Il serait difficile d'établir au travers des coteaux qui bordent la
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Seine quelques coupures qui abrégeassent sensiblement le voyage. A cause du voisinage de Paris , de la richesse de la vallée , du nombre des voyageurs qui la sillonnent, et île l'immense mouvement de marchandises et de denrées qui se dirigent par le fleuve, il y a lieu à mener de front le chemin de fer et le perfectionnement delà Seine, perfectionnement qui n'entraînerait que des frais médiocres, dont, si l'on y tenait absolument, le Trésor pourrait aisément se couvrir au moyen d'un péage momentané. A partir de Pontoise, où il pourrait sYmbrancber sur le chemin du Nord, le chemin de fer de Rouen n'aurait que vingt-cinq lieues de développement.
Mais le chemin tle Paris à Rouen ne suffirait pas. Quoique moins sinueuse eu aval de Rouen qu'eu amont, la Seine décrit bien des courbes entre Rouen et le Havre. La distance de ces deux villes est de 35 lieues par eau; elle n'est que de 1 1 parla route royale. D'ailleurs, pour entrer au Havre ou pour passer du Havre eu Seine, le bateau à vapeur est obligé de choisir le moment de la marée, ce qui occasionne une mobilité perpétuelle dans les heures de départ et d'arrivée.
problème de Paris port de mer ne sera résolu que lorsque, entre le lever et le coucher du soleil, le négociant parisien pourra aller au Havre, y faire ses affaires et rentrer dans sa famille. Il faut pour cela que le chemin 'de fer soit complet de Paris à la mer.
Le chemin de la Méditerranée à la Mer du Nord, au lieu de venir chercher jusqu'à Lyon celui de Paris à la Méditerranée, devrait se terminer, du coté du sud, sur la Saône, au point jusques auquel de beaux bateaux à vapeur pourraient la remonter, une fois amé-
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liorce : nous avons supposé que ce serait Saint-Symphorien. Du côté du nord , il devrait s'arrêter à Strasbourg, si le gouvernement Badois réalisait son projet d'en exécuter un parallèle au Rhin jusqu'à Manhehn et passant par Kehl. Comme une compagnie s'est chargée du chemin de fer de Bàle à Strasbourg, il n'y aurait plus à entreprendre qu'une ligne venant de Saint- Symphorien s'embrancher sur celui-ci à Mulhouse.
Le chemin de fer de la Méditerranée au golfe de Gascogne ou de Marseille à Bordeaux devrait de même, du côté de l'Ouest,, ne pas dépasser Moissac sur la Garonne, et du côté de l'Est, s'arrêtera la ville de Cette qui infailliblement sera avant peu reliée à Beaucaire par des chemins de fer appartenant à des compagnies.
Moyennant ce système , au lieu de mille vingtquatre lieues, le réseau général des chemins de fer pourrait être provisoirement considéré comme réduit à six cent dix-huit lieues, savoir:
(" Ligne de In Mèdir/rranre par Lyon Cliemin de Paris à Soiril-Svnidmiic!
3" Ligne de Paris a la Pcniuutii, par Bordeaux ri Bajvnni.
Cliraiin de Pnris à Orléans 39 \
Id. de Toun ;i Ilordemi , , , 85 ll(
Id. de Bordeaux à Rayonne 5u /
Ij^'" de Parti ''" ,J fjltieinagne, par Sirnibanrg.
Chtmin de Lilàloiis ou Je Viirv U t h Strasbmir^. . . jS
/, r,d lieues.
(1) Il terail poHible qu'où lien d'être dirige par la vallée de la Marne, cette ligue dût remonter la rallie de In .Seine, et ta confondre linti, inr une certaine dùMnce, ayee telle de Paris ù la Méditerranée. D»H ce cas î'éoonouiie relierait à peu pria la mime.
Report. . . . tKiiene».
So Ligne de Pari, h h m*T.
Chemin dt fer de Parii iiii Haert , n partir île Ponlnlie. 47 8= Ligne directe de la Méditerranée à la Mer da Nord.
Clitmiu de Bainl-Sjinphorieii à Mulhouse .... 5i ;» Ligne directe de la Méditerranée golfe de Catcogne.
Chemin de Moiiuc à Celle 64
Toial GiSlicuL
qui couleraient, au prix tic 800,000 fr. par lieue, la somme tle 49^ millions.
11 y aurait donc une rédaction tle 40G lieues sur l'étendue du réseau et de 3a5 millions sur la dépense.
Mais ce n'est pas tout.
Dans le calcul précédent je crois avoir accepté sur plusieurs points l'hypothèse la moins favorable aux réductions. Et, par exemple, je n'ai pas tenu compte de la facilité qu'il y aurait probablement à se servir de la Seine pour la communicalion de Paris à Marseille, ni de l'éventualité d'un canal jeté transversalement de la Loire à la Vienne, près de l'embouchure de celle-ci, canal qui permettrait tle continuer le trajet par eau au-delà de Tours jusqu'à Châtellerault. En tenant compte de ces circonstances diverses, on aurait, pour le développement réduit du réseau, le chiffre de ôSq lieues (1), et pour la dépense probable, toujours dans le cas où l'on se déciderait en faveur d'un mode économique de construction, la somme de /| 47 millions.
Répétons que la dépense du réseau entier serait,
{.) En rclriarliint du thilfre prècAleul de (US i* la disltnre de
Tour» à Ui.iu-iifi-ji.it qui forme >-> lieu ci mr le dumin de frr de Baril à In Péninsule; ï* ia lieues sur la elitmin de Paria s lu Méditerranée , pour la distance comprise entre Paris cl Truvei.
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avec le même mode de construction , de 8 1 9 millions ; et qu'avec !e mode adopté par l'administration, elle s'élèverait à i,53fi millions.
Ce n'est pas tout encore.
Sans doute if conviendrait que le réseau réduit des chemins de fer fût décidé en masse. Toutefois, pendant quelques années, on pourrait différer l'ouverture des travaux sur quelques portions du territoire, qui recevraient en compensation et dès à présent, des canaux destinés à en changer la face, et dans quelques directions où le besoin d'un chemin de fer est moins pressant qu'ailleurs. Ainsi puisqu'il est décidé que l'on établira un magnifique canal de Paris à Strasbourg, le chemin de fer qui doit relier Strasbourg à Paris n'est pas d'une extrême urgence. Les populations intéressées comprendraient aisément que Ton en retardât la construction, s'il leur était solennellement promis pour un prochain avenir; il en résulterait une diminution de -jà lieues. Si l'on dotait la France de l'Ouest des grands ouvrages de navigation qui lui sont nécessaires, l'ouverture des travaux du chemin de fer de la Méditerranée au golËe de Gascogne pourrait aussi être remise. On pourrait également ajourner l'entreprise du cheminée fer de la Méditerranée à la Mer du Nord. De là encore 1 1 5 lieues à défalquer.
Il semble aussi que le chemin de for du Nord pourrait n'avoir, provisoirement au moins, qu'une entrée en Belgique. Il faudrait alors opter entre la direction de Valenciennes et celle de Lille. La supériorité commerciale et manufacturière de Lille et du pays qui l'entoure , et la facilité qu'il y aurait à rejoindre Calais
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à peu de frais avec un embranchement partant de Lille, sont de puissants motifs de préférence que la ligne de Lille peut invoquer. Mais d'un autre côté, à cause des détours qu'elle imposerait ans voyageurs de Paris à Bruxelles, puisqu'elle obligerait à passer par Malines, elle a un grand désavantage sur le tracé rival; elle allongerait, en effet, le trajet de vingt lieues au inoins, c'est-à-dire de plus de deux heures. On n'attache aucun prix à économiser deux heures dans un voyage de longue haleine. 11 est même presque indifférent de rester en route deux heures de plus ou de moins quand il s'agit d'un trajet, tel que celui de Paris à Londres, qui ne peut être effectué qu'une fois dans la journée; tout ce qui est nécessaire alors, c'est que le voyage soit aisément praticable, en temps ordinaire, entre le lever et le coucher du soleil, c'est-àdire qu'alors quatorze heures et douze se valent. Mais toutes les fois que la distance est telle qu'il soit facile, moyennant certaines combinaisons, de la franchir deux fois du matin an soir, l'hésitation n'est plus possible entre deux systèmes dont l'un permet ainsi l'aller et le retour dans le même jour, tandis que l'autre interdirait le double voyage. Il est donc indispensable que le chemin de Paris à Bruxelles passe par Yalcnciennes (i). Mais Lille mérite un embranchement, et l'on ne saurait le lui refuser s'il veut concourir à la dépense ; d'ailleurs l'embranchement dirigé des envi-
(i) De ce point de me, le Iraré par Ssinl-Qncnlin pri-enterait uii léger avantage sur celui qui |ui!se par Amiens. Sultan t M. Vallée, eu admettant que 1rs dem tracés v tan fond lurnl entre Paris et Crril, laililÏÏTrncc irriil d'une lieue cl demie nu moins d.uu un cas , e! de Irait lieues diiii une autre LjpoUleM,
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rons de Douai sur Lille ferait partie de la route de Paris à Londres ( i ) , ligne de premier ordre.
Le chemin de fer de Bordeaux à Bayonne semble, au premier abord, être l'un des tronçons dont l'ajournement serait le plus naturel; car quelle urgence y a-t-il à établir les communications les plus perfectionnées dans une région aussi misérable? Pourquoi créer ces rapides moyens de transport pour les hommes là où il n'y a pas d'hommes à transporter? Mais ce chemin de fer importe aux bonnes relations de la France et de l'Espagne; il hâterait le jour où le défrichement des Landes sera opéré dans la limite où il est possible; il coûterait incomparablement moins que tout autre chemin de fer. Enfin, considération qui me parait décisive, il dispenserait le Trésor d'établir ou d'entretenir à tris grands frais une route royale au travers des Landes. On sait que dans ces plaines sablonneuses il n'y a de bonnes routes que moyennant un pavage , et il faut y charroyer les pavés de fort loin.
Moyennant les nouvelles réductions qui viennent d'être signalées, le chiffre du réseau tomberait à trois cent soixante-neuf lieues, dont la dépense, à raison de 800,000 fr. par lieue, serait de 20,5 millions
(1) Ea établissant lia embranchement direct d'Amiens sur Itaulogno tt Calais . le trajet de Paria à Boulogne lerait plus court que par Lille de vinçltroii lieues, c'est-à-dire d'environ deux heures et demir. Celui de Paris à Cn- ]nis lerait par là raccourci de quatorce lieues, c'esl-à-dire d'une lienre el de* mie. Le chemin de fer d'Amiral à la mer aurait, jnjqu'à Calais, quarante lieues; jusqu'à Boulogne, trente- deux el demie. Celui de Lille* Calait aurait tingr-iii lïeuei. Mais moyennant une nouvelle ramificaiion do six lienes et demie, le chemin de fer de Celait à Lille desservirait le port important de Dunkerque; il pourrait même cire tracé de manière à passer par DucAeripie tins tire allongé de plus de deux lieues.
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Mâis ii devrait être bien entendu qu'il ne s'agit que d'un ajournement à courte échéance, et qu'on ne s'y détermine- qu'en vue d'éviter des embarras nu Trésor, et d'épargner au monde financier une perturbation qui réagirait fatalement sur toutes les branches de l'industrie nationale.
Les 3(}f) lieues de chemins de fer seraient réparties comme il suit:
i" Ligne de la Méditerranée par Ljoa et Mantille.
Chemin de fur Je Trajet 1 Sainl-Sjmpliaricn tJ 1
Id. da Marseille i Beauca.re . »ï ( 6 *
i" Ligne de Pariiveri r Angleterre, la Belgique et 1rs pnmaai rhénane! , iog
Chtmindc Parti à Orléina. i<i \
id. de CliSlellerauU a Bordeui 60 î i*S
Id, de ljordcauM à llojoune 5o J
\" Ligne de Parti vers l'Allemagne, par Straiianrg „
S" Ligne de Pari, à la mer.
Chemin ds Paris on Havre , i parlir de Pontoisr *7
f>° Ligne directe de la Méditerranée à la Mer du Nord. ■
j" Ligne directe de la Méditerranée au Col/e de Gmeogne h
TflllL . . . 3<"..j Si l'on i ajoutait, pur la ligne de Paris vois l'Allemagne par Strasbourg, le chtmin de ft>r do Vilrj a Strasbourg par Mclr, dont la longueur
Et, pour la ligna directe de la Méditerranée à la Mer du Nord, le chemin do (or do SlSympuorirn à Mulhouse , duu! la longueur icrail de Si On aurait un toi al de ... . 49*
Il faut reconnaître que, pour im réseau réduit ainsi à un petit nombre de lignes de choix, 800,000 fr. par lieue ne suffiraient pas. Sur la tige principale du chemin du Nord , sur celui d'Orléans et sur celui de Paris à la mer, au moins jusqu'à Houen, le service serait trop actif pour qu'une seule voie put y satisfaire. Les
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terrains et la main-d'œuvre y coûteraient plus cher qu'ailleurs. Enfin ces trois chemins devraient être établis de manière à comporter une grande vitesse. Cependant, avec une économie bien entendue et en tenant compte de diverses circonstances favorables, telles que la configuration aplanie du sol entre Paris et Orléans, le nivellement parfait des Landes et les bois qu'on y trouve à vil prix et que l'on utiliserait pour la construction du chemin defer, le réseau, ramené à sa plus simple expression, devrait être construit pour 338 millions, savoir:
i* Ligne dô in Méditerranée .
Soo.suo
Si ,400,000
a" Ligne d'Angleterre eidc !ici-i,/ne.
1 3o,8oo,ooo
3" Ligne lie Paris à la Pcniaiule.
Id. de Chàtcllfranlt* Bordeaux.
/d. deBurdeaui à llnyouoe . .
So
3oo,ooo
1 5,ooO| 000
£° Ligne de Parit à la mer.
Clieniiu de Puiitoise au Havre . .
Total. . . .
338,4oo,ooo
Si l'on ajoutait pour le chemin
De Titrj ù Slrashoiirg. . , .
îï
IleSI-Sjcupliorieii à Mulhouse.
io, 800,000
On «trait le total de. .
Rappelons que le réseau entier, exécuté dans un système dont j'ai essayé d'établir la praticabilité, coûterait, au lieu des 338 millions qu'exigerait le réseau
réduit 8igmillions;
et que dans le système de construction proposé par le gouvernement, la dépense serait d'au moins .... 1 ,5oo millions.
Durée du voyajr .l"i>ur cxirrraili' à l'autre Je la France, dans les principale! directians an moyen ilr ce jyilr-tiii', i" en luppoMiit mit! très grande tiIesh cl pu de pertn de temps, s" m inppoianl iino TÏIene plus modérée el divers monienli d'arrOI. — Du Icmpi nécemiire olnrs, comparé à celui qu'ciigc aujourd'hui le voyagu eu diligence. — Cu m |>a raison des traii de loyagc. — Comparaijnn de ce mode de voyage, mer celui que la payi poilède aujourd'hui, sons Ici rapport combine! de la cëlêrili et du priï des
Évaluons le temps qui serait nécessaire pour traverser le pays d'une extrémité à l'autre au moyen «lu réseau provisoire minimum île trois cent soivanteneuf lieues, combiné avec un service de bateaux à vapeur, sur les ligues navigables convenablement perfectionnées.
Eu admettant, ceque rigoureusement les faits déjà accomplis autorisent, sur les chemins de fer une vitesse de dix lieues à l'heure, sur lés rivières une vitesse de sis lieues à la descente et de quatre à la remonte, excepté pourlelîlioneoù il n'est pas possible d'espérer à la remonte plus de trois lieues, même après que le
fleuve aura été amélioré, ou trouve que le voyage d'une extrémité à l'autre de la France, suivant les principales directions , durerait ( i ) :
Du Havre à Marseille. . . . '"sT *iï"
De Mantille au Haute. ... Si 3i
De Lille i Bajonnr 3( oS
De Bajonne à Lille 3* oG
De Lille ■ Nantes a! 3i
De Nantrs 5 Lillr a!I x-j
Ce Stra-bourg à liayonne (a). , ;3 47
De BaHiiine à Strasbourg. . , 79 4a
De Strasbourg ;'i Etante!. ... 65 18
De Nantes i Strasbourg. . . . 78 oS
De Strasbourg à Marseille. . . 5a 5o
De Marseille > Strasbourg. . . 60 oa
De Bordeaux à Marseille (3). . 5a 33
De Marseille » Bordeaux. . . 48 a8
De Paris à la mer. 5 a 4
De Paris à Calais 8 iS
De Paris à Londres. . . . , i3 18
Voici quelle est en ce moment, dans les circonstances les plus favorables, la durée du voyage par les tli-
(1) Voir le* tableaux delà première série, Noie 17 à la fip du volume.
(a) En supposant que les chemins de fer de Vïtry à Strasbourg , et de Mulhouse 1 Saint- Sjmphori en fussent exécutés , le trajet lur les lignes aboutmaul i Strasbourg serait raccourci et dépendrait 1
De Strasbourg a Baronne. .
Um ■ 47
De rayonne à Strasbourg. .
De Strasbourg a riantes. . .
De Mantes à Strasbourg. . .
De Strasbourg i Marseille. .
Sa
De Marseille à Strasbourg. .
(3) En supposant un ebemin de ter complet de Celte 1 Beaucaire, ce qui ne peut manquer d'être effectué, car le ebemin de fer de Cette à MonlpclliiT ta construit ; celui de NItnci à Beaucaire fait parlie do chemin d'Alait i bancaire actuellement en construction! et celni de Mlmea à Montpellier fait l'objet d'une demande en concession, delà pari de capitalistes aérien».
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ligenees, sur les moines lignes, en supposant que dans la vallée du Rhône on profile du bateau à vapeur, à la descente entre Châlons et Arles, à la remonte entre Lyon et Châlons, et non compris le temps que l'on passe dans les villes où l'on change de voiture ou de véhicule, telles que Paris, Bordeaux et Lyon :
nu Havre* Marseille loSueura.
De Mantille gu HiTre i3t
De Lille i Rayonne, cWiccvcnâ . . no DeUllciNinlH — . . . 65
De Strasbourg a Rayonne. — , . . IÎO
De Strasbourg à Piaules. — . . . io5 , De Strasbourg à MeneUle .... ;5
De Marseille à Ktrisbourg in3
Uf bordeaux à Mane il le, el vicevenÛ. 86 De Péril à I» mer, — . . j„
De Puis à Calais, — . . lS
De Tarii» Londres, — . î 30
Mais, je le répète , ce sont là des mintma que, sur presque toutes les lignes, les diligences atteignent à peine pendant quelques semaines chaque année, et où rien n'est compté pour les stations obligées dans te centres intermédiaires, c'est-à-dire à Paris, à Bonleaus et à Lyon. Il s'écoulera des années encore avant que l'état de nos routes et de nos voitures permette tli' réduire à ces chiffres la durée habituelle des voyages en diligences, même déduction faite de ces stations. Dans tous les cas, il convient de porter i§ ou 1 1 heures en sus, selon les diverses lignes, pour les temps d'arrêt qu'il faut ainsi subir dans les villes où les message ries se correspondent, c'est-à-dire 1 2 heures pour les lignes aboutissant à Nantes, et 24 pour les autres, ce qui donne les résultats suivants:
Du Havre i Marseille .
De Lille i Bidonne, <* vie» ytni.
De Lille s Photo. . . — DeSIrasbourg àKayonne — De Slnsbonrg à Nantes. — De Strasbourg à Marseille . . .
De Marseille i Strasbourg . . .
De Bordeaux à Marseille , et -vice
On peut cependant penser que les vitesses sur lesquelles sont basés les calculs présentés plus haut , pour les voyages par bateaux à vapeur et par chemins de fer, seront très difficiles à atteindre dans la réalité comme résultats moyens et continus. ïl n'est donc pas inopportun d'établir parallèlement d'autres calculs en adoptant des hypothèses moins favorables.
Si l'on suppose une vitesse effective de 8 lieues à l'heure sur les chemins de fer (i); de 5 lieues à la descente, et de 3 et demie à la remonte sur les rivières, en maintenant cependant pour le Rhône 6 lieues à la descente avec 3 à la remonte; si l'on admet que dans la vallée de la Loire jusqu'à l'embouchure delà Vienne, ainsi qu'entre Tours et Cbâtellerault, le voyage ait Heu sur un canal latéral à la Loire prolongé de la Loire à la Vienne, à raison de 3 lieues et demie dans les deux sens, rapidité que maintenant l'on dépasse notablement sur les canaux d'Ecosse; si enfin l'on compte nu quart d'heure d'arrêt pour chaque transition de la navigation au chemin de fer et réciproquement (a),
(i; Pour le Havre et pour le Nord nous supposerons cependant que le service soit organisé spécialement sur le pied de dix lieues à l'heure. A cause des temps d'arrêt à Calais et à Douvres, le trajet de Paris à Londres se ferait alors en quatone heures.
(î) Un quart d'heure serait plus que suffisant pour le passage des rojageuri
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et, en outre, deux heures perdues par jour pour les repas ou autres causes, ou arrive aux résultats suivants (i) ;
Du Havre i Marseille 55 heures 3a miaula.
De Marseille «il Havre 07 i 5
De Lille à Bayonne 4' *5
De Bajonnea Lille 45
d'uu bateau «vapeur au chemin de fer, et -vice venà,e\ pour le truuborderacnl de- leur bagage. Eu Amérique celte combinaisaii des linteaux à vapeur et des chemins de fer se présente sur plusieurs li 5 u« 1res fréqucnlées, telles que celles do New-York à Philadelphie et à Iiaslau , cl de Philadelphie a Baltimore. Ou va de New-York a Philadelphie, au moyen de deux bateau* a vapeur, l'un dans la baie de Ncw-"ïi>rk, l'aulre sur la Délaware,el d'uu chemin de fer jeté "do Sonlh-Amboy (baie de New-York ) a Bordentown sur la Dèlavrare. De mémo entre Philadelphie et Ballimuro les voyageurs sont transportés par deux bateaux à vapeur allant cl rensnl, l'uo sur la Délaware, l'aulre sur la Cbèsopeake, et ahouùssanl aux deux extrémité» d'un chemin de 1er traversant l'isthme qui sépare la Chésapeake de la Délaware. Chacun des changements de véhicule ne prend ordinairement que huit a dii minuits tout compris, el quelquefois moins, quoiqu'il y ait chaque fuis de 3oo à 600 voyageurs. Toul s'opère cependant sans prècipilaliiin el dans le plus grand ordre. Avant de se rendre do bateau i vapeur au chemin de fer, chaque voyageur reçoit un billet indiquant le numéro de la voilure et de la section de voilure qui lui est destinée. Quaul lu bagage , il se lraiisi>urle du bateau au chemin de fer, et i/ict «ni, sans embarras, sans chance de perle, et eu un clin d'ici I au moyen d'une disposition bien simple : au départ de New-York, par exemple, les effets des voyageurs qui vont à Philadelphie sonl réunis dans un ou deux grands coffre» ; quand le baleau esl arrivé à sa destination 0 South- Amboy, une grue plantée au bord de l'eau , sur le débarcadère , enlève les coffres un i un , et le» place chacun sur uue plate-forme munie de roues el se mouvant comme un wagon unie chemin de fer. Ailleurs nn se dispense de celte grue; les coffres sont, au bord du bateau , poièi sur une plate forme que l'équipage du bateau fait rouler, sur un plancher élabli à cet effet sur le débarcadère , jusqu'au chemin de fer, lequel est immédialemeul conligu au rivage.
Le bagage des voyageurs, toujours en pelit nombre, qui doivent s'arrêter lux points intermédiaires, est usé à part.
(0 Voir le» tableaux de tu seconde série, Note [7 à la Ûn du toliime.
CBEBDfS DE FEU.
10 heu
res 3o miaules.
De Strasbourg. 1 Baronne fi). -
De Bajonneù Strasbourg. . .
De Strasbourg à Nantes . . ,
lï
De Nantes à Strasbourg . . .
De Strasbourg à Marseille (i) .
De Marseille a Strasbourg. . .
De Bordeaux à Marseille . . .
. Si
iS
De Marseille à Bordeaux. . .
• SJ
Pour se faire une idée exacte de l'économie de temps qui résulterait de l'établissement du réseau provisoire de trois cent soixante-neuf lieues de chemins de fer, combiné avec l'amélioration des lignes navigables et un service de bateaux à vapeur ;\ grande vitesse, il n'y a qu'à comparer ces derniers nombres avec ceux précédemment cités pour les diligences, c'est-à-dire à déterminer le rapport qui existe entre la durée du voyage par les moyens actuels pour les diverses grandes lignes telle qu'elle est évaluée au tableau ci-dessus (page 3o8), et le nombre d'heures nécessaire par chemins de fer et lignes navigables dans l'hypothèse la moins avantageuse, c'est-à-dire tel qu'il vient d'être exposé. Ce rapport est tel que , si l'on représente par
(1) En supposant un chemin de fer entre Strasbourg et Vitrj, sur la Marne , et un autre de SuDt-Sjmpborien 1 Mulhouse, le trajet (tir les lignes aboutisse t k Strasbourg deviendrait ;
De Strasbourg à Bajonne .
De Baronne i Strasbourg .
De Strasbourg i Saules. .
De Nantes k Strasbourg. .
Sa
De Strasbourg h Marseille.
De Marseille à Slrisboiirg.
■ «fl
Sa
3io V01ES le même nombre 100 le temps de chaque voyage en diligence , le temps suffisant pour parcourir par le système propose* chacune des grandes lignes correspondantes, se trouvera représenté par les nombres suivants:
Tableau comparatif pour les diverses lignes de la vitesse du service actueldes messageries, et de celle que l'on obtiendrait aret le système propose de chemins de fer et de bateaux à vapeur (i).
%■> ligne :
f ligne :
<)u Mitre
a Marseille. . .
de Mine
le eu Hnrt . . .
de Lille (
. Si
,eiU\\* . . .
de Lille i
Ntotct. . . .
,1« >aute
A Lille. . . . .
de Girub
jure 1 Bsfoone. .
. Si
de Uayoo
ne a SUaabonrg. .
feftn*
urg à Naotea. . .
de Naolf
ii Slresbourg. . .
de SWa.b
urg à Mararille. .
. flo
de Mine
. sa
de Borde
ui * Mantille. . .
de Mirât-
i* ligne :
C'est-à-dire que, pour la ligne de Lille à liayonne,
(i) Pour lel lignes nbouliisanl à Strasbourg e! à Marseille , nous avnm mpque Ir chemin, de fer de Vilry à Slrmhmirg , tl celui qui , parlant d< Sainl-Symphurien, irait rejoinirea Mulhouse le chemin de ftr de Batei Slr.1bonrg, uc jcrnieiil pat exécutes. Ave* ces deux chemins, le tempi ni™!" 1 ™ pour parcourir les lignes u" 1 4 . 5 et fi, diminuerai! , el lei nombres propor-
(de Slra.ltnurg i BajoDae. ... 3^
* "6™ = (deBajoDueiKlraibourg. . . . io
j de Slrubourg à Nanlea. , . 3g
,p "'' (de Nanlei a Strasbourg. ... 4;
o-lip*: fie Slrubourg à Marrie . . . JS
\i» Maraeillo 1 Strasbourg 3g
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le temps du trajet serait réduit des deux tiers. Pour celle du Havre à Marseille, des trois cinquièmes.
Établissons la même comparaison pour les prix, en distinguant deux sortes de places.
Nous adopterons , pour les divers modes de transport, les moyennes diverses des prix indiqués au tableau de la page a5 1 . Voici ce que coûterait le trajet par le système mixte de viabilité proposé, pour chacune des grandes lignes :
Tableau du prix des premières et des secondes places, suivant les diverses diagonales tracées d'une extrémité h l'autre de ta France, par chemins de fer et lignes navigables (i).
■"ligne.
— Dit Bim k MnciUt, •tVKVweni
■-. Gof.ooc.
— De Lille à flayunne —
Il 4o
— De Lille à Suite» —
i' lipne.
— De SlflMbMtg à Rayonne —
Vf
5' ligne.
— De Strasbourg ■ Ninle* —
— De Straabotirg à Mi mille —
7' Us"'-
— DeRordeam k Marseille —
(i) Le! prii indique! daiu ce lilileiu supposent que lu cheminj de fer de Vilry à Strasbourg 01 de Saint- Stmpliûri en à Mulhouse neieraïetit paseiOcutés, et que le Irajcl pour in portions delà roule se ferait en diligence.
Si le! chemin! de fer de Mulhouse à Saini-Syropuorieii et de Strasbourg à Vitry étaient comtruitt, le! prix sai la ligua u"" 4, S cl G dmieudraiiul :
De Strasbourg i Santii , — 60 ou 3G 3o
DeStrwboiirc ri Hcneillo, — 5i t3o ?1 3S
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Par les moyens actuels les prix seraient ;
Tableau du prix des place* par les moyens actuels de transport sur lus diverses grandît lignes (r).
DÉSIGNATION DF.S HOMES
De Sirnbourg à De Strasbourg ' De Slraiboi.rp, à
En représentant successivement par le même nombre ioo les divers prix des diverses places par les moyens actuels de transport, on trouve que les prix des places par chemins de fer et bal eaux à vapeur seraient représentés par les nombres suivants :
(i) Entra la H«*re et Marseille et entre Strasbourg et Marseille, nom trou luppotê que te* voyageur» iriienl , par bilrau a Tapeur, s la deictute , dt Cliitonià Art»,*** Il remonte, de Lvon a Chiloni. CeH ce qui» lieu aojoar-
DÉSIGNATION DES LIGNES
Il 1] If il
rci Marseille, et -met vinâ ....
De LUI
DeLill
sboirrgiBijonrje, —
De sus
De Sln
Ainsi, la réduction du prix des places serait considérable pour les voyageurs de toutes les classes; elle le serait surtout pour les classes peu aisées.
Pour comparer numériquement avec exactitude le système de viabilité proposé avec celui que nous possédons aujourd'hui , il faut tenir compte à la fois et de la vitesse et du prix. Si l'on admet que les titres respectifs des deux systèmes soient géométriquement proportionnels au degré de vitesse et au degré de bon marché qui leur sont propres , on trouvera qu'en adoptant le nombre 100 pour représenter successivement dans chacune des directions et à chaque sorte de places, les avantages du mode de voyager actuellc-
{i)Si ici chemin! dt ftr de Strubonrg à Vîtry el Je Mulhouse à Sainl- SjmpWien éUient eiéculél, les nombres proportionoels deviendraient, pour le» lignes qui «.boutiuent i Strubonrg :
De Slrtibourg i B* jonne, tXvict vtrsâ 53 45 De Strubonrg aNanta, — . . 58 Su
Digitizod b/C 00g le
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meut en usage, le système résultant de la combinaison du réseau minimum de chemins de fer de 36g lieues avec les bateaux à vapeur sera représenté pour la série des lignes et aux deux places par la série des nombres suivants qui sont bien autrement considérables i
Tableau indiquant , pour chacune des grandes lignes et pour chacune des deux sosies de places, les nombres qui représentent le degré de supériorité du système mixte proposé, le mode de voyager actuellement en usage soit pour les mêmes lignes et les places étant représenté par i oo ( 1 }.
PLACES
i"Ugne.| deMm . fl | eiu mm
»* liane - f de Liil1 1 ^J 00 "* • • ■ » Ugn«. | de Bayonne à Lille. . .
3 de Nantes. Lille. . . .
,. i deSirubourg à Rayonne .
"B no ■ ( J e Bayonnei Strasbourg ,
"S nt ■ ( de Nantes i Slretbaurg.
3,o î(to 6aa SSo iio 3 9 o
ÎÎO
aSo
Sic J10
65o Sfio «Ho
ïto îia 1S0
«• IL— . i do M'"1"»"S î Maiwille .
• "B° e ■ | de Marseille k Strasbourg .
• r™. - ) dB Be"l™i « Marseille 7 "g»» - j de MlrKi) | e j, Bordeaux. .
aîo
aSo
Soi I10 «90 Jlo
(1) Si Ici chemina de 1er de Mulhouse i Saiiil-.Sjrophorim (t deSimbouis à Vitry élaienl eitcntés , ce* nombres changeraient pour Ici lignes i , 5 et 6 , e( détiendraient :
i Pc Strubuurg à Uayonoe Ho
( De Baronne à Strasbourg 460 iio
I De Strasbourg à Nantes «Go S<0
ï De Nantes i. Btmbourg. ISn Jao
t De Strasbourg i Marseille J6n fi.n
' De Mlrwillo a Simbonre. . . (Sa âlo
La vitesse de déplacement ainsi obtenue unit suffisante , eu égard aux dimensions de notre territoire. — Différence tout ce rapport «lire la France et les États-Unis. — Différence entra la France et l'Angleterre tons le rapport de la richesse et sons celui de l'avancement des autres voie) de communication. — L'exécution du réseau réduit grèverait très peu le Trésor; elle n'exigerait qu'un septième, pendant dix ans, du hudget des travaux publics. — De l'économie de temps qui en résulterait) de la valeur dn temps en France. — Avantages administratifs ; perfectionnement de la centralisation. — Paris port de mer. — Avantages politiques; les limites réelles de la Trance se trouveraient reculées, et cependant ta paix de rEurope se
Le réseau des chemins de fer réduit, comme nous l'avons dit, à trois cent soixante-neuf lieues, procurerait à la France des avantages assez grands pour que provisoirement elle pût s'en contenter. La France n'a pas une étendue telle qu'une vitesse moyenne de cinq à six lieues a l'heure ne soit suffisante pour faciliter, dans une proportion énorme, le rapprochement des hommes et des choses, à l'intérieur aussi bien qu'entre bous et nos voisins immédiats. Far les*
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dimensions de leur territoire, la France et les autru peuples de l'Europe n'offrent aucune analogie avec les Étals-Unis, et ont, quant à présent, un bien moindre intérêt à préférer les chemins de fer à tout autre mode de communication. 11 n'y aura, à cet égard, parité entre l'Europe et l'Amérique que lorsque sera venu le moment d'une monarchie unique en Europe, fait qu^les philosophes peuvent prévoir, mais en vue durpiel les hommes d'Etat et les administrateurs ne sauraient disposer des finances publiques. Si, sous ce rapport, nous différons beaucoup de l'Union américaine, sons le rapport de la richesse générale et individuelle, et sous celui de l'état et du développement présent des anciennes voies de transport, joutes et lignes navigables, nous différons autant des Anglais. Nous n'en sommes pas encore à n'avoir plus comme eux qu'à nous donner des communications de luxe : nous devons être moins presses de tracer d'une extrémité :i l'autre du pays de dispendieux chemins de fer.
Il est raisonnable d'espérer que prochainement il sera possible de porter le budget extraordinaire des travaux publics à une centaine de millions, en laissant le budget ordinaire au chiffre actuel de cinquante millions k peu près, ce qui élèverait à cent cinquante millions par an l'allocation totale des travaux publics. Il suffirait pour achever le réseau réduit que l'État y consacrât, pendant dix ans, le septième de cette somme de cent cinquante millions (i). Dès lors,
tuliblî nue l'on trouverai jujourd'hui des concesiionnaire» sêrîeui <pi e« noteraient ■ leurs frais le chemin de Pari» à Orléans, «I celui 4* Paris • Rwcn.
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pendant le même intervalle , nous pourrions achever nos routes , terminer la grande entreprise de la navigation du pays, creuser nos ports, les doter de bassins et de docks; puis, au bout de cette œuvre vaste et féconde, nous aborderions les chemins de fer avec une grande masse de ressources et d'efforts. Et comme alors enfin, à force de pratique, nous devrions avoir acquis, en matière de travaux publics, un talent qui nous distingue au plus haut degré, en une autre matière moins productive mais qui nous est plus familière, celle des révolutions, c'est-à-dire, l'art de faire vite, nous arriverions en un nombre restreint d'années a parfaire le réseau tout entier.
Ainsi le mode provisoire de viabilité qui a été décrit ici , en même temps qu'il offrirait une ample satisfaction au goût des voyages tel qu'il existe aujourd'hui chez nous, n'exigerait de la part de l'État aucun
tt me semble même certain qu'eu égard aux brillants résultats qu'on cil Coudé à H promeltredu chemin de fer de Pirii à Orléans, les compagnies l'accepteraient encore avec recouaaisunce, [on mime que l'administration déclarerait qu'elle entend le concéder indissolublement avec celui de Beau Caire à Marseille. Celte dernière ligna doit cire a-seï profitable ; clic sera lr« fréquentée; rurIk'Bi> riïre est, répétons-le, destine 1 être prochainement nu carrefour de chemins de fer, puisque les chemins de 1er d'Alais i Beaucaire rt de Montpellier à Celte sont en construction , et que celui de Montpellier à tiimci, qui avec les précédents formera un chemin de fer sans solution de continuité entre Beaucairc et Celle , ne peut manquer d'être bientôt entrepris. De même uuo compagnie qui aurait obtenu la ligue de Rouen se déciderait à pousser une voie jusqu'au Havre, si ou lui accordait une subtculiun de quelques millions. Dans ce cas, le concours des compagnies abaisserait de 338 à a33 millions la somme à débourser par l'Étal. Le concours des départements et des villes , qu'il serait bon da réclames- pour l'eiécution de ces communications exceptionnelles, devrait réduire i ion millions la dépense au compte de l'État. Ce serait un peu moins du septième du budget entier des travaux publics, pendant dix ans, * iSo millions par an.
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sacrifice au-dessus de ses forces, et laisserait disponibles tous les fonds que réclame l'achèvement de travaux indispensables clés long-temps commencés.
L'économie de temps qu'il nous vaudrait serait considérable et au moins égale à ce que nous sommes en droit de réclamer aujourd'hui. Chez nous, comme sur tout le reste du continent européen, excepté autour des capitales et dans un très petit nombre de localités privilégiées, le temps n'a encore, il faut en convenir, qu'assez peu de valeur. On peut juger nettement du prix que nous attachons an temps par le taux des salaires des ouvriers et par celui da appointements des fonctionnaires. Là où la journée d'un manœuvre vigoureux n'est estimée qu'à vinglcinq ou trente sous, et où le travail d'un homme éclairé, occupant un emploi difficile, n'est payé qu'à raison de t\ à 5,ooo fr. par an , il est clair que le temps est cmnplé pour très peu, et qu'il n'y a pas urgence à dépenser des sommes énormes, afin d'épargner à h masse, des citoyens un délai de quelques heures, ou même d'un jour ou deux. Mous serions insensés si, au lieu de compléter nos routes et de creuser les canaux qui doivent enrichir le pays, et par suite augmenter le prix de notre temps, nous nous appliquions avant tout, avec une prédilection exclusive, à créer à grands frais des moyens de transport à raison de dix lieues à l'heure, dans le but d'économiser quoi?notre temps qui ne vaut presque rien.
Voici un fait qui est propre à montrer à quel point Je temps est peu apprécié en France. Dans les mallespostes qui se dirigent vers le Midi, il arrive fréquemment qu'il y ait des places inoccupées , pendant que
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les diligences sont pleines de voyageurs dont une bonne partie se compose de négociants et autres gens d'affaires. Or, voici le temps que l'on perd et l'argent que l'on économise en prenant la diligence :
11 y a de Paris à Toulouse 181 lieues, coûtant par la malle-poste l36 fr.
Par la diligence la place est d'environ 85 et on fait huit repas de plus, à a fr. ou ) io5 à 3 fr., disons i fr. 5o c aoj
Différence. ... 3i
En outre, par la diligence, les voyageurs sont taxés pour tout bagage en sus de 4o livres, taudis que par la malle-poste il y a, à cet égard, une grande lolérance. Cependant ne tenons pas compte de ce surcroît de charge qu'ont à supporter les voyageurs en diligence. — L'économie d'argent est donc de 3 1 fr. Or, on reste, au plus bas mot, deux jours de plus en route. — Ne résul te-t-il pas de là que le plus grand nombre des voyageurs, de ceux-là mêmes qui se déplacent pour affaires, estiment leur journée à moins de seize francs?
Sous le rapport de la liante administration du pays, ce réseau provisoire nous rendrait le service de perfectionner la centralisation de la France, non seulement parce qu'il abrégerait les relations de la circonférence avec le centre , mais aussi parce qu'il rendrait plus centrale la position de Paris, en portant les faubourgs de la capitale jusqu'à la Loire; que serait en effet Orléans alors, sinon un faubourg de Paris? Il résoudrait la question de Paris port de mer,
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question d'une immense portée commerciale et politique.
Sous le. rapport de la politique générale, il nous délivrerait, en fait , du poids dont pèsent sur tous les cœurs français les traités de i8i5; car alors, en dépit de la lettre des traités , la France irait jusqu'au Rhin. Les forteresses de ia Belgique bâties contre nous avec notre argent seraient pour nous. En nous unissant intimement à l'Angleterre , il consoliderait la part du monde et nous assurerait dans les affaires de l'Europe un degré; de prépondérance auquel nous avous droit, et dont cependant nous restons depuis vingt-quatre ans honteusement dépossédés.
En conscience, si, pour nous assurer des avantage de cette taille, il faut que l'État débourse deux cents millions en dix on douze ans, est-ce trop cher?
CONCLUSION
bifiaii p'oir ma crnfiuc du rsiïjm» row.ia » titum
Boula.— ligna navigables. — Chemins de fer. — Porli. — Travam d'inlgaiiou, — La ddjn-n.se totale, à lit rlur;c du Trésor, jcrail de 1,170 uni lions.— Ce qui; se rail la di-pense si l'on adoptait les plans do l'administration. — Doit-ou s'elïriyer du cbifû-c. de 1,100 millions en douie ans? — Politique du pn-ii ; puliiiqni- tir. l'.ivwr.— Comment les dtuaslies petit, ut s« fonder aujourd'hui. — Un [iriiiti[ic uuii..: diique 111 Irauce. — Aqu<ll<i condition la monarchie peut s'assurer l'ai cuir. — I)cs droit! politique Ju plus çrjnd iiomhrr. — bâte civile du pcuplr, — lulerilidu fisc. — Facilité avec laquelle on Irnuse des milliard] pour la çurrre ou pour satisfaire des passions de parti. — I) faut que désarmais les ressource! prodiguées ù des querelle* de peuple à peuple ou de faction à faction soient appliquées à enrichir le pays , S affranchir les classes pliures, el i garantir les rlasirt aisées des plus (rrands dangers. — Comparaison de la dépenie proposée pour le royauniP du Frjiœu , avec celle qu'a mipporlée une des république! do la Confédération américain:-.
Récapitulons maintenant fn dépense ries divers Iravaux que nous avons passés en revue.
Pour porter toutes nos routes royal es, à l'état d'entretien, pour les rendre pariaitenienl praticables eu toute
3aa iwchwok.
saison pourlespiétonsconiuiepourlesvoitureSjleTrésor
aurait à débourser une somme d'environ aoo™""*™ (i)
L'achèvement du réseau denos canaux et rivières canalisées, tel que nous l'avons supposé plus haut, exigerait .... 53; + (a)
L'amélioration de nos Qeuves et de quelques unes de nos principales rivières dans leur lit, là où ces cours d'eau font partie des grandes lignes navigables tracées d'un bout du territoire à l'autre , et là où ils doivent servir au transport des hommes en bateau à vapeur, absorberait environ lOO (3)
Le réseau des canaux et rivières canalisécs,qui a été esquissé plus haut, et L'amélioration de nos fleuves et grandes rivières, telle que nous l'avons proposée, ne comprennent pas plusieurs rivières eniaveur desquelles une loi fut votée en 1837.
Cette loi leur alloua 64,590,000 f., dont 2,475,ooof. pour l'exercice alors courant; il restedoucà subvenir à une allocation de 6a
t,e réseau provisoire des chemins de 1er coûterait 333 millions. Mais la coopération des compagnies (/() et le concours
des départements et de quelques grandes
à reporter 8gg i
(■i)Vciri»s=ii5i.
(3) Voirp.;* 190.
_ ™port . . . 899 i villes ( 1 ), concours que l'on est autorisé a espérer, réduirait, selon toute apparence, les sommes à fournir par l'État à aoo
Total nécessaire aux voies de communication 1,100
A ces travaux divers il est indispensable de joindre le perfectionnement de nos ports, dont la condition estdéplorable.LesportsolitinrenI,ranpassé, une somme de aD,44o,ooofr.dout a,58ft,ooofr, pour l'exercice 1837. I.e Trésor est donc encore engagé pour ig,8.55,ooo fr. Mais la loi des ports de 18^7 ne fait mention d'aucun de nos ports principaux. Marseille et le Havre, Bordeaux et Nantes, et , dans la Méditerranée, Cette, qui , quoique de second ordre encore, grandit rapidement, n'y sont pas nommés. Il est évident que l'on nepeutiaire attendre à ces grands entrepôts de notre commerce extérieur, la faveur qui a été octroyée à Honfleur, à Cannes ou à Saint-Gilles. Les amélioralions qu'ils exigent sont considérables. Il leur faut des docks et des bassins à flots; quelques uns , Nantes, par exemple, sont séparés delà pleine mer par un fleuve comblé de sables et par une barre où il est nécessaire de creuser et de maintenir uu chenal ; le Havre aurait besoin
(1) On se rappelle mie la tilk à- nieppe a tait oiïeri h Hitat une tomme de qiMM BiiiUon*, ou |iftrtot nue redevance innutHï «gâta i l'intérêt à 3 pourrcul deeul* «imoii-, p..nr obtenir un emor a utilement du chemin de ftr de Parii * la dut. Si la villn rie Paru contribuait pour vinpt-cînq million! à l'ejcculion [fli die nin 'le 1er du N'ord, elle ri-lmiivrrail , jiar.in unie an;;tii<'n- («tion du produit de *on octroi, qui réciterait do celte liai'on n>cc l'Angleterre et «tec les pli» riehet régimn do l'Europe continentale, la somme d un milliou représentant l'intcrct * i pour cent de celte «ouicripliDii. Elle parlieip. rail d'nt'leiiri an r. ïi nu rliiiniu de fer.
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d'être mis en rapport direct avec la Seine : c'était la pensée de Vauban ; Marseille rédame une passe nouvelle et l'assainissement de son bassin; dans l'intérêt de Bordeaux , il est urgent de prendre un parti décisif ponrempëclierlamerde poursuivre ses empiétements menaçants sur la pointe de Grave; nous avons aussi à terminer Cherbourg. Les travaux maritimes sont très dispendieux. Il est probable qu'une somme de cent millions serait requise pour doter nos grands ports de tout ce qui distingue ceux de la Grande-Bretagne; mais la moitié au moins de la dépense serait supportée, 6oit parles compagnies qui entreprendraient les docks, par exemple, soit par les villes qui seraient empressées de concourir avec l'État à des entreprises destinées à les élever U une hante prospérité , soit par le commerce qui ne demanderait pas mieux que de payer, pendant quelques années , des taxes spéciales qui se résoudraient pour'lui en de grosses économies. A ce compte l'État aurait encore à fournir 70 millions pour les ports, y compris les 19,855,000 fr. déjà votés.
Il conviendrait aussi de pourvoir à des irrigations qui accroîtraient, dans une forte proportion, la richesse de nos départements voisins de la Méditerranée. Mais ces entreprises ne grèveraient nullement le Trésor; elles sont de nature à être abordées par les compagnies et parles localités, soit départements, soit villes. Ainsi h Compagnie générale de dessèchement est prête aujourd'hui à continuer le canal des Alpines ( Bouchesdu-RhÔne), et la ville de Marseille sollicite la permission d'exécuter à ses frais un canal d'une vingtaine Je lieues qui lui amènerait les eaux de la Durance.
La dépense à îa charge de l'État, pour les divers
coscirsios.
travaux à accomplir d'ici à un certain nombre d'années sur le sol français, peut donc être évaluée à 1,170 millions, savoir :
Roula ™o million..
Chemins de frr. . . . =00 Total. . . 1,170
A raison de cent millions par an, qui formeraient le budget extraordinaire des Ponts-et- Chaussées, indépendamment de leur budget ordinaire , qui est maintenant de 45 millions et qui bientôt sera porté à 5o , l'exécution de tous ces ouvrages absorberait une douzaine d'années (i).
Douze cents millions, c'est beaucoup d'argent. Au premier abord, on se sent effrayé de chiffres pareils, lorsqu'on songe à la parcimonie et à l'indifférence qu'ont rencontrées jusqu'à ce jour les projets les plus propres à développer la prospérité nationale. A cet égard cependant, il est aisé de se rassurer avec
(1) D'après les plan) présentés pur l'admi nierai ion , la dépense des trient été de 2 milliards 70.4 millions; savoir :
Routes, d'après ce o,ui a été (Jil pli» haut aoo millions.
Canalisation, g55 lieues à ouvrir et 470 à term ; ner, total I,d5 lieu«s dis molifi du 1 5fMtr) qui , sur le
pied de 5oo,ooo fr. par lieue, eii E rraient 71a
Fleuve, et grandes rivières, d'après ce qui précède. ... .fiï
Coemins Je fer, 1,100 lieues à 1,300,000 fr. la lieue . . . ifiSo
Parts, d'après ce qui précède ;o
WÎT
A ioa millions par an, la réalisation de ce système de travaui demanderait 'ingt-huit ans.
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un peu de R'fli'Mon. Lorsqu'un sent quel est le génie du siècle, cm ccmroit qui:, si énorme qu'à la première vue paraisse ce chiffre, l'un ne doit rien en rabattre par motif d'économie pure, car ce serait de l'économie mal entendue. En pareille matière, le gouveruement le plus économe n'est pas celui qui dépense le moins, c'est celui qui dépense le mieux..
Douze cents millions eu faveur des travaux publics, c'est insolite, niais ce n'est pas exorbitant, surtout s'ils doivent se répartir sur un délai de douze années. C'est en dehors des errements du passé, mais c'est conforme aux instincts du présent et aux nécessités de l'avenir. Respectons le passé en tant que passé; en masse, le passé de la France est noble et généreux ; mais n'est-il pas vrai pour les gens sensés de. tous les partis, que les maximes de gouvernement et les règles d'administration qui conviennent a nuire époque, et qui conviendront à la génération qui déjà nous presse, ne sont pas celles qui ont pu être bonnes il y a deux siècles, on seulement il y a cinquante ans? Autrefois, ce qui faisait la gloire et la grandeur des princes, ce qui fondait ou affermissait des dynasties, c'était de gagner des butailles, de conquérir des provinces et d'ériger, durant les entractes de la guerre, des monuments démesurément fastueux, comme Versailles. C'était fort bien alors que le prince pouvait dire : «L'État c'est moi. et avec moi la noblesse militaire qui m'entoure»; c'était parfait alors que le Tiers-État, c'est-à-dire la réunion des classes qui s'adonnent à l'agriculture, au commerce et aux manufactures, n'était compté pour rien. Mais c'est par d'autres procédés aujourd'hui que les trônes se consolident, et que les dynasties jettent des racines dam le
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sol profondément remué par les révolutions. nJ'ai trouvé Rome de boue , disait Auguste, et je la laisse de marbre; » et Auguste par là, non moins que par sa modération el -sa clémence, fonda sur le roc la dynastie des Césars. Lu dynastie nouvelle, et la sagesse du Roi l'a deviné depuis long-temps, doit, pour se rendre définitivement maîtresse de l'avenir, ouvrir largement la voie de, l'aisance et du bien-être, comme celle de la dignité morale et des lumières, à cette France dont elle a trouvé l'immense majorité profondément pauvre et ignorante. Pour être inébranlablement assise, elle doit remplir le paternel programme de la poule au pot. Jusque là, pourquoi ne le dirions-nous pas? elle aura obstinément debout devant elle, comme un épouvantail, le fantôme du programme de l'Hotel-de-VilIe.
Je crois fermement à l'avenir monarchique de la Franc»; , parce que. j'ai ia conviction que la monarchie île J uillet a la volonté ei là puissance de doter le pays de tous les biens que quelques hommes ont supposés et supposent encore inhérents au seul régime démocratique. J'y crois, parce que la monarchie nie parait la forme de gouvernement la meilleure pour multiplier sur notre sol toutes les créations merveilleuses que la république a enfantées sur le sol américain; et parmi ces créations, il faut compter celle d'un vaste système de communications par eau et par terre. Les Ftats- Unis, qui ne se sont lancés dans la carrière des travaux publics qu'en 1817 (1), ont exécuté depuis (ors trois
(1) Le grand nqil V.iii Ob fut cmiimeDcr qui le 4 jtiitlrt 1ST7. O* pir lui qui comsuuti I» canal in non de l'Amërii[iie du Nord.
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mille lieues de canaux et de chemins de fer, c'està-dire tout autant qu'il y en a dans l'Europe entière. Par là Us ont aequis un levier admirable d'énergie pour l'unité du pays et pour le "bien-être des classes laborieuses. Voilà les garanties matérielles, civiles et morales qu'il faut, chez nous, accorder à pleines mains aux masses; voilà des bienfaits qu'elles accueilleront avec une vive reconnaissance. C'est ainsi qu'on leur fera une belle pari de droits vraiment politiques; car je ne sache rien qui mérite mieux ce nom que ce. qui assure au plus grand nombre l'indépendance réelle sur la place publique avec le calme et le bonheur dans la famille.
Voilà l'hommage qu'il est urgent de rendre chez nous à la souveraineté populaire; voilà la liste civile à lui voter, et qu'elle aspire à gagner à la sueur de son front. Pour empêcher que le drapeau de l'anarchie n'attire quelque jour à lui la foule innombrable rie nos prolétaires des champs et des villes, il fa ut désormais d'autres précautionsquela menace dt i Code pénal, d'au tresargnments que la baïonnette ou que la mitraille; il est indispensable que notre jeune nionarchies'impose la mission de leur donner ce qui fait ("objet deleursardents désirs; ce qu'ils sont autorisés à réclamer hautement depuis que le principe de l'égalité a été écrit en tète de nos lois ; ce que nous-mêmes nous leur apprenons tons les jours à vouloir, en répandant parmi eux l'instruction, en les initiant à lascierïcedttbicnet du mal; ce que les partis aujourd'hui vaincus leur promettaient avec les plus pompeuses hyperboles; ce que le régime démocratique a eu puissance de verser à pleines mains aux ouvriers et aux paysans d'au-delà l'Atlantique, et ce
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que , il faut le dit e , l'ancien système monarchique n'a su procurer aux paysans et aux ouvriers d'aucune nation de la terre.
Et, après tout, que sont douze cents millions en douze ans pour un pays tel que notre belle France? Qu'est-ce en comparaison des trois cents millions par an que nous consacrons sans effort , ou du moins sans murmure, à notre état militaire? Qu'est-ce, lorsqu'on songe que ces fonds doivent réaliser la plus féconde des entreprises, et que la régénération matérielle des quatre-vingt-six départements en masse doit en être le prix? Qu'est-ce , lorsqu'il s'agit de consolider l'ordre public et la liberté, et d'affermir sur sa baso la monarchie gardienne de l'un et de l'autre? Qu'est-ce donc, lorsque le Use, l'avare use doit lui-même y trouver son proât; car, indépendamment de tout droit de péage (i), il est incontestable que l'accroissement des consommations et des transactions de toute sorte qui résulterait sur toute la France de l'exécution de ce système de travaux, produirait au Trésor un accroissement de revenu de plus de 48 millions, c'est-à-dire supérieur à l'intérêt de 1,200 millions à [\ pour cent (a),
Si demain l'Autriche ou la Prusse nous provoquaient ou nous assaillaient , nous n'hésiterions certes
(i) Lu droïij deprrçe sur lesranauide l'État Je New- York rapportent pu Trésor de l'Étal, nom l'avuiudéj* dit, la somme de huit millions par an. L'jitat
égale à l'intérêt à 5 pour cent de ce qu'ils ont roulé.
(a) En Ireiie ani , sous !a Kci tau ration , d'âpre* le compte rendit puLli.' ir M. de Chabrol en iS3o, le revenu public l'était accru de ni millions. Lo produit dea contributions indirectes a augmenté de 90 millions pendant Ira sil années cloie» au i° r janvier i83;. Que srrair.re donc ai l'on favorisait l'industrie nationale, y compris l'agriculture t par de taiIcs créations de [11ntu publics?
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pas à ramasser le gant ; tout amis de la paix que nous sommes , nous nous résignerions cependant à combattre et à vaincre, puisqu'il le faudrait pour sauver l'honneur de notre étendard, pour maintenir l'indépendance nationale. Les Chambres voteraient alors avec empressement, aux acclamations des contribuables , tout l'argent nécessaire à la guerre, et, en pareil cas, c'est par centaines et centaines de millions qu'il faut compter. La courte guerre des Cent Jours nous a coûté des milliards, et nous avons su les découvrir dans notre fiance alors tant épuisée L'Angleterre a trouvé vingt milliards pour faire la guerre à la révolution française et soudoyer l'Europe contre nous. Sous la Restauration, nous avons dépensé sans y regarder 4oo millions pour rendre au roi Ferdinand les prérogatives du pouvoir absolu. Il fallut un milliard pour indemniser les «migras •, le gouvernement fut-il embarrassé pour se le procurer? Tout récemment l'affranchissement des nègres dans les colonies anglaises a exigé 5oo millions; n'ont-ils pas été votés comme s'il se fût agi de la plus insignifiante bagatelle?
Ainsi, lorsqu'il s'agit de se, battre , de dévaster lu monde, de verser des torrents de sang, ou de satisfaire à des exigences de partis, ou de libérer des noirs qui sont à deux mille lieues de nous , nos hommes d'État d'Europe n'ont qu'à frapper la terre du pied pour en faire sortir des milliards; les peuples leur apportent docilement leur dernier écu ! Serait-il donc impossible de disposer, pour des travaux destinés à civiliser le pays et à l'enrichir, d'une parcelle de ce qu'on accorde si libéral '-m eut toutes tes fins qu'il s'agil de ruiner, d'asservir ou d'exterminer des peuples voisins, d'apaiser
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quelques coteries, ou d'emplir les coffre-forts de quelque minorité privilégiée? Puisqu'il y a des millions pour élever des bastions et bâtir des citadelles , il y en aura aussi, il y en a déjà, pour construire des écluses, pour percer des canaux, pour ouvrir des chemins de fer; puisqu'il y en a pour couler des canons et forger des baïonnettes, il y en aura pour employer les métaux à des usages plus productifs et plu s civilisateurs. Les peuples continueront à creuser la terre, à tailler ia pierre, à façonner le bois, le fer et le cuivre; mais ce sera à leur bénéfice , et non à celui d'aveugles intérêts de parti , de déplorables haines nationales. Les dépenses extraordinaires en laveur du travail créateur peuvent invoquer l'appui de sentiments tout aussi philanthropiques, tout aussi libéraux que ceux qui ont inspiré aux Anglais l'émancipation de leurs nègres. Car en favorisant l'industrie par de grandes voies de communication ou autrement, en lui imprimant , par une protection de tons les instants , une allure ferme et régulière , on affranchira les populations de la misère qui est une autre servitude , ainsi que des vices que la misère eufante , et qui constituent le plus lourd, le plus abrutissant des esclavages; on affranchira les classes bourgeoises des crises commerciales, des dangers et des soucis rongeurs auxquels les expose trop souvent la condition actuelle des ouvriers.
Et ce n'est point un avenir éloigné qui verra s'installer cette politique éminemment concii imite : c'est l'avenir le plus proche, c'est le présent. Il s'agit ici non d'un Eldorado imaginaire tel que les poëiesont le privilège d'en apercevoir à travers le prisme enchanté qu'ils ont devant les yeux , mais d'une carrière dans
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laquelle ta France est au moment île se précipiter, dans laquelle elle est déjà entrée. Depuis t83o, le combat de la France contre la féodalité, ou plutôt contre l'oial.i re impuissante de l'ancien régime, est définitivement terminé; les classes qui vivent de l'industrie agricole, manufacturière ou commerciale, sont aujourd'hui maîtresses du terrain. Tant qu'il existait en France une classe supérieure vouée au métier des armes , soit par goût, soit par tradition de famiiic, et pleine de dédain pour tout ce qui n'était pas elle, il était tout simple que les manufactures, l'agriculture et le commerce ne remplissent qu'une faible place dans les préoccupations du gouvernement. Aujourd'hui l'État, c'est la nation tout entière, riches et pauvres, avec ses habitudes industrieuses, avec la soif du bien-cire et delà civilisation par le travail, par l'étude, par la moralité; c'est la nation avec un prince qui s'honore d'en être le premier représentant, et qui fait consister son ambition non à mettre l'univers en feu , mais à satisfaire les légitimes espérances de Ions, bourgeois et ouvriers , en accélérant le progrès des lumières et des beaux-arts qui élèvent l'âme, et celui des arts utiles qui font la force matérielle des peuples, et qui doivent assurer à l'ordre et à la liberté une nouvelle garantie jusqu'ici inconnue. Aussi désormais les intérêts de l'agriculture, des manufactures et du commerce doivent-ils jouer dans la politique un rôle éclatant, et obtenir au budget une part toujours croissante. Dans un pareil état de choses, est-ce donc se bercer de vaincs illusions que d'admettre qu'il serait juste, simple, naturel et facile d'allouer cent millions par an à l'amélioration de notre territoire ? Que serait-ce sinon
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continuer sur une échelle moitié moindre ce que nous finies l'an passé, ce que nous répéterons probablement cette année encore (i)? Pour revenir à un terme de comparaison qu'il est essentiel aux amis de la monarchie de ne pas perdre de vue, disons que le pelit État de Pensylvanic, qui ne comptait en 182^ que douze cent mille habitants, décréta alors un système de travaux publics qui , depuis cette époque, lui a absorbé, avec les accessoires , 1 5 millions par an en moyenne. C'est comme si, en France, l'Étal consacrait annuellement ^ao millions aux'canaux et aux chemins de fer.
(1) En 18.I-, les Chambres ont volé pour le* travaux publics extraordinaire;, indépendamment du l>u<lj;i>i ordinrtin- ;!.s i'.nitvil-Uiauii.-ts, «tic somme locale de ig3 millions. Celle aimée, si, comnie il cl parais île l'espérer, elles volent le canal latéral à la baronne le canal de la Marne au Rhin et le ehe. min de fer du Nord, elles environ i I. 'Ir. jor |ii>i.r nue wuim éplr. Sur Its 193 millions de 1837, i5r> >am niïeclft à îles uavaui donl la dépense est comprise dam le total de 1,170 million* auquel non] sommrs arrivé (pnfie 3i5), ce qui réduirait à un milliard onie inillious les sommes à voler enrore dans un délai de dame ans, à partir du 1" jmiier i83S, pour la réalisation complète du plan d'ensemble que nous avons eipulé.
NOTES
NOTES
NOTE 1 (page 32).
DE LA DISTItIBLTKK* DES ROUTES DOTALES, DÉPARTEMENTALES ET VICINALES, DANS LES DIVERS DEFARTBMEKTB,
Il n'est passans intérêt d'examiner comment les routes royales et départementales sont répartiel sur le territoire, et a quel prix ces utiles voies de communications peuvent èlre multipliées. La longueur des routes royales était au l"janvicr 1836 de 8,028 lienesîl), y compris les parties A réparer et leslncuues; U moyenne par département est donc de 100 lieues. Chaque département ayant une superficie de 010,000 hectares, ce qui équivaut i un parallélogramme de 20 lieues de long sur 19 de large , il en résulte que , lorsque nos routes seront achevées , chacun d'eux aura, y compris les détours qu'on estime i un quart , l'équivalent de quatre routes royales \pji le traverseraient de part en part , savoir : deux de haut en bas, et deux de
(.) Il o'M qntitioB ici, comme d.n» le nUt du roluœc, que da Hmm do poil* de 4 kiluBicttci, ou j.oco mcirei.
droite à gauche, .liais , en réalité , la répartition est loin d'Être aussi égale. Le département de Seïnc-et-Oisc a 170 lieues 1/2 île routes; le Pas-de-Calais, 170; la Côte-d'Or, 162 1/2 ; Ille-el- Vilaine, 158 ; l'Aisne, 15H. Le département du Nord , si fertile, sï industrieux, si peuplé, en a seulement 146. Eu superficie, il n'est cependant que de 30,000 hectares au-dessous de h moyenne ; mais ce qui manque sous le rapport des roula royales ù sa population pressée, ù ses manufactures muUi •;■ et à sa belle culture, il te possède avec large compensation en canaux et rivières navigables. ])ouzc département* ont de ïiî i 150 lieues de routes royales ; vingtdeux en ont de 100 à lS5i trente-deux de 75 A 100; douze de 50 à 75. Ceux de la Seine « des Basses-Alpes sont entre 50 et 25 ; et \ aucluse n'en a que 22 1/2- Mais en prenant de grandes divisions , le partagée!! peu inégal. Sur le* quarante-trois départements qui former.! la France du îSord , c'est-à-dire de beaucoup la plus peuple et la plus riche, vingt-quatre seulement sont au-dessus île li moyenne générale de 100 lieues. Il reste pour la France du Midi seize départements dépassant cette moyenne.
La disproportion eût été bien plus forte si le gouvernement n'eût senti l'influence civilisatrice des routes, et s'il ne se fui appliqué à les multiplier aussi bien dans les provinces les moins avancées que dans les-plus riches , les pins éclairées , les rlw populeuses. Ainsi, llle-et Vilaine figure parmi les quatre déparlements les plus favorisés , quoique sa superficie ne soit qui peu supérieure à la moyenne. Le Morbihan et le Gers soat amplement dotés aussi. La Gironde , qui a fourni tant de ministres à la France, n'eu a pas tiré grand profit sons le rapport des communications; son chiffre est de 103 lieues, a qui est faible relativement i sa superficie, car la Gironde est le plus étendu de nos départements. Eu général, les départements dont le chiffre est le moindre sont ou très petits, comme la Seine et le Rhône, ou très montagneux et peu habités, comnW les Basses-Alpes; quelques uns seulement, comme les Bouclicsdtt-Rbdne, le Lot, les Pyrénées Orientales , Vaucluse et 1» Corse, sont en droit de se plaindre d'avoir été négliges. On sait quelle ample compensation la Corse vient enfin d'obtenir. Vaucluse, qui n'a que les deux cinquièmes de la superficie moyen»*
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«t, même en tenant compte de cette circonstance, le plus maltraite après la Corse.
Les parties à réparer et Ici lacunes sont comprises dans les chiffres précédents. Les lacunes sont des parties de routes dont l'existence est toute fi etive. Elles occupent un espace total de 986 lieues, reparties entre 75 départements et 135 routes. Les 1 1 départements qui n'ont pas de lacunes figurent presque tous parmi ceux, qui, proportionnellement à leur étendue, possèdent le plus de routes. Ce sont ['Aube, !a Gû-tc-d'Or, fa Meurthc, le Pas-de-Calais, le Bas-llliin, le Haut-Rhin, la Sartlte, la Seine, Seine-et-Marne, la Vendée et les Vosges. II conviendrait d'y eu joindre huit antres qui. à proprement parler, n'ont pas de lacunes, mais où il y a lieu a quelques redressements de inoins de deux lieues; ce sont ceux dus Côles-du-ÏNord, de L'Eure, d'Eure-et-Loir, de la Manche, de la Haute-Marne, de la Meuse, duNord et de la Seine-Inférieure. La Corse et la Lozère eu ont au contraire plus de 50 lieues ; l'Ardèchc, l'Aveyron, le Cber, le Doubs, le Finistère, les Landes, le Morbihan , le Puy-de-Dôme et les Pyrénées -Oriental es en ont plus de 25 et moins de 40; 2ri départements en ont moins do 25 et plus de 10; 15, moins de 10 et plus de 5; 13 en ont de 2 à 5.
Les frais annuels des 6,1"!) lieues qui étaient à l'état d'entretien au ("janvier ISIÎli, s'élèvent à 13 millions tYte,C,i:> fr,, ou moyennement à 2,200 fr. par lieue de 4,000 mètres ; mais certaines routes pavées des aliiH-iîsdi; i'an-; coûtent 12 â 1 ■1,00(1 f. Comme l'entretien du pavé toute beaucoup moins que celui des empierrements, ces mêmes routes en empierrement exigeraient 20 à 25,000 fr. La qualité des matériaux, les influences atmosphériques, et surtout l'activité de la circulation font varier ces frais d'entretien entre des limites assez écartées. IL y a trois départements où la moyenne des frais d'entretien est de plus de 4,000 fr. par lieue, c't sept où elle est de plus de 11,000 fr. : ce sont généralement des départements voisins île Paris. I)an» seize autres la dépense varie de 1,040 fr. à 1,300 fr. ; mais si ces derniers coûtent peu à l'Etat pour l'entretien de leurs rouies , ils lui rapportent peu par L'ensemble de leurs contribntions, Il suffit de «ter les Hautes-Alpes , la Hante-Loire,
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l'Avcyron , le Lot , le Canlal , l'Ariégc , la Corrëte , la Loièrt , Je Morbihan , la Dordogne , pour démontrer que le Trésor n'a pas à se féliciter de la conservation facile des routes qui la sillonnent.
Le prix moyen Je construction des routes royales est, en pavé.de 17G,O0Ofr. par lieue, et en cm pierre m en ts de 72,000 ft., y compris tous les travaux d'art, et particulièrement quelqua grands ponts Tort dispendieux.
Les routes départementales sont établies dans d'autres conditions que les routes royales ; elles coulent moins à construits cl à entretenir. La différence est du simple au double pour la construction , elle n'est pas tout- à-fuït aussi forte pour l'entretien. 5,513 lieues de routes départementales en bon élat absorbaient en 1835 6milUons894 f 7<Wrr.,cml ) 240fr. par Kent IL eu existe aujourd'hui 7,000 lieues qui , au même taux , couleraient 8 millions 7GG,O0Ofr. , ou 1,252 fr. par lieue. Mail c'est surtout sous le rapport de leur distribution qu'il est curirut d'étudier ces voies de transport. Une roule royale est un don gratuit de l'État ; une route départementale est tin présent qu'un département se fuit à lui-même à ses propres dépens. 11 a'a\ pas toujours aise de tirer une induction de l'existence des routa royales ; au contraire , il est certain qu'on peut mesurer les idées d'amélioration dont est animé un département on tout au moins un conseil-général, y compris le préfet, par le nombre et le lion ordre de ses roules départementales. Mais ici la question est complexe. Tout récemment on n invente des ronW départementales déguisées sons le nom de cbemins vicinaiB. Les chemins de grande vicinalilé ne sont que des routes départementales soustraites à la centralisation, exécutées, sous b direction du préfet, par des agents voyers, au lieu de ressortit du directeur-général et des ingénieurs des ponts -ct-ebaussefi. Cela posé, si l'on passe en revue les départements, on «m que quelques uns , qui se sont occupés de leurs communications antérieurement à la dernière loi des cbemins vi'inawc , sont riches principalement en routes départementales ; que d'autres, qui ont commencé tard, et qui ont tenu If* 11 * eux-mêmes leurs affaires , à l'exclusion de l'aihniniftraùw tcntrale, n'ont guère que des chemins de grande vicinal' 1 ' 1
D'autres ont combiné les deux systèmes. Quelques uns, en petit nombre heureuse ment, sont restés jusqu'à présent ou sein d'une a pat] tic funeste , et n'ont ni roules départementales ni chemins
Le tableau suivant réunit les vingt-neuf départements qui possèdent le plus de communication.? départeuien laies et de grande vicinalité. A eux seuls ils possèdent à peu près la moitié des routes déplut emculales et vicinales classées :
□El'AflTElJtSTa
DordoRnc. .
tliroaue. ■ .
Votges. . . .
Charente .
IS.-1'iri'in'rs.
Morbihan. .
Scint-tt-Olse
liai «5- A l[i ts Aicjron. . .
Crî[i>-ilu-N..
Eure-el-L. .
ïili Lti IBS
ui
ES
ni
ibl 3G2 3SQ
itîî TOC
Indre-cl-L. .
Landes. . . .
M mi.,-,-:-!...
m ai
fa sa
us us es LU
Lit)
t'Iifl
ïîfi
em
('.hjr.-hil'T.
Confie. . .
IF.-Virnnr-
>lL-i;r:Li,-. . .
Ardrchc. . .
Cette liste révèle un fait intéressant, c'est que les départements pauvres, qui désirent améliorer leur condition au moven d'une bonne viabilité, sont fort nombreux, et qu'ils y travaillent sur une grande échelle. Ainsi, eu tète de la liste, figure la Ltordogue. Seine-et-Oisc, qui est riche, est entre le Morbihan' cl la Lozère qui sont nécessiteux. Les li disses- Alpes el l'Aveyron égalent presque la Sein e-Iu férié ure. La Cori'inc surpasse la lieuse et laMeurllie; et trois départements vendéens ou bretons sont en avant du Pas-de-Calais. C'est là un résultat très encourageant. Il est clair que les efforts du gouvernement et les votes du fonds consentis par les Chambres, eu faveur de la viabilité du territoire, viennent maintenant à point , et que les localités sont dignes d'être aidées puisqu'elles s'aident cl! es -même», On peut remnr-
quer encore, ù !.i louange îles déparlcrne-nli, que la répartition des routes départementales et vicinales réunie-; est plus l'haie que cullo des roules royales ; il y a très peu de liéparlcnicati ijni n'en possèdent pas l.ïO lieues, 11 e\islo cependant quelques retardataires ; les Hautes- Alpes n'ont que 4-i lieues de coœw* nicatians locales ; les Pyréuées-Orieniales n'en ont que 65, qui même n'existent que suv le papier, car ou n'y trouve qu'uoe demi-lieue de route départementale à l'état d'entretien sur ."2 litues non li na les. Le chiffre de l'Indre n'est que de SS lieues , celui du Cantal de 08. Les Deux-Sèvres et la Tienne n'ont pas imité l'exemple de plusieurs de leurs voisins moin! aisés. Les bonnes voies de transport ne paraissent pas très populaires autour de Marseille. Seine et- Marne, sous ce rapport, se ressent médiocrement de sa pros huilé du foyer de la civilisation. Enfui, fait digne d'être relevé , deux riches département! ù forges, la Haute-Marne et les Ardennes, sont au nombre de
raient-Us encore que le bon marché do la fabrication anglaise tient avant tout à ce qu'il n'y a pas en Angleterre une forge ou un haut-fourneau qui ne soit près d'un canal nu d'un chemin de fer, mi même qui n'ait son canal ou son railway d'embranchement, recevant les produits des mains du fondeur ou du forgeron, littéralement à la porte de l'atelier?
NOTE 2 (page 46),
Tableau, par ordre rie bassins. , des fleuves et rivières navigables de la l'raui-e, indiquant les Départements traversé* et l'étendue totale de la navigation (i),
DEPARTEMENTS que poiïQUrcill
I. Baîsi.t dd Khn
Muicr. .
MfjfPlii'..
Mi-url!ji!.
(l) Rint rr tiMnn.Irt llonrrtp: rii ii-rc snnt raTift's, pour rem qui m ri.' dur- :,r:ic ilircflniM/jn i!;ir.= l.i [m. ^ru \ l'.irilrn mi |ii l ^ulrii! Ir^r-. rnil^iiiliKrrï lursquc l'un fait \a Imrr de ln 1-V.imc. j punir du llliin p.ir !e StrJ, l'Oural ri le Sud; cl pour cciii qui hihI tk- liinp'.-s aliWnli, imraul l'ordre .l\i!fii:i-Jiie. A .-li.icuji îles ii'pt grandi 1)15 lins, mut inncuM, ' p:til» Ijasiiiss qui iuut îilut! lur leurs BUit,
NOTES
DÉPARTEMENTS que parcourent
IV. DUiUt de LA SllH
. Cfllc-JOr, Aube, Marne, Aube (tris), ^.■îin-i'i-M.iriu'.SLiiif-rL-Oise.Seliie, Sciiu'-fl-Oiït ,!iis.', Eure, Selne-In-
LoTni ■ Harne. . .
itll).""
.'Sicvre, Yironc, Si'iiH-il-aetne. . .
.'i.oin'i, Hrine-ei-M.irnc I •
t limite- Via nu', Marne-, Aisne, Selne-el- i ■j Marne, Beioe-el-Olse, Seloe . . . t 3 "''"
j A reparler. . . .] I,tM,99I
arponr
donne |ai ici U longue'
M La n.lgui» d<
(j) U longueur Je U pirlifDaTig ■ al de Courforear,
(S) La mt! galion de cell» riiii » :
al du Arilcunci ; idu'i
te celle du CM«1 de Loiag.
fLEl'VïS ET RIVIÈRES NAVIGABLES DE LA FRANCE,
Hp-cl Munir.
c, aiarnp, Anlmncs, :-lnftrieuri>, Kuri'.
tlriii 1 , Uurr-i-l-l.uir, Eu n
Orne, Calvados .
«uns. ,-.
NOMS
DiPARTEJlENTS
r.osnCECB
du
que parcourent
Lfl FI EL' V ES ET >LVL El ES,
V, Dum H Li Lvut.
Bassin du Cvueman.
Illc-Bt-Vilalnr, Mamlie
Bn-nin de CAryiwm.
.«guenon
C*l*t-du-Nord
Battis ibi Çoutl,
Gauel
Cotcs-du-Nord
Bail» d« 2Vie«r.
Trie m
Colcs-clH-.\prd
Baum du Tréguler.
Basiin du Gucr.
Bassin d^icotf.
Morbihan .'.
Bnssin du BlaveU
Cùles-du-.Nurd, Morbihan
Bassin de la filant.
Ilit-el-Vil.iIne, Morbihan. . . .
C-Lolra, Loire, Saône.' cL-ChiT, Indre-d-LniTe
rc, Puy-dc-Ilûme , !
821,ujO 30,110
vi.nnn rCreuse, Corréte. Hanle-VIenne. Clia
,,enne , renie, Vienne, Indre-el -Loire. , „ (Crème, Indre, lndre-el-[.oire, Indre-
P ( et-l..,ire el Vil-une. . : . . .
. nul
:l Deui
rt, Mail
, ... .', Maine-el-Loirc. . .
f, Miine-el-I.ofre
, M;/ic. S.irllic, .ll:iii;e-i'l-I.ii!rt'. . , . Einr-ri-l.oir, l.nii-ci-Chcr, Sarlhe,
Htfne-el Loire
. Mjiiiii -rl-l.oire
. lk'iii-Si , 'irL>s.Venii(e, I.oire-Infirieurc, . Luire- Ultérieure- - .■ .
mdoe, Loire-InrÉrieare. . ,' ,' .
déni, idem . -. .
. Luire- Intérieure .
Butin de la fit.
18,000 8,0110 li.llUO
(i ) La nicigmiun de l'Jiao w> cfinfonil mt clic du caml de Kuilct à ilrtst.
(a) La ptrlio nirigiltt* de nUo rMèn te lie ta canal dn Denj.
(ÏJ La aaiigauvii de l'Eidre K confond arec celle du caml de Nanlei à Erttf,
NOTES
Il F. P.1Ï1TE ïl ENTS
sène-Niorloise. .
Veodii . . . .
JJmwi de ta Sècrc-iVionaiie.
Deiiï-Sèircs.Cliarcnlr-TntÈricure.
Idem. Idem ....
iilcm. Vendre
\riégo .
Tarn . .
Bauin de la Cliattnle. ■ IMiilfl-Yicnni-, Charcnlc , Vienne, ".habille ;ti{-\ Cliiici'iiir-Iiiti-i-icuri'. u-Sivrei, Cuai'eiile-lutërietlro. .
Charente-Inférieure
VI. V: issls qg U Gabonvb
Hiiite-Grircmne , Tarn-et-Kargr
l.ul-el-G.irnimc, Gironde . .
&T)6ga, Haiilc-Garonnc ■ ■ .
Mania de TAdoixr.
i Un u(cs-Ff reniai:, Gers, Landes, ! îles el K&siti-Vvtèutet »
lUndcî |
|[!;)>^--l'vr: ; T]i'('i, [..".ridi'î
■itliiiiLi-f-hrdii-L's, Bjtsci-l'.TL'iifcs, i i Uudcs 1_
À reporter. . . .) '
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DEPARTEMENTS que parcourent
Ar.lnnabla . .
Batda de la Nivelle.
Baiies~Pyrenccj
Banin de la Bidattoa.
i-rjTcnios ......
Vit. Dam* ne RiiflrB.
Baufn deFOtb.
Hérault ' . . .
Banni de TBérBtt.
fiant, Hérault
Bom'pi (ie [Kvmg de Sïangn
JÎH.T.HH Ai /ffidjie proprement di>.
(Aisne, Ain cl l'ère, Munir, philni-
V Vosges, Hjui(>s«on(,cate-d'Or 1 S4ftne- , ( a».
ArdccJie ït Gard.
(Eitrdlt de la ■S'iarifH'qiie .le la France publiée par le Miniilre ilei Travsltt
public» et du Commîrce, IW, lome I, p«3« IBj
NOTE 3 (page S&>
Tableau pur ardre alphabétique des Cananx de nâpigatiùtt de la France, indiquant les Départements qu'ils traversent et leur étendue totale.
defaute-mhsts
Canal d'Aire ,i I "■ : ■ H - -. - .
- il Iwciirs □ oudi' h Du»
- du llctrj. .
- du IM.iv cl .
t- de Dourbour
— du llraujjï. .
i;iM,-.i itr. ïonnr. .
CES CANAUX
QD-ItS TIlAVEnSEST.
Canal do In tlrusrlie.. .
■ — di' dMlsù SL-Omer,
— du Ccrilre. . . .
— île; Crtte
— dîlalUsif'-Cuîiiic,!:
— iltCondé . . . .
— île Cnrnilloii . . .
— de Cottrl.ncnl. . .
— ih f'.mral (}). . .
— de In Ileule. . . .
llcnorl. . < .
l'as- de- Calais .......
.Suone-cl-l.ulrp
Himill
Seine-et-Marne
ijsâo
— dcDtllili'niitFiLl iir-
— de Glïor» ....
Hérault
o'noo oiiio
îin^-v'i.-injii'L 1 ' .
— l.lhT.il ,1 l;l l.uin. (Il'
Dtgoln à Ilrlarc . .
— l-itirnlii mise. . .
— du Lez (3). . . .
llle-et-Vilainc, Cotcs-du-N»rd. .
SaOne-et-Lolre, Ailier, Nièvre, J.oirol, Seinc-el-Mamo . . . .
— de Nantes à Brut. .
l.uiiV-lniï'rLcurr,' INll-Ct-Vil jinV.' Morbihan, Colc!-du-Nord, Fi-
I*, mil
lï.IRS
— deMnrijil. il'.... iIii'IIl'
— du Sivcrnais. . .
Pu-ds- Calais
Dctii-Scvres, Chirentc-Itiliirienre Nièvre, Yonne
o.ïik
7K.IKW 170,100
* À reporter. . .
dJVoleleclnJ & Sntgaai i ton*, fa] Voir le «ml dt Saini-Quenlin, (S) Voir le Caml de Grm>. ■
NOTES
NOMS
DÉPARTEMOTS
DES ClRltX
QC'ILS TRAVERSES?.
— do l'Ourtq. . . .
— de la Ridelle. . .
— du Rhûgc nu Rhin.
— de Ilnanncn Dignin.
— do la mhlne do Vie.
— de Houbaix. . ■ -
OlcB.Sïlae-el-MnViii, àcine-et-
ntSXttâï 1 "! 1 ". ::::::
Cùle-d'Or, Jura, Doubs, Haul-
Irfilre, Sartne-et-I.oirc, Ailler. .
Haraul! ■
— de s>int-DeriK . .
— de fijinl-Starlin . .
— do Siinl-Mi.'hi-L !
— de Siint-Pierre . .
— doSainl-Qucmln. .
Id
C.&fJ 4,03* 1,100 1,430 04,381 6.84S
— do l.'Simbren l'Oise
— de l.i Sensée . . .
— deSil^Orcal. . . .
— de la Somme. . .
Sfl.700 11,490
Tolal
Ou 0,:i, r ilioues de 4,000 mclrcs.
[Elirait de 11 SlMMqac de la France publié* plr le Jtiniilre des Travaui public* Cl du Commerce, 1IW7, lomo I, page 31.)
La France possède aussi «un peille étendue île euemlns <le Ter. dont voici le détail en comptant tous ceux tjtii sont aclievéi ou en coustract» n:
Chemins de fer exieUtts.
D'Anilrczieux à la Loire. ...... S lieues 1/2
Du L\on a Snint-Étienne H 1/S
A reporter. ... 20
CHEMINS DE FEU 'iRAKÇAIS. 35J
D'Epînac au canal de Boiir^ojjnc. . . .
Chemîtiî de fer en eonstntctîc
De Paru à Versailles, rive droite (1 ). . .
De Saiut-Waast-là-Haut à Denain. . . .
De Villers-Cotterets au Port aux perches.
Total. ... 92 lieues 1/2
Le chemin de Saint-Etienne à Lyon a coûté, y compris quelques acquisitions accessoires, 15,300,000 fr. , soit par lieue 1,120,000 fr. Pour être mis en excellent état il exige une dépense additionnelle qui en portera la dépense totale à 20 millions, soit 1,380,000 fr. par lieue.
Le chemin de fer de Saint-Germain , avec une belle entrée dans Paris, un grand atelier de construction et diverses propriétés accessoires, aura coûté environ 15 millions, soîi 3,330,000 fr. par lieue.
ir.
DEPENSE DES OUVRAGES DE RlVIOiTION EH FKINCÏ,
Les sommes dépensées pour la navigation du territoire son t
(l) A prlif d'ArawrC DÛ m t'tnlmacbt • ><!>' Pari» i Sainl-ftrrmiia.
OT
difficiles à évaluer sans omission. On peut cependant assurer que la dépense des travaux effectuésou votés ffâve à sept cents millions an moins, ainsi qu'il résulte du relevé suivant :
Dépenses d'anciens canaux, savoir t ceux de Briare, deLoing, d'Orléans, du Midi, du Centre, de Saint-Quentin, de l'Ourcq. . .
Dépenses des travaux de canalisation ou \ d'amélioration des rivières, entrepris ou r~ tinuésen vertu des lois de 1821 et 1822, sai
NAVIGATION ARTIFICIELLE DE LA FRANCE
Petits canaux d* Nord et du Pas-de-Calais.
Report. . . . 447,626,000 que ceux énoncés ci-dessus; 211 lieues,
- d'Aire à la Bassée— d'Aire à St-Omer— d'Ardre^— deBergufsàDunkerqUL — deBergueq à Fumes — de Bourbeurg —
i de la Bourre —de Calais'à St- ) Orner— delà Colme — de Coudé - de la Deulc — de G-uines — ■ ) dTOazebrouck — de Ncuiïossé
— de la Nieppe — de Préaven, -de Roubais —de St-Michel
— de la Sensée — 82 lieuesà , raison de 50fl,000 fie. par lieue. 41,000,000
— dt-Beautniie — deBourgidou
— de ^CarcassonPfi — de ÇtiiK
— des Etangs — du fïrau dii [ Lez — du Grau du Roi — de
ives — latéral à l'étang de J Mauguio — de Lunel — delà i Robine de Narbonne — delà Peyrade— de lamelle — <fo F laRqhinedeVic— dp S'e-Lucie — de Silvéréal. — .12 lieues, raison de 600,000 fï. la v lieue. . . . ".' .' . . 31,200,000
Petits canaux du littoral delà
Canaux divers.'
/^-de Brouage — de la Bruscb,e - — de Coiirlaïent — de Dudle à Ftirnes — de Giypra e l'Ourcq— 4e PUorf— ô"e
Toial général.
NOTES
En outre des sommes déjà allouées , il faudra une nouvelle allocation d'une dizaine de millions, ce qui porte la dépense des travaux à. . 576,000,000
Ce total ne comprend que les frais de construction proprement dits, l'entretien n'y est pas compté au-delà du temps consacré à l'établissement des canaux. Les frais de direction des travaux n'y sont pas portés) en les évaluant à un vingtième de la dépense , ce serait un supplément de déboursé de vingt-neuf millions, d'où résulterait un total de 605,000,000
En outre des frais d'établissement, le Trésor a eu à supporter d'autres cliarges, celles, par exemple, résultant des intérêts et annuités à payer en vertu du système financier adopté en 1821 et 1822, et qui, àlafin de 1837, avaient nécessité un déboursé de 89,340,940 M
Canil Wn] • )i Loire 8,084,400
— àvBmj 8,169,100
— dn HiTenuu 5,817,600
Cioiui de Bretagne 11,931,000
Ctnil dd nlione u Rhin 7.80S.750
— d« Bonrgopm i4,6i7.î°o
— d*Allt*i Booc 4,111,690
— dpi Ardcanc» 7,100,000
— dchSommr 5,Si-,5oo
llI'Ma : . . . . 3,3llA»
HAYICYTION ARTIFICIELLE DE LA FRANCE
Ce quî élèverait le total des charges des contribuables et des compagnies à 695,000,000
non compris diverses allocations comprises dans le budget ordinaire des ponts-et-c haussées et qui sont assez considérables.
La longueur totale des canaux proprement dits, exécutés par l'État en vertu des lois de 1821 et 1822, est de 525 1/2 lieues, non compris les améliorations proprement dites des rivières dans leur lit. ,
Ces canaux avaient coûté au 31 décembre 1836 une somme de 252,642,000 fr. En y ajoutant celle de 25,000,000 que pourra coûter leur achèvement, on a une somme totale de 277,642,000 fr/, ce qui donne, .par lieue , une dépense de 527,000 fr.
La moyenne générale des frais de canalisation et d'amélioration des rivières , qui résulte des comptes des travaux entrepris par l'État, en vertu des lois de 1821 jet 1822, serait de 483,000 fr. par lieue , le développement total étant de 600 1/4 lieues, la dépense au31 décembre 1836 étant de 264,236,860 fr., et une somme de 25,000,000 étant alors supposée nécessaire pour parfaire les travaux.
Aujourd'hui l'on devrait obtenir les mêmes résultais aux mêmes frais, malgré la hausse de la main-d'œuvre , parce que la lenteur avec laquelle les ouvrages précédents ont été conduits , et les circonstances défavorables dans lesquelles l'acquisition des terrains a eu lieu pour quelques uns, en a très notablement élevé la dépense.
Cependant, pour éviter tout mécompte, nous avons pris, pour évaluation moyenne de divers travaux , soit canaux, soit améliorations en lit de rivière, le chiffre de 500,000 fr. la lieue.
Les tableaux suivants donnent quelques détails sur la dépense de divers ouvrages.
NOTES
PrÙCdpaii* Canaax qui étaient achevét eh 18S0.
hinini de SrUri, de l'oing el d'drïWs (l)-
LONGDEUB
S9 1(4 M 3f4 » If*
ii.opMoo
lai 3 f *
(l) Donble jonction de 1» Seine à 11 Loi".
(s) De U Sitoe i U Loire. t .
(3) Tcompri» leoml Croiil et le cimI Mimcimp, qoi»4,8.'
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5/sièmé des Canau.,: entrepris ou continués éh VertU fOè fais A .831*18*1
Canaux dt bassin à ba — du Blaret (S)
87 lf4
M 3/4 co u
93 Ij!
SI II
ao »
m.oaa.ooo
ïfl.85+,000
— du Hivonuii (7}
Cana/ix latéraux, au remplaçant a
38 1(4 4B tri
il M
ÎOÎ, 663,000
1 3,0*7,000 ÏS.-flJi.OOO 11,187,000
(0 Siunc c. le Dont»,
(l) De L'Aune i 1» M(OK.
(S) Do Rl.Aue a I. Seine par 11 Saône M lTonnt.
(i) De rdcta'n i la Manche p.r le «on de U Vilaine, Raott il Siiot-Milo, (5) De Lorienl i Poali.y inr le canal de Kantcj à Bnrsl. [G) De I. Loir, I la toi™, cire li W d'AlHei ht Ton A. (î) De b Loin i la Seine pai-l'Yonne.
(S) Du canal dis Saint-IJoenliu a U mer.
Canaux commencés après ISii jusqu'en 1830 et actuellement en construction.
Canal de la Sarobre
.. a l'Oise. .
a Dlgoin (1) .
Total. . ■
Perfectionnement des Rivières.
3B lj* T
C'en par lieue 159,100 fr.
ll,5[K!,50O
Presque tous dos canaux français ont au moins H™ delargeur au niveau de l'eau , et 1* 50 à 1™ 60 île profondeur, avec des écluses de 33 à 38™ de longueur sur5 ,u 20,, de largeur.
Un peu plus de la moitié des canaux anglais est ouverte eu grande navigation, c'est-à-dire avec une profondeur de 1"20 a 1- 80, plu» habituellement de 1» 20, avec une largeur de
(i) CoatimOsa en inoal do cm! latent • li Loi™.
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12"' et avec des écluses de 23 à 26" de long sur ^ 50 de large.
Sur les autres canaux anglais qui sont de petite navigation , la profondeur reste à peu près la même, ainsi que la longueur des écluses, niais la largeur est beaucoup réduite, d'un tiers OU même de moitié ; leurs écluses n'ont que 2"" 30 de large.
La plupart des canaux américains ont 12" de large et 1" 20 de profondeur, avec des écluses de 27» de long sur A" 60 de large.
HOTE 4 (page 92).
DU MEILLEUR MODE DE DIVISION DE LA FRANCE EN DEUX PARTIES
11 y a un mode de division qui serait plus propre que celui ici adopté, i faire ressortir l'oubli dans lequel, sous le rapport de la répartition des travaux publies, ont été laissées diverses portions de la France ; il consisterait a partager le territoire en France du Piord et France du Sud. Si j'ai préféré la division en Fiance de l'Est et France de l'Ouest , c'est qu'elle a l'avantage de se prêter beaucoup mieux a l'expose d'un ensemble bien coordonné de voies de communication pour tout le pays.
Le relevé suivant constate au reste l'injustice de répartition dont nous venons de parler, non seulement entre les deux grandes fractions du Nord et du Sud , unis aussi entre leurs subdivisions (I).
Le a obtenu en 1821 et 1822:
Le canal de la Somme 39 1/4
— des Ardennes 25 3/4
Le perfectionnement de l'Oise. . . 29 1/2 94 1/2
CANAUX DU NOBD ET DU SUD DE LA FRANCE
Le Nord-Ouest ',
Le canal de Bretagne , et ses rami6ca-
tionsduBtavetetd'nie-et-Rance. 139 3/4 65,881,000
VBst,
Le canal de Bourgogne. .... 60 1,4 67,452,000
— rfùRhoheauRhin: . : 87 1,4 35,568,000
Le Centre,
Le canal du Nivernais . . . 44 32,671,000
— du Berry 80 26,337,000
— Ialéral à la Loire. ... 49 1/2 33,880,000
Le Sàd-Ett,
te canal d'Arles à Bouc It 3/4 15,319,000
Le Sud-Onrsi ,
L'amélioration de llsle 36 1}4 8,S48;000
- dtl Tara : : . . . 7 i,26d,6oo
Ainsi le partage a été effectué ainsi qu'il suit :
Hord-Ouesi 140 3 7 4 8;»,fiai,0O0
SudE " 11 3,4 15,319,000
Sud-Ouest 43 1,4 9,508,000
Total. - . 600 1/4 353,578,000
3Ç£ NOTES
Si main tenant l'on repartit entre les deux grandes divisions Nord et Sud les travaux de canalisation et d'amélioration de rivières portés ci -dessus , on obtient les résultats suivants :
Le Nord a eu :
In** 39 1/4
Le perfectionnement de 1 Oise* .
— du Rhône au Rhin . . .
Total pour le Nord. .
Le Sud a eu :
II
L'amélioration de l'Isle et du Tarn .
Total pour le Sud . .
On n'a pas compris dans cette répartition le canal latéral i la Loire, attendu la position intermédiaire qu'il occupe entre le Word et le Sud,
La même inégalité se retrouve dans une loi fort récente, celle des ports, qui fut volée l'an dernier. Cette loi a consacré aux ports une somme de 22,440,000 fr. Les ports du Nord, c'est-à-dire ceux de Dunkerque, Calais , Boulogne, Saint- Valéry, le Hourdel , le Crotoy, Dieppe, Honneur, Caeu , le Tréport, Fécamp, Granville, Saint-Malo, Sain t-Ser van , Landerneau, Lorient, Vannes et Saint-Palais ont obtenu 19,290,000 fr. Lei ports du Midi, c'est-à-dire ceux de Saint- Gilles , laCioUt, Cannes et Port-Vendres n'ont eu que 3,150,000 fr.
NOTE 5 (page 1O1.)
POPULATION, SUPEBFICIK, ET VOIES DIVERSES DE COHHUMCAt TION CE LA FRANCE DE L'EST ET DE LA FRANCE DE L'OUEST,
Divisé en France de l'Est et en France de l'Ouest , et déduction faite de la. Seine et de la Corse , les départements se répartissent ainsi :
France de t'Es! ,
Ain, Aisne, Alpes (Basses-), Alpes (Hautes-), Ardèche, Ardennes, Aube, Bouches-du-Rhône, Côte-d'Or, Douba, Drôme, Gard, Hérault, Isère, Jura , Loire, Loire (Haute-), Lozère, Marne, Marne (Haute-], Meurthe, Meuse, Moselle, Nièvre, Nord, Oise, Pas-de-Calais , Puy-de-Dôme, Rhin (Bas-), Rhin (Haut ), Rhône, Saône (Haute-), Saône-et-Loire, Seine-et -Marne, Seine-et-Oise, Seine- Inférieure, Somme, Var, Vauduse, Vosges
Allier, Ariége, Aude, Avcyron, Calvados, Cantal, Charente, Charcute- Inférieure, Cher, Corréie, Cùtes-du-Nord, Creuie, Dordogne, Eure, Eure-et-Loir, Finistère, Garonne (Haute-), Gers, Gironde, 1 Ile-et-Vilaine, Indre, Indre-et-Loire, Landes, Loir-et-Cher, Loire-Inférieure , Loiret , Lot, Lot-et-Garonne, Maine-et-Loire, Manche, Mayenne, Morbihan, Orne, Pyrénées (Basses-), Pyrénées (Hautes-), Pyrénées-Orientales, Sarlhe, Sevré* (Deux-) , Tarn , Tam-et-Garonne , Vendée , Vienne et Vienne (Haute-).
Ainsi l'Est» 41 départements, l'Ouest en a 43.
La population totale de ces 84 départements s'élevait au
31 décembre 1S3G :
Pourles4l del'Est.à 16,374,7921 Pour les 43 de l'Ouest, à 15,851,338-
C'i:st*i-dire que si l'on représente la population de l'Est ptr 100, celle de l'Ouest le sera par 06 8,10.
En 1801 il y avait égalité ; l'Est avait 13,280,000 habitants, tt l'Ouest 13,273,000.
de 1801 à 1836 a été:
Pour l'Est, de 3,P94,77S )
Pour l'Ouest, de 2,577,832 î 5 J 6Î2 . 608 -
C'est âdire qu'il aélé de24 pour cent danj l'Est, etdeI94;10 puur eenl dans l'Ouest.
Eu 1801, l'Est avait 54,205 habitants par 100,000 hectares, et l'Ouest 48,608.
Eu 1836, ces nombres respectifs étaient devenus 66,335 pour l'Btt, et 58,062 poui' l'Ouest.
PARALLÈLE ENTRE L'EST ET L'OUEST DE LA FRARCI. 3fij
Des villes de plat de 10,000 âmes, qui existent en France, y compris les chefs-lieux , quelle, au'en sait la population.
Fran&df l'Est (tf.
Bourg, Laon, Digne, Gap, Privas, Méiières, Troyes, Marseille, Aii, Arles, Dijon, Beaune, Besauçoti, Valence, Ni mes, Alais, Montpellier, Béliers, Grenoble, Lous Ic-Saunier, Montbrisou , Saint-Etienne , Le Pu y, Meude, Chilons-sur-Marne , Reims, Cbaumont, Nancy, Lunéville , Bar-le-Duc, Verdun , Metz, Nevii's, Lille, Douai, Dunkerque, Cambrai, Val euciennea, Beauvais, Arras, Saint-Omer, Boulogne, Clernioul-Feriand ^ Riom, Strasbourg, Colinar, Mulhouse, Lyon, Vcsoul, Maçon, Autun, Cbâlons-sur Saône, Melun, Versailles, Rouen, Dieppe, Le Havre, Amiens, Abbtville, Draguignan, Grasse, Toulon, Avignon, Spinal et Auxcrre.
France de l'Ouest.
Moulina , Fois , Carcassonne , Narbonne , Castelnaiidary, Rhouez , Milhau , Caen , Lïsïeux , Aurillac , Angoutèine , La Rochelle, Rocliefort, Bourfies, Tulle , Saint Brieuc, Guéret, Périgueni , L'vreux , Uuitius, <Juinipur, Brest, Toulouse, Auch, Bordeaux, Rennes, Château roui , Tours, Mont-de- Marsan, Blois, Nantes, Orléans, Cahors, Agcn, Angers, Saint- Lô , Laval , Vanne» , Alençon , Pau , Tarbes , Perpignan , Le Mans, Niort, Alby, MonUuban, Bourbon- Vendée, Poitiers et Limoges.
Ainsi le nombre des yilles de plus de |p,OQ0 aines, cbefi^ lieux compris , se répartit actuellement ainsi :
L'Est en a 65 | L'Ouest en a 49 J *' 4 '
(l) Os ■ Auti In TiU» tnirinl l'ordre (IptuUiiq» itt iipvtnm**».
TES
La population totale île ces villes s'élevait, au 31 décembre
Ponr mt, à 1,636,763 J
PourWW.à 1,006,116 J 2,642,879 habitants.
C'est-ù-dîre que sï on la représente par 100 pour l'Est , elle sera re présent éc pour l'Ouest par CI 5/10.
La population moyenne de ces villes est :
Bans l'Est , de 25,107 habitants.
Dans l'Ouesl,de 20,533
En 1801, la population de ces mêmes villes et chefs-lieux
était :
Pourl'Est.de 1,318,548 )
Pour l'Ouest , de 816,983
( 2,135,531 habitants.
si pour l'Est cette population était représentée , elle était alors, pour l'Ouest, de 62.
de population dans ces villes a été , de 1801
Dans l'Est, de 326,268, ou de 24 7;10 pour 100. Dans l'Ouest, de 192,276, ou de 23 5/10 pour 100.
La superficie totale de la France (départements de la Seine et de la Corse non compris) est de 51,858,674 hectares
Qui se répartissent ainsi ; France de l'Est , (41 départ".) 24,511,995 ] France de l'Ouest, (43 départ») 27,346,679 .
Ainsi la superficie de l'Est étant représentée par 100 , celle de
l'Ouest wra de 111 6)io.
PARALLÈLE KKÏRE L'EST EX L'OrBST HE LA FIIAXCG. 3(Jg
Tableau par Dêf
{l* Les documcniï qui nul mrTi a former rc laulejn, aur.L : In pour IrsCanaui rl [livuTr-, Il Suiitli.iiie !■• friture, un Mur p.ir lp mini-lrr du Ciiimncrcc pi. i Hj ; , pj-o ?S cl â.j : 2" ]iu;ir le- Rrisiln, lr l'eruril u'-j Jncunicnts Haliai/un, r i>]iiiéi'ii .S 1 ;,-, i-.nr l-.VcimM.LiLr=li.>ti .in l'..ii»-f t-C!i hu.sïm , tiimo I«. pagtâ». Un a compris Pii-cutiou reliraient pour ]» route» dtpaTtfUHUltlIca . dans ce la* Mpjti, rpllr. .[Ni nul etc rb-ivci ru iSj'I, Irlici rpi'tllrj joui iadiijncri dani !t rttclipi/priïjti.
Nutta.
tin ALLÉ LE ËNTnÈ t'CSt Et L'OUEST DÉ LA FnAfîCÈi 3j t
Ce tableau montre que l'Ouest ne s'épargne pas pour égaler l'Est i ear les voûtes départementales qu'il exécute à se» frais riaient celles de l'Est.
L'égalité approximative qui existe entre l'Est et l'Ouest, sous le rapport des routes et des rivières , disparaît quand il s'agit de» canaux.
On peut résumer ce qui précède , pat le tableau suivant de répartition :
du ti Loup, de l'A rdcclic, de la Driuir et dp Gai J. . . . Saillira, iji a" Partie de la Saune qui jrpnie Siuiit-el-Luire de l'Ain . . KG iji
tiilo de l Ett à 3,|)fo Mlun., au lien de (,4o*i, qui résultmil de l'iddillon dc> uomhreJ parti* dint la colonne.
Quant «us départements de I'OkH il J Unit i déduire de leur total :
1° I.i partie de la Loire quicstailoée entre la Loirclntciicurc
et Maine- eL-Luirc > . . . 3; 1;)
ï" La partie de la l>urdop.nc qui oit enlre le département de
la Dordogne cl celui de la Gironde jï
Tout a déduire. * < * • 7 a ï/i
Ce qui réduit le développe rue al Inlal do la uavïglliun fluviale de l'Ouest a ,1,406 lu loin. , au lieu de ,,i;lt, qui rè- Jullcrait do l'addition Jpj uoiuljro. portoi Jnni la tolonnc.
Ko fia il j a une portion de navigation flmiaic commune aua départeuitnts de l'Ouest et à Mni de Vînt.
Elle » compose :
menu de la Loire et de Su ioe-cl- Loire de celui de l' Allier,
et celui de la Mît™ de celui du Clicr i34 1,1
a° De la partie de l'Allier qui sq. irc h Kicitc l'Allier et
du Clicr " . 3; r,,
Total con>tmiui l'Est cl à l'Ou»!. • . ,~ iT
3 72 Nom.
Répartition entre l'Est et l'Ouest des diverses voies de communication.
DÉSIGSATIOS
Eu prenant pour liase la superGcie , l'étendue totale des routes , rivières et canaux de l'Est étant représentée par 100, celle des routes, rivières et canaux de l'Ouest le sera par 89.
NOTE G (page 131.)
DES PLANS INCLINÉS SUR LES CIIEIII1VS DE FEU ET LES CANAUX
Aux Etats-Unis on a , dans plusieurs circonstances, réduit du beaucoup les frais de premier établissement des canaux et des chemins de fer, en introduisant dans l'exécution de ces ouvrages une innovation remarquable qui a été à peine essayée dans les travaux de même genre exécutes en France (1) , qu'on n'a même jamais tentée sur nos canaux , et sur laquelle cependant l'attention des hommes de l'art doit se diriger pour tous les cas où il s'agit de communications à établir dans des régions montagneuses. Cette innovation consiste dans l'usage des plana inclinés qui permettent d'éviter soit des détours souvent considérables, soit des travaux longs et coûteux, tels que des percements île montagnes, soit, quand il s'agit spécialement de canaux, de longues files d'écluses , dispendieuses à construire, longues et incommodes à traverser. Parmi les chemins de fer où les plans inclinés ont été mis en usage, on peut citer celui de Ciirbomlalc à Honesdtile faisant partie d'une ligne tracée entre l'IIudson et la haute Délaware; celui du Portage qui réunit les deux portions du canal de Peusylvanie , situées l'une à l'est, l'autre à l'ouest des Alléghanys, et surtout celui de PoUsvitte à Sunbury,
(l) IlaxUWDa nUn incline sur laclumÏB de IWÉptMC IBCUllill Bourgogne, il CD étale aussi itc le chemin de fer d'Audreik-ui :i lliunnr. r-lir.sicuri ■ont projetât pour le chemin de fer concédé tn 1837, <]ui eit destiné à relier tfnOM lu rooil du Centre.
irm
Ces plans inclinés, pour ks canaux comme pour les chemins Je fer, ne sont autre chose qu'un chemin Je fer, à deux voies ordinairement , disposi! eu pente au lieu d'être sur uu terrain à peu près Je niveau , et muni d'un mécanisme qui sert, soit à hUtScr au moyen d'une corde on d'une chaîne les objets qu'il s'agit de remanier, soit ù modérer la vitesse de ceux qui descendent. Ce mécanisme consiste habituellement dans une machine à vapeur qui a l'inconvénient de coûter plus ou moins cher poui premier établissement, et d'exiger d'assez (grands frais d'eu (relie n rt du service contant. (" line un îles plans iiu'luiés du du in i ■ ■ de fer du Partit gr est ainsi muni de deux machines à vapeur. Les plans inclinés de ce chemin de fer sont au nombre de dix , ils franchissent le col de lllair. élevé de Ai' mètres au-dessus d'une de ses extrémités, et de il.'iS mètres au-dessus
Voiei quelles sont la longueur, la hauteur cl llnelmalBOQ relatives de chacun de ces plans, a partir de JolinsUMvn.
Le chemin de fer de Pottsvilïe à Suubury, dans les Alléghanys, construit par M. Robinson, est un des ouvrages les plus curieux qu'il ; ait dans le '. Nouveau-Monde; il franchit la montagne appelée hi-niiil-'iliniKiiii, qui s'élève de 31? mètres au-dessus de la ville de Sunbury, au moyen de six plans inclinés, dont quatre sur le versant du SdiuyLkill, et deux eux
DES fLUiâ HjCLIXES. 3-j
celui âe la £n|9quélmnnnh. Cinq de ces plans ont pour profil une ligne droite) un seul a pour profil une courbe; cependant, connue ils sont très rapides, on a adouci la pente au pied de tli a eu » d'eux, sur une étendue 1res peu considérable ; le profil des plans présente ainsi par le bas une portion polygonale *loat ou raccorde les divers côtés du manière à avoir une courbe continue. Voici les dimensions de ces plans , en commençant par le plus voisin de fousvtlle.
UiM'.l'KIS
nm,\3
ÏIG,|Ï ÎG^GO
iosbi
HÎ80 50,G3
16,50 ii,0S
Le mécanisme au moyen duquel les chariots ou notons se meuvent sur les plans inclinés de ce chemin de fer est fort simple : chacun de ces plans est muni d'une chaîne sans fin qui s'enroule dans la gorge de deux roues horizontales, placées l'une en haut, l'autre en bas du plan (1;. Ces roues sont formées chacune de deux plateaux de fonte, séparées par une couronne en bois de chêne dons laquelle est creusée la gorge ; chaque roue est installée dans une petite chambre maçonnée et recouverte d'un plancher sur lequel passe le chemin de fer; la roue dit sommet du plan est munie d'un frein de forme ordinaire, destiné à modérer et à arrêter le mouvement ; en outre , au sommet des plans u" 2 et 3, qui sont les plus rapides, on a établi un régulateur à éventail qui prévient, avec le plus grand succès,
(l) A came de laeonrhure du pmlil ilu plan incliné n- 5 on n"a pu y employer onc rlmtne m ni fin, descendant d'un roui do plan incliné et rcœoniani d« ritilK; on s'y icrl de deui rordri fixe» â un Uiulnrar lioiiiQliljl, lulour <luqu*l l'une l'enroule Undi) que I «IM w déroule.
noms
mouv
?mcnt_ Un otlaclie tes chariots à l'extré-
mité de la ebok
fin, et au moyen du régulateur qui
opère tout seul
et qu'
un gardien aide au besoin , eu faisant
jouer le frein, ils
descei
idem d'un train doux et très uniforme;
comme d'ailleur
| , an
bas de i liaque plan la pente a été di-
iotsq
ai, grâce au régulateur, y arrivent avec
peu de vitesse , !
;nl eu ce point presque d'eux-mêmes ;
Ûté de
la chaîne saus fin et ils continuent leur
roule.
On peut faire
desce
ndre à la fuis sur chaque plan quatre
wagons portant i
-mêmes chacun un t.- Le chemin
de fer dï Poltsv
■lie à l.arbo
Sunmiry étant spécialement destiné i n de terre dans la direction de l'ouest
transporter du i a l'est, le mon
1 a lieu presque . ■ eu des-
quali
e ,.,en,ier. plan.. Pou, remoour le.
objets généralet*
et» ,!
! faible poids, qui se présentent au bas
de ces plant, lorsqu'un veut qu'ils passent immédiatement sans attendre qu'il vienne des wagons cliai-gés de charbon, lesquels, attachés commeetix à la chaîne sans fin, mettraient cette chaîne en mouvement et les fera ut remonter en descendant eux mêmes , on supplée aux wagons de charbon par un ou deux wagons remplis de pierres qui sont réservés pour cet emploi ci qu'où appelle ballast-cars. Ces baliast-tan sont remontés ensuite par les wagons de charbon qui descendent.
Pour les plans n"' S et G, que le charbon doit traverser en remontant , la dillicullé était plus grande. On l'a vaincue avec beaucoup île lioiihi'iu- de la manière suivante : on a conduit une source au sommet du plan incliné n"5 ; l'eau de celte source arrive dans un réservoir et sert j remplir des clisse.- en tôle d'une capacité de 'i mètres cubes , poêlées sur des trains de wagons. Chacune de ces caisses contient ainsi une quantité d'eau dont le poids est de 4 tonneaux ou 4,000 kilog. Dès lors, un petit nombre de ces caisses, placées en haut de la pente, là où elle est le plus roide et où la pesanteur a le plusd'action, doivent, une fois abandonnées à elles-mêmes, tendre a descendre avec une grande énergie , cl procurer une force suffisante pour remonter les wagons de charbon placés en bas. A cet effet, ces
DES PLANS INCLINtS. 3^,
wagons de charbon sont attachés à une corde qui s'enroule sur un tambour sur lequel est enroulée, en sens contraire, une corde fixée aux wagons charges d'eau (I).
On vide les caisses au bas du plan , et ainsi allégées on les remonte sans peine en les fixant à quelque train de wagons de charbon remontant.
On emploie cependant aussi, pour la manœuvre du plan n5, une machine à vapeur, parce qu'on a craint que sur une pente aussi rapide et aussi longue il ucfût tropdifhcilcdebien guider Je mouvement des wagons livres absolument i eux-mêmes.
Au sommet et au pied de chaque plan incliné , il y a trois voles de chemins de fer , dont l'une sert de gare d'é vilement.
La manœuvre de chacun de ces plans inclinés est faite en très peu de temps. Un seul homme y suffit pour chaque plan.
La dépense du mécanisme de ces plans inclinés est très modique ; ainsi, pour le plan incliné n° 2, la dépense totale s'est élevée â 20,000 fr. environ. Parmi les ouvrages que M. Robinson a exécutés sur le sol des Etats-Unis, il n'y en a aucun où cet habile ingénieur ait donné des preuves plus surprenantes du talent qui le distingue de faire :i la fois bien et ù bon marché.
Le canal Morris , entre la Wélawarc moyenne et la haie de New-York, est aussi très digne d'étude. Voici en quoi consiste le mécanisme du plus considérable de ses plans.
Ce plan incliné est à 2 lieues d'iiaston : il a 30 m 50 de hauteur, et 33;i™50 de longueur horizontale , ce qui donne line inclinaison d'un onzième. 11 y passe des bateaux contenant 20 à 25 tonneaux de charbon, et pesant G à 7 tonneaux à vide. La durée du passage sur ce plan est d'un quart d'heure, y compris le temps nécessaire au bateau pour se remettre en marche, une fois parvenu au bief supérieur ; j'ai assisté au passage de cinq bateaux pour lesquels ce temps a suffi. Le plan incliné a deux voies de chemin de fer ; chacune d'elles est précédée , au sommet , d'un sas en bois. (Jes sas servent, l'un a loger le bateau qui descend , l'autre à recevoir celui qui monte, une fois
Àu^ltu do cet Stiu coidri il j » ur>t cluinc un, Ëu comme lui ijiif ire pre-
SUTES
qu'il fit ai rivé en 1.;
ipposant que l'ascension d'un
bateau sait combinée avec In descente d'un autre, ce qui n'esl p.iï inHiHpcnsablc. (iliaque hateau est transporté sur un grand dur à huit roue; ; même à défaut de lut eau , les deux chars sont toujours mis en mouvement , afin qu'il v eu ait constamment un en haut cl un autre en bas du plan. Les haicaux s'itt» Mallmit aisément sur 1rs rhan rots paire que les choses sont telliinrul (li.qinsi'e: i l.-i plile-foi me de cinq ne char ne se trouve soil en haut, soi) eu Las, qu'à la hauteur du fond du canal.
Le moteur estime roue à autels qui , parmi système d'eu g reiinj[es , làil tourner une roue horizontale ù (jorge, en fonte, sur laquclle s'enroule une forte chaîne en for qui va également s'enrouler dans la gorge d'un rouet placé à l'arriére des chars qui portent les linteau» ; de telle sorte que kirsquc l'un des chars monte, la chaîne, qui se raccourcit pour suivie le mouvement de ce char sur celle des deux voies qu'il parcourt . s'allonge d'autant sur l'autre voie.
Les portes des deux sas s'ouvrent et se ferment en très peu de temps par lia mécanisme particulier très simple et tris ingénieux.
Ln manœuvre de ce plan est si aisée , qu'un gardien y met tout en mouvement, sans le secours di-> bateliers , tn quelques
Outre ce grand plan incliné , le canal Morris en offre vingtdeux antres , dont la hauteur varie de lf>30 à 24».
iiiuoûûyGoeyk
NOTE 7 (page 149).
TRAVAUX ri I! D'AMiLETERItE.
Tableau des principaux Canaux navigablei iF Jnghteire .
NOMS
par Ilcue.
IBS.OOO
sao.ooo
li Aitlby de U Zuiich et Ctttliton-
G Aihloti l'mlcrllne ou Mmchester and Oldam tt tnibraiM'h.
4,ii0,000
5ae,ooo
7 Bannir* et niibranchcnieiiLs .
R llosinliilolir
i,l.. : ,1UM>
;:i'i;/hii
SA
S,8J. ; i,(Ktt
10 Blriiiirigbatii toû Va/cli-j . .
a,;.io,onn
SM.OOO
/...VU 1. III m
lï lUu m « -lu» no*s
.'iiii.Uiiii
i.j Ctblon 1 lloieU-r
In
in talcdontan
17 CaniiT uu Climargniiiblrc . .
lia,ffl»,000
A reporter. .
Notés.
Report.
S Ctlt'SllT
!l Clii'sletlii-lfl
Il Cmllii'i'k lirniik
1 Golumb (St.'
ï Corcntry ci embranchement.
3 Crinan
4 Ctomtoril cl embranch. . . .
h Croydnn
li (;yf.irltifu
7 lleam anil Liovc et cm tire u ch.
fi iwrlij et embranch
!i llunninulon woud
il Durant .nid Stiinmciseletonibr.
I Uririlfld
? Droilïieh
3 Dublin and Sba non ....
t budley c! embranch. . . .
.'. Bâtaibonrg «nd Glasgow . .
U KHelinere
^ Krewasb
1 Fnitley. ...
U Forth and Cl y du ul emLr. de Glatgow
0 Ko.s-Djke .
1 Glnscnw «nd Sali-uals ou \fi-
drotun
il (ilenkcrmi
1 Gloucestrr et embranch. . .
A Grande Jonction
— Clllhr. (Il- l'j(liiLlii:l.iii .
iS Grand Stirry cl emuianch.. .
40 Grand Wa le rn elembr deTI-
8 Grantliam et embranch. . .
a Gfciiey
i> pjjlnfden
I Hercfonl .ind Glouceslcr. . .
Hudit.Tj(it[.l
1 llullund Lcvell
d Ivelches ind Lunsporl . . .
.1 Keimel und Ai un
(I Kfllrv
ri Kinai'iin mnl [.«omlpitcr . .
.8 l.aiicailcr el nnUNim'hciiiciil*.
,'J l.cedi and Mrerpoal ....
10 l*lceiter
11 LciwstrrjUire und >'orlhamp-
ton sbire ou Union et Grande* L-iilon
a reporter. .
:i.(:(i(!.in)ii
l'.l KI(I,U"I1 u'.dllll.lWll
su i ï
î 1/4 Si l/i
Vriiiimlirim
ni".
lililalre .
s 1 i ■1 SIlDilli'lilf
l Shrcttsbury,
'• Shropihlre
S Snmmcrsel-Coal tt rmtir. de
llndslack
T Soulhampton nnrt Silishutj' .
3 SlafTord and Wormlcr . . .
3 Htninrorlli Kradby cl embr.
0 Slourbridgc CI emliranch. . .
1 Slover H embraneb
i Slralford-Upun-Avon el i embr, 3 Strnudwalcr
1 embr. de Mil]-)
in! Worîcîïcr and Birmingham.
103 Wjrlci and Ellington el .'. cm Total. .
«."i.d'ii!
;i(lil,(l(..(l ;'■ .'>,(.:(:(>
3,i. r iO,nno
S.-', jl l,ll(!0
SÎ.O
;,!iim,in;:i
I,ll,(
38a aoïts.
Le tableau qui précède a èlè emprunté à l'outrage de M. Iluerne de Poiumeuae , intitulé îles Canaux niwigullei [liv. IV, pige (45). On a traduit en lieues et en francs Ici milles et les livres sterling.
On voit que les canaux d'Angleterre , d'Irlande et d'Écoue (non compris ceux au-dessous de j milles ou ï lieues; élablis jusqu'en 18-20, formaient un développement total de près de 1,075 lieues. Sur les 103 canaux qui ligurenl dans le relevé de M. Hucriie dcFommcuse, il n'y en a que 77 dont les pris de construction soient indiqués. Ces 77 canaux forment un développement de 937 lieues, dont la dépense totale a été de 604,105,000 fr. ; ce qui met la lieue à 538,000 fr.
Depuis 1820, il a été creusé tria peu de canaux dans le Royaume - Uni. Le développement lolal des canaux de la Grande-Bretagne et de l'Irlande est aujourd'hui de moins de 1,200 lieues.
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Parmi les chemins de fer compris dans ce tableau , il en est quatre dont le système de construction est semblable à celui qui! l'Administra lion des l'oiiu-ct-Cîiaussi-i'S recommande pour le* chemins de fer français; nos ingénieurs les ont, pour parler plus exactement, pl is pour modèles, en enchérissant encore toutefois sur quelques unes de leurs conditions d'exécution. Ce sont ceux de Liverpool à Manchester, de Birmingham à Manchester et Liverpool, de Londres à Bristol, et de Londres à Birmingham. Le chemin de Liverpool à Manchester avait coûté , au mois de juillet dernier, une somme de 1 million 320,536 livres sterl. (33 millions 500,000 fr.). Sa longueur, y compris le nouveau tunnel qui pénètre au cœur de Liverpool , est de 13 lieues; ce qui porte le prix de la lieue à 2,577,000. Le chemin de fer de Londres à Birmingham , qui à l'origine ne devait exiger qu'une soixantaine de millions, en coûte déjà 100, et pour qu'il soit entièrement achevé, il faudra une quinzaine de millions encore; ce qui élèvera le prix de la lieue à 2,556,000 francs. Le chemin de Londres à Bristol a deji absorbé 35 millions, et il n'est pas à moitié fait ; on ne suppose pas que la dépense y puisse être de moins de 80 millions, d'où résulterait pour la lieue un prix de 1,711,000 fr. Le chemin de fer de Birmingham à Manchester et Liverpool , qui vient d'être livre" à la circulation, ne sera pas complètement uni à moins de 50 millions , ce qui met la lieue à un peu plus de 1,500,000 francs. Le prix moyen de ces quatre chemins de fer irait alors * 3,040,000 fr. par lieue,
NOTE 8 (page U9>
TRAVAUX PUBLICS DES ÉTATS-UXIS
Les Arnèricains ont commencé la canalisa lion de leur territoire M juillet 18)7. C'est cl- jour-là que fut donné le premier coup do pioche dans le canal El ié. Jusque là ils avaient eNéculé miêlfliiea travaux insignifiants qui ne valent pas la peine d'être norhniéi et qui , d'ailleurs , avaient échoué dans la plupart des cas Hlais depuis lors ils ont creuse des canaux et ouvert des abatte de fer avec autant d'intelligence que d'activité et d'énergie. Aujourd'hui ils eu possèdent autant que toute l'Europe en semble.
Les tableaux suivants donnent l'indication de la lonrjueur et de la dépense des divers travaux qui étaient achevés ou en cours avancé de construction à la fin de 1835 et de quelques Mitres en très petit nombre dont les fonds étaient faits (1).
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Ce qui donne pour dépense moyenne d'une lieue :
de canal. . . . 348,500 fr.
de cliemin de fer. . 253,000 Et pour moyenne générale des canaux et des chemins de fer. . 312,000 * #
En raison d'un certain nombre d'ouvrages très peu importants , l'on devrait porter les totaux ci-dessus a 2,400 lieues et à 750 millions de francs.
En tenant compte des principaux ouvrages à l'exécution desquels il a été pourvu dans les derniers mois de 1835 , ou dans le courant de 1836, savoir.' la continuation du chemin de fer de Baltimore à l'Ohio, et du canal de la Chésapeale à l'Ohio, le canal de Virginie, le chemin de fer de New-York au lac Erié , le canal Micliigan , les travaux publics de l'Etat d'Indiaua, le chemin de fer d'Elrayra à WiUiamsport et le canal Génesée,qui reliera les travaux publics de New- York à ceux de
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la Pcn Sylva il h', ÏKmlrrn et le II ', 'trrn R,iiln,iuh près de Boston, le reste du chemin de fer île Eiill'alo à llochcstcr, le chemin de fer de Philadelphie à Baltimore, par Wihniuglon , ceux de Ncn-Havenà Hartford, de Wcst-Stockbi-idgc à Hudson , de Lancaster à Harrisbuig , de Ilichmond :'i Pétersburg , et celui de l'Alabama à la Clialialmocliie, il faudrait aux totaux prêtédénia ajouter environ neuf cents lieues et 300 millions; ce qui donnerait pour totaux définitifs trois mille trois cents lieues et il ii milliard chiquante millions, .le ne parle pas des deux grands chemins de fer de la Nouvelle Orléans à Nashville et de Cliarleslon à Cincinnati , qui cependant vont être exécuté; , qui sont même commencés, et qui, avec quelques embranchements , auront ensemble plus de cinq cents lieues.
NOTE 9 (page 205).
DES CHEMINS DE FER DU GOUVERNEMENT BELfiE.
La jeune royauté de Belgique , aussitôt installée , sentit que, pour s'assurer l'avenir, il était indispensable qu'elle marquât de son sceau le territoire belge par de grandes entreprises en harmonie avec l'esprit du siècle. Le gouvernement belge , en même temps qu'il rattacliaït à lui toutes les anciennes influences, qu'il ralliait à sa cause les antiques éléments d'ordre, et qu'il consolidait la paix intérieure, condition première du bien-être de l'immense majorité , se lança donc avec résolution , mais aussi avec sagesse et sang-froid, dans les innovations que recommandait une politique non moins conservatrice que progressive. Les chemins de fer étaient déjà en honneur ; il crut que par les chemins de fer il pouvait conquérir une solide popularité ; que par eux , à défaut de la sanction des siècles , il serait possible de donner à la couronne un prestige qu'elle ne pouvait attendre du culte des beaux-arts , puisque le chiffre modeste de la liste civile s'y opposait; que par eux aussi il parviendrait à créer à la Belgique un irrécusable titre d'admission parmi les Etats européens , en dépit des répugnances plus ou moins ouvertes de certains cabinets du Nord. Les Chambres belges furent donc saisies d'un projet général de chemins de fer ; et le %*t mai 1834 fut promulguée une loi conçue en ces termes : - -
3 g ', sotss.
« Il .■>•■! .1 établi un système de chemins de fer ayant pour point central Malines (1), et se dirigeant, à l'est, vers la frontière de l'rnsse , par Louvain , Liège et Vcrviers ; au nord , sur Anvers; à l'ouest , surOstendc, par Termonde , G and et Bruges; et au midi, sur Bruxelles et vers les frontières de France par le Haï liant.
Art. 2. L'exécution sera faite à la charge du trésor public et par les soins du gouvernement, h
Plus tard , aux lignes ainsi décrétées , on se détermina à en ajouter d'autres dirigées vers Namur et le Limbourg, et à prolonger la ligne de Gand jusqu'à la frontière de France du râlé de Lille.
Tout avait été si bien disposé d'avance, que le l"juin on se mit à l'œuvre ; et moins d'un an après, le , r > mai 1835, le cbemin de fer était inauguré de Bruxelles à Malines. On livra de même à la circulation la deuxième section , de Malines à Anvers , le 7 mai 1 836 ; la troisième , de Malines a Termonde , le 1" janvier 1837; la quatrième, de Malines à Louvain, le 11 septembre 1837, et dans le même mois; les deux autres ■'étendant, l'une de Louvain à Tirlemont, l'autre de Termonde à Gand.
II y avait, au 1" janvier 1838 , huit sections en activité , et Toici quelle en est la longueur :
De Malines à Bruxelles
— à Anvers
— à Termonde
— à Louvain
De Termonde à Gand
De Louvain à Tirlemont,
De Tirlemont à Waremme (route de Liège) De Warewine à Ans ( iit. )
Total. . . 1B8 ou 47 lieues de poste de 4,000 mè(res.
{!) Dfi tifcomunoM u>po8"plli'l' M ' "'"V V* P*™ lU do l' hr " k ■•""l"
Au 1" juin 1838, on aura achevé trois autres sections, celles
De Gand à Bruges. . . 42 kilom.
De Bruges à Ostende. . 24 D'Ans à la Meuse. . . 7
ce qui donne un nouveau parcours de. . 73 kilomèt.
Ainsi, au 1" juin 1838, le développement des portions achevées sera de 261 kilomètres, ou de 65 lieues 1)4 de poste.
L'administration belge compte cependant sur d'autres éventualités ; elle espère que Vannée 1838 ne se terminera pas sans que la loi du 1" mai 1834, eu ce qui concerne la ligne du Hainaut, et la loi du 26 mai 1B37, en ce qui concerne les lignes de Gand a Lille et Tournai , de Kamur et du Limbourg , n'aient reçu une exécution partielle. Au nombre des sections dont elle promet l'ouverture avant !e 1" janvier 1839, il faut ranger les sections de Gand vers Courtrai , et de Bruxelles vers Tu bise (route de Mons).
Ainsi, à la fin de 1838 , la Belgique sera en possession des trois quarts de son reseau de chemins de fer, car le réseau tout entier doit avoir cent quarante lieues environ de parcours. Les chemins de fer du gouvernement belge , dans leur entier développement, toucheront par deux points, près de Lille et de Valenciennes, à la frontière française; par deux points, Ostende et Anvers , à la mer du Nord et a l'Escaut , et par un point , près de Verviers, à la frontière de Prusse. Ils relieront toutes les villes principales. Sur neuf provinces dont le compose le royaume de Belgique, il y en aura huit qui seront traversées par le réseau, celles d'Anvers, de Brabant, du Hainaut, de Liège, de Namur, du Limbourg et des deux Flandres. La seule province qui soit provisoirement exclue de cette riche dotation est celle du Luxembourg; et ce n'est pas à la négligence du gouvernement belge qu'elle doit s'en prendre, mais bien i l'entêtement du roi de Hollande. Malgré cette exclusion, la loi du 1» mai 1834, avec les additions qu'elle a reçues, constitue, relativement aux dimensions de la Belgique, le plus vaste système àt eommimi -
cation intérieure et extérieure ton fit dans aucun pays. C'est ce que tout le : ; ii 'li 1..IIH ni i , -i l'nu se rappelle que h Belgique n'est m superficie que le dix-scptièuie de- ta Fiance ; de sorte que l'étendue moyenne de ses provinces n'est que de très peu supérieure .< la moitié d'un département. Aussi peut-ou affirmer que tonte-. Ici espérances pnliliqnrs du gouvernement belge se sont déjà réalisées et au-delà . grâce a celte démonstration de puissance nous insistons sur le mot, car la force qui enfante des œuvres fécondes est de la puissance tout aussi bien que celle qui couvre de cadavres les champs de bataille ), grâce à cet acte décisif, le gouvernement belge s'est complètement affermi au dedans , et il a gagné l'admiration , sinon l'amitié , de ses plus lin mains ennemis du dehors.
Les frais de construction* , matériel compris , ont été bornes; et en effet , au 1" octobre 1837, ils s'élevaient :
1" Pour les sections livrées à la circulation , à 14,138,666 f t -2" Pour celles en cours d' exécution , à . . 5,484,555 3" Pour les sections prèles pour l'adjudication , à 183,933
4° Pour les projets, à B4,172
5° Pour matériel et frais extraordinaires . à . 4,051,567
Total. . . . '23,942,883 ft
De sorte que les trente-cinq lieues trois quarts en activité reviennent a 1 7 millions 500,000 fr. , matériel compris ; ce qui porte le prix de la lieue ( de 4,000 met. ) à 500,000 fr. Il est vrai que les chemins de fer belges ne sont encore presque partout qu'à un. voie.
En comptant les sections qui devaient être livrées au commerce pendant les premiers mois de 1838, les frais de premier établissement seront alors de 26 millions et demi. Pour le système entier, ils sont évalués à environ 70 millions. Avec deux voies partout, ce serait davantage.
On sait la révolution que produisit le chemin de fer dans la circulation entre Bruxelles et Anvers. Au lieu d'environ 75,000 voyageurs par an, ou en eut 641,120 en huit mots. L'exploi-
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tation de la ligne de Bruxelles à Mal in es produisit, la première année , un revenu de 8 p. 100 ; celle de Bruxelles à Anvers rendit ensuite 16 1[2. Le chemin de fer de Liverpool a donné, selon les années, de 9 à 9 4[5 ; mais c'est que les dividendes de la compagnie sont limités par la loi à 10 p. 100. Le chemin de fer de Bruxelles à Anvers mit donc les chemins de fer en ■vogue parmi les capitalistes ; les résultats du dernier exercice et les prévisions de l'année 1838 sont cependant de nature à refroidir cette ardeur.
Du 1" janvier au 30 septembre 1837, les recettes des chemins de fer belges se sont élevées à la somme de .920,734 fr. ; les dépenses d'entretien et d'exploitation à 623,903 francs, et le nombre total des voyageurs, pour le même intervalle, à 963,426. En ne comptant que les lignes qui étaient terminées au I e ' septembre, les recettes jusqu'au 30 septembre se réduiraient à très peu près à 885,000 fr., les dépenses à 600,000 fr., et le nombre des voyageurs à 925,000. Le bénéfice net est donc pour neuf mois de 285,000 francs ; il sera pour l'année , de 377,000 fr. , en admettant , ce qui n'est pas certain , que pendant le <.*.rnier trimestre le mouvement soit égal à la moyenne de celui des trois premiers. Or, les sections en activité , au 1" septembre, ont cotité , sans leur matériel, 5 millions 816,000 fr. , et avecleur matériel 7 millions et demi au moins. A ce compte, le revenu du chemin de fer, en 1837, serait de 5 p. 100. •
NOTE (0 (page 191).
DES FLEUVES A AMÉLIORER DANS LEUR LIT
Voici quel serait le développement des portions du cours des fleures à améliorer dans leur lit dès à présent.
Seine, de Troyes à Rouen 1121ieues t\i
Loire, depuis Ne vers jusqu'à son embouchure. 134 ljï
Garonne, de Moissac à Langon 39
Hhi'inw, depuis son entrée en France jusqu'à
Arles 116
• Total. ... 402 lieues.
sauf la Seine, à qui 2™ sciaient nécessaires à l'extrême étiage jusqu'au-dessus de Cliarenton , et sauf la Loire qui pourrait avoir un peu moins de profondeur au-dessus d'Orléans, et même uu peu au-dessous , mais à qui il faudrait 2™ au-dessous de l'embouchure de la Vienne, une dépense moyenne de 200,000 fr. par lieue suffirait. On a vu (1) que l'amélioration de TOise, de l'isle et du Tarn, a qui on a donné plus d'un mètre de profondeur, avait coûté seulement 151), 400 fr. par lieue. Il faut ne pas perdre de vue que nous ne parlons ici que
(0 J6», ublnu IV.
ranirvs nr. pur Br.Lcts. ^
d'allocations extraordinaire s , et que déjà chacun de ces fleuves, ainsi que quelques rivières , figurent au budget ordinaire dei ponts-ct-cbaussées pour plusieurs centaines de mille francs, spécialement affectés i des travaux d'amélioration de leur régime, et que la Seine a obtenu 5,170,000 fr. par la loi da 1837. A raison de 200,000 fr. par lieue, le perfectionnement des 402 lieues ci-dessus coûterait 80,400,000 fr. Il resterait dès lors une vingtaine de millions à répartir entre diverses rivières navigables qui ont été omises dans la lot des rivières de 1837, et qu'on pourrait rendre praticables pendant presque toute l'année , à la remonte et à la descente , pour des bateaux à vapeur d'un médiocre tirant d'eau , et autres embarcations d'un, tonnage peu considérable, en leur consacrant une centaine de mille francs par lieue. Parmi les rivières ainsi oubliées , on peut signaler la Saillie, la Mayenne , l'Isère, la Creuse.
Les fleuves et rivières qui ont déjà une allocation annuelle au budget sont : la Loire , la Garonne, le llliâne. La loi du 30 juin 1835 avait alloué des fonds à l'Adour, la Baïse , l'Escaut , l'Isle , la Midouze et la Moselle. Les lois de 1837 embrassent l'Aa , l'Aisne , la Charente , la Dordognc , le Lot , la Marne , la Meuse , une partie de la Seine , le Tarn , la Vilaine , l'Yonne.
NOTE 11 (page 233).
DE LA NAVIGATION DE LA SEINE ENTRE ROUEN ET LE HAV1E
La distance de Rouen au Havre par eau est de 35 lieues.
Dl-ux bateaux font le service entre ces deux villes, depuis le 1" mars jusqu'au 30 octobre; ce sont la Normandie et la Seine. Le premier de ces bateaux est de la force Je 120 chevaux. Sou tirant d'eau est de û pieds à 5 p. 10 po. Pendant trois ou quatre jours de mortes-eaux il ne franchit pas la passe de Quillelxeuf.
La Seine est de la force de 80 chevaux. Son tirant d'eau est de 4 p. 6 po. à 4 p. 8 po. Ce bateau franchit toujours la passe de Quillebœuf; mais en traînant parfois sa quille sur la bancs.
La durée des traversées de la Normandie est comprise entre 5" 30' et 7 b 15' à la remonte ; ce qui donne une vitesse de 5 lieues à G lieues 1/2 à l'heure.
A la descente , la durée des traversées du même batcan est comprise entre 7* et 7 1 30* ; ce qui donne une vitesse de 5 lieu» à 4 lieues 3)4.
Le prix des places a été invariablement, depuis le commencement de l'entreprise jusqu'à présent , de i
10 fr. pour les premières , soit par lieue . Ofr. 28 c. 6 fr. pour les secondes, — . . 0 17
NAVIGATION A VAPEUR SUR LA SEINE
La Normandie consomme 100 à llOhectolit. de charbon par traversée.
La durée des traverses de la Seine est comprise entre 6 1 et 8" 15' à la remonte; ce qui donne une vitesse de 4 lieues 1[3 â 6 lieues à l'heure.
A la descente , la durée du trajet est de 7 1 ' 30' à 3 h 30' ; ce qui donne une vitesse de 4 lieues 3[4 à 4 lieues à l'heure.
La Seine consomme de 80 à 90 hectolitres de charbon par traversée.
Les prix de ce bateau sont les mêmes que ceux de la Normandie.
Il y a d'autres bateaux à vapeur inoins forts qui font le service entre Rouen et quelques petites villes de la basse Seine.
NOTE 12 (page 235) (1).
DE LA NAVIGATION A VAFEUH M il LE US ONE.
Le trajet peut s'effectuer actuellement
De Lyon à Avignon en. .
10 heures.
D'Avignon à Arles .
D'Arles à Marseille . . .
D'Arles à Avignon . . .
D'Avignon à Lyon . - .
Les distances à parcourir sont :
De Lyon à Avignon . . .
60 lieues.
D'Avignon à Arles. . .
D'Arles à Marseille. . .
La durée du trajet À la remonte est calculée en supposant un chargement de 40 tonnes environ, pour les bateaux actuels dont la force est de 00 chevaux.
Il vient d'être mis en activité un nouveau bateau , f'.lîglr, qui remonte , dans le même délai , GO tonneaux , et dont la force est de 60 chevaux. On en construit un second qui sera achevé au mois d'avril et qui sera de la force de 100 chevaux. H doit remonter !H) tonneaux, dans 45 heures, d'Arles à Lyon. Il ne calera avec ses puissantes machines et sou chargement que 24 à 2ô pouces. La vitesse de ces bateaux est d'environ 4 lieues à 4 lieues et demie à l'heure en eau morte.
(l)Cct(e note m'a ère communiquée en janrier iftjS par une pmoqoe qaï * «té tu |.o.itniu de cuDiialtm ca deuil le leriice dei bateaux à rapeur du BJione.
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Le tirant d'eau des bateaux actuels, avec des machines delà force de 50 à GO chevaux, ne dépasse pas 22 à 24 pour es a vide ; avec 40 tonneaux, ils calent 30 à 32 pouces. Le dernier construit otFre une amélioration réelle. Av.c les machines d>.' 60 chevaux, 5,000 kilo;;, de houille à bord et 00 tonneau! de marchandise , il ut cale que 24 pouces Ce lia II-, lu et ceux que l'on fait sur le même modèle n'éprouveront probablement aucuue interruption par suite des liasses eaux.
Les prix des places pour les voyageurs étaient, eu 1830, époque de la création de la première compagnie, de Lyon à Avignon, à Beau dire ou a Arles :
Premières, 30fr. Secondes , 20 fr. Troisièmes , 12 fr. Soitpai -lieue: 42 c. 28 c. 17 c
Premières, 20 fr. Secondes , 1S fr. Troisièmes, 8 fr. Soit par lieue: 28 c. 21 c. II c.
La compagnie remonte de Marseille à Lyon 12 à 1.1,000 tonneaux par année. Le prix moyen a été, en 1837 , de SI fr. par tonneau, soit 14 c. par tonneau et par kilomfrt. Efe Lyon à Avignon . Beaucaire et Arles, le prix moyeu pour le transport des marchandises a été de 30 fr. L'on paie 7 18 fr. par tonneau d'Arles à Marseille.
Ou estime que l'entreprise a gagné en moyenne pendant les trois dernières aimées , 350,000 f r. par an , d'où il faut déduire l'intérêt du capital , et la dépréciation du matériel dont la valeur est de 1,600,000 fr. Les améliorations apportées par la première compagnie à sou matériel , la présence de compagnies rivales qui se créent et qui commenceront leur service dans peu de mois, focueront , sans aucun doute , à réduire les prix 'des places connue il suit :
De Lyon à Avignon, à Beaucaire ou a Arles: .
Premières, 15 fr. Secondes, jtOfr. Troisième , 5 fr. Soit par lieue, jus- , qu'à Arles f ■ «■ H c. 7c.
Il y aura avant deux ans 20 à 25 bateaux en activité remontant 50 à 60,000 tonneaux de Marseille à Lyon , au prix de 35 à iO Ir., soit 9 1]2 à II c. par tonneau et par kiloin. , et descendant 25 à 30,000 tonneau* de Lyon à Avignon, Beaucairc ou Arles , au prix de 15 à 20 fr., soit 5 à 7 c. par tonneau et par kilom. jusqu'à Arles.
Dans quatre ans , le nombre des bateaux sera probablement doublé et suffisant pour effectuer fa totalité des transporta entre Marseille et Lyon. On estime qu'à ces prix réduits , les bénéfices des entreprises couvriraient convenablement l'intérêt des capitaux employés.
On. s'occupe activement de la construction de bateaux spécialement affectes au service des voyageurs ; il est probable qu'ils pourront remonter en 24 à 28 heures ( délai qu'emploient les diligences ) d'Avignon à Lyon. Dans ce cas , ils trouveront un bénéfice à transporter des passagers à 10 fr. , tant à la montée qua la descente.
Ainsi il parait certain qu'à une époque peu éloignée les transports par la vapeur ne coûteront pas au-delà de 35 fr. par tonneau de Marseille à Lyon, et de 15 à 20 fr. de Lyon A Avignon , a Bcaucaire et à Arles.
Soit par tonneau et par kilomètre :
A la descente , de Lyon à Avignon , Beaucaire
et Arlea .jusqu'à cette dernière ville ... 5 Irîà7c.
A la remonte de Marseille à Lyon 9 1(2
lOf. pour les passagers de 1" classe entre Lyon
et Avignon , et vice vend , soit par lieue . . 16 c
Voilà ce que fera l'industrie particulière seule et sans secours, grevée des charges énormes qu'on lui impose; c'est peut-être le cas de faire remarquer ici combien la navigation intérieure, qui seule peut amener les bas prix de transport et dont on commence à sentir l'indispensable nécessité, est peu favorisée.
La première compagnie a payé pour droit d'entrée sur les machines employées ù sonservicedu Rhône, environ 250,000 fr.
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Elle a payé en 1836 , pour droits du navigation
et de dixième du prix des places environ. . . 70,000 fr.
En 1837, malgré la réduction sur le droit de
navigation , elle a eu à payer encore . ... 57,000
En présence de probabilités pareilles à celles qu'offre la navigation à vapeur, serait-il sage d'enfouir, dès à présent, des sommes énormes dans de nouvelles voies qui ne pourront jamais présenter l'économie de celles existantes ?
Qu'on améliore le lit du fleuve, qu'on modifie les droits sur la navigation, ou plutôt qu'on applique scrupuleusement le produit des droits de navigation à l'amélioration du Rhône , et l'on aura entre Lyon et Marseille le plus beau et le plus économique de tous les moyens de transport.
On a toujours pensé qu'il faudrait des sommes énormes pour rendre le Rhône régulièrement navigable , et l'on a reculé devant les travaux à entreprendre. L'opinion des ingénieurs qui se sont occupés de cette question était vraie lorsqu'il s'agissait de bateaux qu'il aurait fallu baler avec des chevaux ; mais elle serait erronée maintenant qu'il est bien reconnu aue la vapeur doit entièrement remplacer, sur le Rhône, l'anwn mode de transport, et je pense qu'une étude destinée A évaluer les travaux qui seraient nécessaires pour faciliter la navigation par la vapeur démontrerait que la~depënse en serait limitée.
Jusqu'ici la navigation à la vapeur ne s'était pas essayée audessus de Lyon.
On redoutait ta rapidité du courant sur quelques points; on supposait que les sinuosités du fleuve ne permettraient pas de naviguer avec des bateaux de grande dimension, et l'on ne pensait pas que le produit des voyageurs et des marchandises pût subvenir aux frais de l'entreprise.
Cependant un des bateaux de la Saône , l'Abeille , a risqué un voyage. Le 17 octobre 1837, il est parti de Lyon , est arrivé uns difficulté à Seyssel , et est descendu dans le lac du Bourget. Les eaux du Rhône étaient très basses ; le vent du nord soufflait arec violence : l'expérience a donc eu lieu dans des circonstances défavorables. Elle a prouvé péremptoirement qu'un bateau à vapeur pouvait te rendre de Lyon à Aix en
18 heures, el revenir d'Aï* à Lyon en Bheurcs; que le trajet de Lyon à Seyssel esifjerait 21 heures, el celui de Seyssel à Lyon 8 team. . , • , :
Ainsi la durée du voyage à la remonte ne serait pas plus mande que par les voilures publiques.
Une. compagnie va établir trois bateaux à vapeur pour la navigation du Rlmne en amont de Lyon. Ce service parait devoir procurer une notable économie de temps aux voyageurs de h Suisse et de l'Italie. On assure que l'on pourra venir ainsi de a.aniln'ry Lyon eu 9 b. 1(2, tandis que le trajet par terre est de 18 heures ; et de Genève à Lyon en 12 heures au lieu de 22.
NOTE 19 (page 233),
S LA NAVIGATION A VAPEUR SUR LA LOIRE
Nous avons à Nantes trois services organisés de bateaux à vapeur : 1» cenx qui font le sefvice du bas de la Loire jusqu'à PaimbamfétSaint-Naïaire; 2° ceul qui vont à Angers; 3* ceux qui remontent jusqu'à Orléans. .
La compagnie des bateaux à vapeur de Nantes a Paimbceuf et i Saint-Naiaire réalise d'assez beaux bénéfices, parce qu'elle est sans concurrence.
La seule compagnie qui fasse le service entre Nantes at Angers se soutient et fait dWi bennes affaires. Deux compagnies qui établiraient des prix plu* Modérés ne gagneraient rien ; à des prix au rabais, elles se ruineraient.
Les compagnies dé Nantes k Orléim» font de médiocres pour ne pas dire de mauvaises affaires, parce que les chômages, qui sont ruineux , ottt lien , pour ra plupart , à l'époque des basses eaux, c'est-a-ilire dans 11 belle saison et lorsque les voyageurs se présenté raient eh plus grand nombre. Les glaees eu Lmre viennent encore interrompt* la navig*tinn , non à l'époque où les passagers tfbttndcraient le plus , mais ù celle où les eaux permettraient une navigation plus régulière. L'usure du matériel est excessive ; et si l'on n'avait soin de mettre au moins tîp. 100 de 1 la mise dé fonds en réserve chaque année, pour l'amortissement du capital, ou, ce qui revient au même , le renouvellement du matériel , tes actionnaires qui se croiraient
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propriétaires d'une bonne râleur, auraient, au bout de huit ou dix ans , perdu tout leur capital.
Les compagnies bénéficient ou perdent en raison du tirant d'eau qu'elle* peuvent prendre; avec beaucoup d'eau, on a plaça pour beaucoup de voyageurs, ou, à défaut de voyageur), pour des marchandises ; alors aussi on peut avoir des bateaux, solidement construits dont la durée moyenne est de quime années. Avec un faible tirant d'eau , il faut construire légèrement, donner une grande longueur aux bateaux , ce qui fait qu'ils se fatiguent et se brisent au milieu ; d'où il résulte qu'ils plongent davantage avec la même charge et qu'il faut restreindre te nombre de passagers. Il est difficile aussi d'avoir, avec une faible calaison , une marche supérieure , et pourtant la supériorité de la marche est un des principaux éléments de succès pour une entreprise de bateaux a vapeur. Aujourd'hui la plupart des bateaux pour la navigation de la Loire se font en tole ; cette amélioration a été introduite à Nantes par un mécanicien écossais, M. Thompson, dont les efforts méritent un hommage public. M. Gâche , mécanicien , a perfectionné les bateaux d'un faible tirant, puisqu'il est remonté, l'été dermen jusqu'à Ncvcrs; mais ce n'est qu'après une certaine série de vovages qu'on saura si la construction de ses bateaux et de ses machines ne laisse rien à désirer sous le rapport de la solidité; un attendant, ses essais sont dignes d'encouragements. Il résulte d'un rapport fait tout récemment à la Société Académique de Nantes par M. Lorieux, ingénieur au corps roval des mines, au nom d'une commission nommée à cet effet , que M. Jollet jeune a fait des bateaux en bois , fins et légers , qui , garnis de deux mac h lues à haute pression , d'une combinaison particulière inventée par lui, ne calent pas plus de 15 à 18 pouces d'eau , et font en Loire 3 lieues 1 i2 à la remonte , 6 lieues 2|3 à la descente, résultat supérieur à tout ce qu'on a fait jusqu'ici sur ce fleuve , et d'autant plus merveilleux que les machines de ces bateaux consomment très peu de charbon. En tenant compte du temps perdu aux escales, la vitesse moyenne de ces bit eaux est de 2 lieues li2 à la remonte, et de près de b lieues à la descente. ... r .
rouons maintenant en revue le» divers service*.
I. Bateaux les Riverains, de Nantes à Pnimbcettf et à Saint
Le Riverain n°l a,un tirant d'eau de 30 â32 pouces, une longueur de poul de 108 pieds j il peut prendre 600 passagers, aux prix de 3 f. , et 1 f. Sô c. pour Saint-Nazaire (I); soit par lieue 23 c. et 14 c
Riverain n" 2. Tirant d'eau 30 à 32 po. ; longueur du pont , 97 pieds; il peut prendre -IjO passagers , aux prix de 2 fr. et I fr. 25 c. poin Paitnbceuf. Soit par lieue 20 c. et 12 c.
Il y a 10 .lieues de fiantes à Painibceuf , et 13 de Nantes à Sainl-Nflzaire ! ' r "" "' '
La compagnie des Riverains du bas dé la Loire donne 10 p. 100 de dividende annuel , non cnmprîs 4 ou S p. 100 mis en l êserve pour l'a mort issement du capital. La durée moyenne des bateaux est de qiiinrc aimées \m iijn'on les entretient avec soin. Les Rii crains vont et reviennent entre Nantes et Paimbœuf deux fois par jour; c'est-i-ilire que chaque bateau fait chaque jeJUr son double vovage , allée et retour , mais une partie de l'année seulement. Dans la mauvaise saison , il n'y a qu'un trajet par jour. Les voyages de Saint-Naïaïre se font douze fois par mois en clé'; et liuil fois par mois en hiver. Cest pendant les fortes marées seulement que ces bateaux vont à Saint-Naiaire ; en eau morte , ils ne vont que jusqu'à Paiinbœuf. Le nombre moyen des voyageurs par bateau est de 200 en hiver, et de 400 en été, pour lés deux trajets réunis.
Les Riverains de P.iimbfeiif et de ^aùjt-Nàzaire ont une vitesse variable , mais qui en général. se tient entre 2 lieues li2 "et 3 lieues, â l'heure. \, ' ' [
(1) tei.dfsn ptit.iont Hlilifi »x derï ehimbftJ. Le nombre dci pitunrti Comprend tout copii trooit plicc, mit daoi Ici cbimbr», »itior le pont. Le! chimbre» «tolpi oc rooticnnenl pu p[o> Je ipinote • topHMB perlunnt! sur loui Ici battais dr ti Loin.
NOTES
H. Riverains du haut de la Loire , entre Nantes et Angers,
Le Riverain iv* 1 a un tirant d'eau de 24 pouces ; il peul recevoir .150 passagers.
Le Rifcraiu n- 2 diffère du n° 1 eu ce qu'il n'a qu'un tirant d'eau de 22 pouces.
Le Riverain l'Union lire 30 pu. et a place pour 300 personnes. Le quatrième , la Loire , ne tire que 15 po. , et reçoit ISO voyageurs.
Les prix des deux chambres sont de 6 fr. et de 4 fr. Soit par lieue 28 c. Ij2 et J9 c.
La distance de Nantes à Angers est de 22 lieues.
La durée du trajet est, en remontant, de 8 à 9 heures, y compris le temps perdu aux escales , ce qui donne une vitesse de 2 lieues 1 [2 à 3 lieues à l'heure.
A la descente , le trajet ne dure que 5 ou 6 heures , oe qui représente nue vitesse rie 4 lieues 1|2 j 3 heues 2|3 à l'heuie
Au prix ci-dessus, quand la compagnie des Riverains du haut de la Loire est seule , elle fait quelques bénéfice». Récemment cette compagnie a désin (/resté une concurrence qui voulût s'établir avec les bateaux rapides de M. Jnllet jeune. Cette nouvelle compagnie prenait le titre An Compagnie des Éclairs.
Le bateau la Loire , ne calant que 1 .'> pouces . Tait le service pendant la saison d'été , toutes les fois que les eaux sont très basses. Ce bateau est secondé alors par le F nlcain a- 1.
La compagnie des T'uhiiin. faisait le service de Nantes à Orléans en concurrence avec les Hirondelles, Ces deux compagnie avaient lini par s'entendre pour les prix et pour les jours du départ. Ainsi les Hirondelles partaient trois f.iis par se moi ni-, et les Vûkahû deux fois. Les affaires des denr compagnies allaient médiocrement. Les l'ulcains sont en (oie, les Hirondelles sont en 1 ois. Ainsi que je l'ai déjà fait remarquer, l'usure de ces bateaux naviguant dans un fleuve sans profondeur est fort considérable ; au bout de dix ans environ , (out le matériel est à refaire. Si donc l'on n'a mis de coté uue réserve du 8 à 10 p. 100 , tout se trouve alors perdu.
NAVIGATION A VAFEUfi SI IV LA LOIHIS. fa |
Depuis les premiers jours de 1838, la compagnie des Vuleains est eu liquidation , par suite du décès du gérant. Les bateaux vont être mis eu vente.
III. Hirondelles de Loire, entre Nantes et Orléans
Les Hirondelles, au nombre de quatre ou de cinq, tirant H à 15 pouces , pouvant recevoir par bateau 150 passagers , font payer, savoir:
En remonL deNantesàSt-Matburin. 7ir. 15 c à Sauraur . . 8 55 à Tours. . . 12 à Blois ... 15 50 à Orléans . . 18
En descend. d'Orléans à «lois ... 6
à Tours. . . 10 »
à Saumur . . 16 10 à Pont-de-Cé . 20 ■ à Nantes. . . 26
La distance entre Orléans et Nantes étant de 78 lieues , on voit par là que le transport par lieue, entre ces deux villes , revient à :
En remontant. .Premières, 23c. Secondes, 15c. En descendant. — 33 — 23
Il est accordé à chaque voyageur 25 kilogr. de bagage ; l'excédant est taxé à raison de 4 c. par kilog. et par 20 lieues.
Il résulte de ces prix que les places sont plus chères à la descente qu'a la remonte. En effet, on paie 18 fr. et 12 ft, pour aller de Nantes à Orléans, et de cette dernière ville à Nantes les places sont de 26 fr. et 18 fr. C'est qu'à la remonte les bateaux mettent 4 jouri à faire le trajet et qu'ils n'en mettent que deux à la descente (il est vrai qu'ils passent toutes les nuits dans des villes). Malgré le bon marché, le tempe que
mettent ces bateaux !• remonter la Loire éloigne les voyageurs, qui préfèrent alors les voilures. Les escales intermédiaires sont presque les seules qui fournissent des voyageurs à la remonte; car il est bien rare qu'on veuille s'enfermer quatre jours de suite dans un bateau pour faire 80 lieues , sans compter l'ennui du passer les nuits â l'auberge. A la descente , les bateaux ont l'avantage sur les diligences. Néanmoins l'irrégularité de service , qui est la conséquence du mauvais état du fleuve, empêche de réunir lin nombre uniforme de passagers- Vu voyageur qui vient dé loin aime mieux retenir sa place jusqu'à destination dans une voiture, que d'attendre un bateau qui fera peut-être défaut. Si un éiiajje constant de 1H à ^0 pouces seulement permettait d'établir un service régulier et quotidien, les bateaux du liant de la Loire feraient beaucoup plus de bénéfices qn'anjourd'rmi.'Nous verrons plus tard ce que feront les hicrplmiblcs de M. Gâche, qui ne doivent caler que 10 poucei d'eau avec 70 ou 80 passagers à bord.
A la descente, les Hirondelles marchent 9 à 10 heures le premier jour, 12 à 13 h. 4e second. A la remonte, elle vont 1 1 h. le premier et le second jour, 9 b. le troisième et le qua-
( Entrait d'nnt note frlfëféé Un Vîntes h Fauteur.)
NOTE 14 (page 234).
. DE LA NAVIGATION A VAPEUR SUR LA GAHOIÏSB ET LA ■ ' - • - '■ G1B ONDE .'
Le premier bateau à vapeur construit à Bordeaux datede 1818. 11 n'y eut dans le principe du service organisé qu'entre Bordeaux et Langon, Plus tard, en 1826,1a ligne d'exploitation ■*étendit jusqu'à Mannande, et depuis 1836 -elle remonte jusqu'à Agen.
De Bordeaux à Langon ( 13 lieues I[2 ) , à l'origine et jusqu'en 1826 , les prix étaient :
Premières. 4fr. -c. Soit par lieue. . 29 c. Ii2 Secondes.. 2 50 "— '■' 18 1 ( 2
Ils sont maintenant comme il suit : " ' '■ ■ "
Premières. 3fr. »c. Soit par lieue. . 22 c. 2p Secondes.. 1 75 — 13
La durée du trajet, à la descente, est de 3 h. Ir2 au moins, ce qui donne une vitesse maximum de 4 lieues par heure. A la remonte , la durée du trajet varie entre 4 h. 1 19 et 7 h, , «oit 2 lieues et3 lieues 1)2 à l'heure. .
Les prix, pour monter de Bordeaux à la RéoLe , à Marmande , ont été depuis 1826 ,
De Bordeaux à la Béole ( 18 lieues) :
Premières. 5 fr. - c. Soit par lieue. . 27 c. 7|10
De Bordeaux a Marniande ( 22 lieues ) :
Premières. 6 » c. Soit par lieue. . 28 c.
Secondes.. 3 50 — 16 2jl0
Enfin voici lesprixpour remonter jusqu'à Tonneins et Agen , depuis 1836,
De Bordeaux à Tonneins ( 30 lieues ) :
Premières. 7 fr. » c. Soit par lieue. . 23c. 3]10 Secondes.. 4 50 — 15
De Bordeaux à Ageu (41 lieues) :
Première» 10 fr. - c. Soit par lieue. . 24 4|20 Secondes.. 7 » — 17
Ou descend d'Aveu i Bordeaux en 12 heure»; ce qui donne une vitesse de 3 lieues 4[10 à l'heure. A la remonte, h vitesse est moitié moindre, soit 1 lieue 7[I0 à l'heure.
Les prit ont beaucoup varié à cause des concurrence» qui se sont établies à diverses époques; cependant celui de,2 fr. aux premières et 1 fr. aux secondes, de Bordeaux à Langon, s'est presque toujours maintenu jusqu'à ce que les compagnies se soient entendues et que la plus riche ait acheté le matériel de la plus faible. Ces prix équivalaient par lieue :
Une seule compagnie s'est ruinée sur la li(jne <lu haut de rivière , c'est celle qui portait le nom de nom de Compagnie dei deux Kvtt. Elle avait été formée par des souscriptions
Secondes. . 2 50
13 9ilQ
Aux premières à Aux secondes à
k.wigat. a vap. sue la uaromne et la gmuKde. ^,5
obtenues des propriétaires riverains, et on pense qu'elle a péri par suite d'une mauvaise administration .
En 1834 et 1835, il y eut une lutte des plus vives entre là compagnie générale et la compagnie anonyme qui exploitent d'un commun accord aujourd'hui. La compagnie générale était soutenue par une compagnie d'assurance contre la concurrence , qui lui donnait une prime de 7 li2 p. QlQ. L'Ile abaissa ses priv a 50 c. les premières, et 25 c. les secondes, pour tout le trajet de Bordeaux à Marmande, et fut obligée d'entrer eu arrangement après d'énormes perles.
Le nombre des voyageurs du baut de la rivière monte à plus de 500,000 chaque année.
La ligne du bas de la rivière n'a eu de concurrence que pendant 6 mois en i B36. Elle fait le service de Bordeaux a Pauillac et j Royan. Voici quels étaient les prix avant la concurrence :
De Bordeaux à Pauillac ( 12 lieues ) :
Premières. 4 fr. » c. Soit par lieue. . 33 c. Secondes.. 2 — 16 Ir2
33 c. 3|10 16 6ilO
réduits aux taux
De Bordeaux à Royau (30 lieues ) :
Premières 10 • c. Soit par lieue, , Secondes.. 5 " —
Depuis la concurrence, les prix ont été
De Bordeaux a Pauillac ;
Premières. 3 fr. 50 c. Soit par lieue. .
Secondes. . 1 75 —
De Bordeaux à Royau :
Premières. 8 fr. » c. Soit par lieue. .
Secondes.. 4 50 —
4>6 m " EB -
La durée moyenne du trajet de Bordeaux à Royan est de G heures ; ce qui doune une vitesse de 5 lieues à l'heure. La traversée se fait quelquefois en 5 heures : ce qui porte la vitesse .'i 6 lieues.
Dl- Bordeaux à Blaye f 10 lieues ) ; les prix des places sont :
Premières. 2fr.50c. Soit par lieue. . 25 c.
Secondes.. ■ » , l».
La vitesse moyenne est de 2 lieues 1]2 à l'heure ; elle s'élève quelquefois , avec les meilleurs bateaux , à 5 lieues.
La force des bateaux employés varie de 14 à 40 chevaux. Le combustible est le bois de pin , dont les prix se sont élevés de Hfr.lc cent a 18 et 20 fr.
NOTE 15 (page 241>
DES BATEAUX A YAFEDIt MAIUTWES ACTUELS OE L'AKGLETBRM.
Voici quelques renseignements sur plusieurs services de bateaux à vapeur maritimes , tels qu'ils existent actuellement à I.iverpool, qui m'ont clé communiqués par une personne qui habite depuis long-temps cette ville.
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HOTE 16 (page 279).
OPINION DE QUELQUES lXGKKlËCnS DISTINGUÉS DES PONTS- ET-CUAVSSÉES SUtt LE IX) tlBI.fi HENT DË LA VOIE ET SUR LE MAXIMUM A ASSIGNE a AUX PENTES.
II ne parait pas que tous nos ingénieurs soient unanimes sur la nécessité d'une double voie et sur h fixation d'un très faible maximum pour les petites, pu en jugera par les passades suivant* que j'emprunte, l'un a M .Vallée, ingénieur en chef, qui a été chargé des études du chemin Je fer du Nord, et qui , à ce sujet, s'est livre à un travail fort étendu; l'autre à M. Minard , ingénieur en chef, aujoutd'hui chargé du cours des chemins de fer à l'École des ponts et-chaussé es.
DU DO:BLEi|ENT DE LA VOLE.
o On se figure généralement que sur un chemin de fer à deux voies, l'une étant roiisacréc aux convois qui vont dans un sens,
convoi ne gône le passage d'un autre convoi. C'est une erreur.
des voyageurs allant à gr.tnde vUl-ss-j ':l.ï,000 mi:, au moins à l'iicim- ; '2° ceux qui s'arrêtent devait de nombreux bureaux oit les voyageurs peuvent. monter et descendre ; ce sont les convois t petite vitesse j 3* ceux qui conduisent les marchandises, 1«-
tuTLUJX A VAHStJtt DE L'aXULETEHIîE.
quels , pour l'économie des dépenses de locomotion , ne parcourent guère que 20,000 mètre* S l'heure. Il résulte deli que, pour un chemin connue celui de Paris à Lille , supposé faii , tous les convois de voyageurs partant à midi . par exemple , avec la grande vitesse, ont a dépasser lotis les convois de marchandises et tous les convois à petite vitesse qui sont parti» avant midi. Il faut donc que les points où ces convois se dépassent soient pourvus de gares d'éVitement , c'est-à-dire de doubles voies, d'une petite longueur que chaque convoi parcourt isolément.
» Or, il est évident qu'au moyen de ces gares tout le service peut être fait avec une seule voie.
» Nous croyons qu'avec une seule voie et de telles gares on satisfera largement , et pour bien des années , aux besoins de la circulation. Il faut remarquer, d'ailleurs, qu'il ne s'agit pas d'imiter l'Angleterre , qui fabrique le fer beaucoup plus facilement que nous.
b La Belgique a opéré comme nous le proposons , et son exempte est bien digne d'être imité ; il consiste à éviter en débutant ce grandiose très recherché qui est presque toujours funeste. »
( Exposé général des éludes des chemins de fer de Paris en Belgique et en Angleterre , et d'Angleterre en Belgique, par M. yaUée. Page 172.)
DO MAXIMUM DES PENTES
" Enfin, on peut franchir un plan incliné sans trop de lenteur, s'il est possible d'arriver avec une grande vitesse. En profitant de l'impulsion acquise , les trains peuvent s'élever jusqu'à une certaine hauteur , sans que le mouvement soit retardé audessous de la vitesse moyenne qu'on s'est proposée. Dans ce but, il est avantageux de faire précéder la montée d'une descente, ainsi que cela a lieu au chemin de Lira-pool pour le plan de Rslnhill.
n D'après M. Booth, une locomotive tirant un train léger, et
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arrivant au pied île ce plan avec une vitesse de 8~ par seconde , atteint le soumet avec une vitesse de I" 60-
n Le plan de Sutton est monté par les diligences avec une vitesse déci oi itantr, qui se réduit au milieu du plan aux 4/ 10 de celle qui a liai au j ùd; ainsi , en diminuant de moitié la longueur de ces plans , en supposant une vitesse initiale de 10" par seconde , la vitesse au soi uni et serait de 4 mètres.
. Il parait donc possible de foi mer un chemin de fer de grande vitesse départies horizontales, ou d'une pente d'un millième, réunies par des plans inclinés de 1/92(11 millièmes;, de 1,200 mètre* de lungueur, et 13 m de liauteur ; ils devraient être éloignés les uns de* autres de 2.000™ au moins, afin que les locomotives , après avoir employé leur grande vitesse à monter un plan , pussent acquérir celle qui sci virait à fioncliir le plan suivant. Ce sy-lème permet de tracer un railtvay de 15" de pente sur 3,200", c'est-à dire 1/213 (4 millièmes 7/ 10), et dont les diligences ascendantes feraient près de sept lieues à l'heure. . » Lei stations d'un tel chemin ne pourraient être placées qu'au sommet des plans inclinés ; les pieds de ceux-ci devraient toujours être couligus à des lignes droites. ■■
{ Leçons sur Ici chemins defcr s pnrM. Minard, P. 76.)
NOTE 17 (page 305.)
TABLEAUX INDIQUANT LA DOUÉE DU VOYAGE SUR PLUSIETJES GRASDB9! LIGNES PAO LE SYSTÈME MIXTE PROPOSÉ DE CIIEMIN DE F En ET DK BATEAUX A VAPEUR.
PREMIERE SiRIli.
VOYAGE ENTBE LE HAVRE ET MARSEILLE
Depnli
Trajeu
lie polnl
départ.
dépul.
sa
fi 50
Du Hatre à MaruiUe.
Dit Havre il Paris . en chemin de fer . .
De Paris à Troves, par la Seine
De Troves ùSaiiit-S\ n ij»hr»j-i c ri . en rii. i!f t". l)t' Saiiii-Svniplioriénà Lvon, par lo Saine. De Lyon à lïeaiu-aire, par le Ulmne. . , .
De Beaucaire à Marseille, en chemin de fer.
Refour de Marseille au Hiicre.
De Marseille à Beaucaire, en ehem. de fer. De Beaucaireà Lvon, par le Rhône. . . .
DeLyonàSamt-Svn-Hinran, i Ir. : ; :n : .i;c.
De Snint-Svmphorien à Troves, en ch. de f.
De Troves" à Paris, uar la Seine
De Paris au Havre, en chemin de 1er . . .
Dans tes tablcaui ri> la pr™i(F M>ri.>, b vilcjsi? su 1inn"i a l'Imuri.-; sur 1rs riviiTi't. rl> L-uni|i!i'T mit
1 luUl'H 9 Il mnillll'-- f.lLif le liliiiill!, u,i ti'ilmet .1
Pour l> Loire cl la Vit™,., un s iu|.;n..i': uni' vili-sn- r rcraonlc; mail, à partirrk Lobe, G licut) à l'heure.
. 1 la detmUe ci do viicKB île a Ueua.
& li HcKcola *' « J>
ENTRE LILLE ET BAYONNE
.,11-Ui Lf.
De Lille ù Jînj/oiinr .
De Paris il Orléans, en chemin de fer. .
D'Orléans à Tours, par la Loire. . . - .
De Tours a ChJtellerault , par la Loire, la Vienne, et un canal tle jonction entre ces
Gl
ao
Gl BQ
DeCliâtclleraultà Bordeaiut , en ch. de fer.
Jlefoitr de Rayonne n Mfe.
De Bayonne à Bordeaux , en chemin île fer.
De Bordeaux à Chatelleraiilt , en ch. de fer. De CblitellerauU à Tours, par lu Vienne, la Loire , et un canal de jonction entre la
De Tours à Orléans, par In Loire
D'Orléans h Paris, en chemin de for. . . .
De Paris n Lille, «n chemin de fer. . . .
VOYAGE ENTRE LILLE ET NANTES
De Litre à XanUs.
De Lille a Paris, en chemin de fer. . .
De Paris a Orléans, en chemin de fer. .
D'Orléans à l'embouchure de la Vienr
r J un canal latéral à la Loire . . .
De l'emlntirhure de la Vienne il Mantes, par la Loire
Refour (Je tiantts à Lille.
De Nantes il l'embouchure- de la Vienne,
De l'embouchure de la Vienne à Orléans, a un canal latéral a la î.oîre. . .
' D'Orléans ;i Paris, en clmiin dp fer. .
De Parts ii Lille, en chemin de fer. . .
voyages en chemins de feb ex
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VOYAGE
ENTRE STRASBOURG ET RAYONNE
De Strasbourg à Adjointe.
De Strasbourg ;i Vitry, en diligence. . . .
IJe Vitry à Paris, par la Marne
lie Parts à Orléans, en chemin lie fer. . .
D'Orléans à Chiltellerault, par la Loire, la Vienne, et un canal de jonction. ....
De Clirttellerault à Bordeaux, en ch. île fer. De Bordeaux à Rayonne, en ch. de fer. .
Relotir de Bayonnt ù Strasbourg.
De Bavonne a Bordeaux, en cli. de fer. .
De Bordeaux à CidU-lUTault , ni ch. de (Vr.
De Chntellerault a Orléans, par In Vienn la Loire, et un canal de jonction. . .
D'Orléans à Paris, en chemin de fer . .
\)c l'avis n Vitry, par la Marne
De Vitry a Strasbourg, en diligence. . .
VOYAGE
ENTEE STRASBOURG ET NANTES
De Strasbourg à Nantes.
De Strasbourg à Vitry, en diligence. . . .
De Vitry h Parts, par la Marne
De Paris à Orléans, en chemin de fer. .
D'Orléans à L'embouchure de la Vienn
par un canal latéral à la Loire
De l'embouchure de la Vienne à Nantes',
par la Loire
lidour de Nantes à Strasbourg.
De Nantes à l'embouchure de li Vient par la Loire
De l'embouchure de la Vienne à Orient par titt cariiil latéral à la Loire. . . .
D'Orléans ;i Paris, en chemin de fer .
De Paris à Vitry, par la Marne
De Vitry à Strasbourg, en chemin de fer.
ENTRE LE HAVRE ET MARSEILLE
Du Harrt à Marseille,
Du Havre à Paris
aris à Marseille
l'oiir les cliaiigemens de chemin de fer
en rivière. et rt-ripi-iimit'iiu'iit
Pour les repas et autres temps d'arrêt , à raison de 2 heures par 24 heures. . . .
Retour de .Marseille au Uatre.
lie Marseille à Paris
De Paris au Havre
Pour les changeniens de chemin de fer
en rivière, et réciproquement
Pour les repas et autres temps d'arrêt , i
raison de 2 heures par 24 heures. . .
' VOYAGE
ENTRE LILLE ET IIAVONNB
De Lille à Uaijonne.
Le Lille a Paris ....
De Paris a Rayonne
Pour les changemens de rivière oude canal
en chemin 'tir fer, et réciproquement Pour les repas et autres temps d'arrêt, à
raison de 1 heures par 21 heures. . . .
Tr»JeU le point *■ dëpirt.
Ketr.tir de flairai:
à Lille.
De Rayonne .. Paris
De Paris à Lille
Pour les change m eus de rivière ou de ranal
en chemin de fer, et rY-i'tpnxjurnient.
Pour les repas et autres Imdim tt arrêt, h
raison de 2 heuras par 24 litures. . . .
tldfpiicD Il remonte, «im pie
TOYAGEI ï* CHKMW8 DE FER ET BATEAU K VAKt'B, ^
nr n ni!
i VOYAGE
brame
L'If
DISTANCES
De SlnuMurg û Noi
De Strasbourg il Paris
Dp Paris à Santés
Pour les cliangemens de moyens fie transport '.
Pour les repas et aulres temps d'arrCt. .
U«tanr de Santa A StraAottrq.
Hé Nantes à Paris
Ile Paris à Strasbourg
Pour les changeinens de moyens de transport
Pour le3 repas et autres temps d'arrêt. . .
PIK DES NOTES.
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PREMIÈRE PARTIE
DU BOCTES KOIlLEÎ ET DtPAIlTESIEriT* LES , M S
Nccrsiilé d'arbi' ver, avant tout, les roules de Ifrre. — Prn^ès des rootes royales depuis le commencement du siècle. - Extension des rouies depariemen- .tttmlèdeplajëi! pour Icseommunicalions vicinales.— L'ath ■ des roules royales esige environ deux cents millions , celui des rc cinquante millions, celui des ebemins vicinam
ic somme pics' cou^déral.le eucurc .
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I. — Coup tetn iimembU
DiipesitionJ naturelles très favornblet.— Atari la ges particuliers que la France, tu raison if. son diail , pral relb-ér d'un lieu >r.trmc de luwigalran intérieure. — Comparaison du climat de In Francs avec relui des Émis Uuk —
■iDI du Rhonc, du Rhin, de la Gironde, de la Loire, do la Seine, de l'E«aut et de la Meu-e. — CuiisiJcrjlLjr;' i;ip«^r.i|i!! : (j'n-3 . i ; ct>n: miqnea el politiques, d'après lesquelles ilronvieul delrarrr un plan de canalisation. — Trois ordres de trataui nécessaires pour perfectionner la aarigatlau intérieure du pays, t" Canaux a point de [larluse liant les bassins entre eux; î°iravaux créant 011 améliorant la navigation le long des flvuses, loit dans leur lit, sait snr leurs bonis; 3" lignes nicigalila pour deiservir les principaux centres de pro dut lion et decuTHOnimation, notamment les min» de houille el les districts de forges. — ?îétc=.-iié ta:iaehiT a Paru les diverses portions du territoire S$
JI. — Première Une Je travaux, Ir'ni'jon dei initiai taire tu.t,
TratiDi aetiieltemenlaccoinplis. — Lacunes dans les commtinicatiom du fitioue. — Il n'est pas lie htbc le Rbin inférieur; il ne l'eit pas Mec le bal Estant et la Meuse.— Canaux de C-ray à Sainl-Dilicr, de l'Aisne à la Marne, par Reims, et de l'Aisne à l'Oise pour combler ces lacunes. — Liaison indispensable entre le Rhône et la Girnnde, par le centre de leurs bassins. — Liaisons actuelles de la Seine avec la Loire, l'Escaut cl la Somme. — . Liaisnni à établir entre la Seine et le Rhin, selon le projet de M. liriison, et entre la Seine et la liasse Loire,— Liai sons actuelle s de la Loire. — Liaisons à créer entre 11 C.oronnc et les autres neuves; lignes .de Bordeaux à Paris, a Lyon et à Strasbourg. — Tableau de» principales artères qui s'étendraient alors d'une Mirémiléo i'aulre de la France , ,
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II. — Deuxième icrie de Innor. Travaux à exécuta dans U, dirtts bassins, soit latéralement aux rivières, soit dani leur lit.
Mauvais état de no> rivière). — Dam lastluation présente des choses, le cannera ne se wrt psi de no> grandes ligna.— Observation) m h Loin cl sur la Seine; ponts suspeudus sur U Siouc; pnnts antiques sur le Rhoneel laSeine. — Lacune) d'un aulro genre j élanj de Thw ; Inversée in mer de Bout i Mireille.- EiWls en fa>eur de) rivières w. l'ancien régime. -M* «fi rivière* (t des port* d« t83;, qualifiée* de loi» de la drmiKratie des pat* et de) rivières.— ligne de B rot nu Sainl-Malc * Btle et à Strasbourg prix pour eiemple de l'avantage queouua aurions à compléter nos grandes fignes par l'a raéliora lion dei rivière*, rfftctuée toil latéralement , loïl dio»
de charbon , à l'industrie du fer et aux grandi tenues de fatricalio* et
Ciaq ligne! à étiblir pour eel objet : i° améliora lion de l'Allier; U perfttlionneraent» en luire au-dessiia de nuauiie) 3" chemin de fer de l'Anéct;
canal pour distribuer daut l'Ouest In charbons de Commentry, déjà proposé plu) haul pour lia autre objet ; 5° canal de Gray à St-Diiier, déjà proposé pareillement. — Étal actuel de l'induilrie du fer au charbon de boii; observation* particulière) sur l'importance du forge* voisines de 1a Sain» et de La Marne.— Autre) motif) en faveur du canal de Gray à St-Diiîcr. 7$
CHAPITRE II
K nu ottrisunl m nMm oa s»ïigitio
- Lignes rnmgMtl étMiet dam ta France de V Eit et dans la Franc*
Partage de la Franc» en deux grande* division), Est et Oneat. — Travaux de navigation ninrtfa dani la France de liât. — La France d« l'Outil a été
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d r - 1 1 1- 1- : t ce . — la Normandie comparût à In Flandre. — Abandon où mit élé laissées les Provinces au iniili de ta Luire.— Le bassin de lBOanume or. demeuré isolé du reste de la Franco. — Absence de grandes lignes dans l'Oltest. — Fielleuse condition des ports qui parsèment le lilloralde l'Ouejt. —Comparaison de nos porls, qui ne sont pas rattachés à l'intérieur, Mec les porta d'Angleterre et des Klats-Luis. — L'Ouest o'a même plu obtenu la compensation lies roule.» lovalcs ; fiai in mules entre la France (1 l'Espagne; projets lie mutes au trnvrrs des Pyrénées, accueillis par Napoléon, el négligés depuis 1814. — L'Ourd doit réclamer, asrc unanimité, nne réparation , et on peut la lui accorder tout eu dotant l'Est de travaux important!. — Amélioration du Itliùuc; jonction de la Saône à la Marne, de la Marne à l'Aisne rt de l'Aisne à L'Oise ; jonction du Rbin au Danube; perfectionnement de l'Allier et de la Loire supérieure ; caual do Prorenca et autre! canaux d'irrigation ; docks de Marseille et du Havre ; assainissement du porl de Mnr.t i !e ; peris si'cuiidjirci île la Méditerranée; révision des tarifs des canaux de iSai et i8aa et des canaux de Brlore et de Loilig $t
II. — ConJinoin auxqaciïri Jok mti'f.iii-t r,« système dt travaux de itaeigif non dans la France de l'Omit,
Il faut dans l'Ouest une grande trière du nord au sud , sans solution de eonti- Duilé. — Service des villes les plus peuplées et les plus indu-trieuses. —
ïïéees«iié d'une communication avec Taris Liaison avec les canaux et les
rivières canalisées qui actuellement existent dira l'Ouest; canaux de Unies principales villes, vers les mines de bouille et autres grands foyers de
' production. — Jonction avec les lignes de l'Est.— D'une certaine condition imposée pac une saine économie publique.— Métropoles industrielles à créer dans l'intérieur; Toulouse, Angers el Limoges, pris pour exemple. 105
III. — Pn/n <!r c inniiin;!ti.-i jimirla Franct del'Oacil
Résume des eondiiions à remplir. — Artère principale de Paris ii la Kanrlie, au golfe de Gascogne cl à la Méditerranée par le Loir et l'Orne du colé du nord, la Vienne, In Charente, la Garonne, l'Adoor et le canal du Midi du rdlé du nid.— Embranchements : 1° de Chai Ire. à Caen et > Cherbourg
au confluent da la Vienne ; 4" Canal qui remoulera il le Clain et irail rejoindre la Sevré; 5" Caual continuant Ycrs l'ouest le canal du Berrj ; 6= Caual aboutiiïanf à laUordtscneparn.le^o Canal des Py rvaéa} S ff Ciusaain do fer
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le latin un l'Ariege-, ç/ 1 Canal de Perpignan; 10° Jonction du Rhonenrcc l'on îles principaux alflucnli de la Garonne; 1 1" Jonction de !■ Garonne irce l'Allier par le Loi; 11 0 Jonction des départements montagneux du Centre avec la Méditerranée.— Chemin* de fer cl canauv à plans incliné). E11n.cn de ce rivait de navigation. — S l" r . Disiriiution dis réseau tntrt les diverses Provinces, Suc les quacjmte-lrois départements de l'Ouest, il r ta aurait quarante qui se raient Invertis par la grande artère ou par les ramifiblliiitu. Communication nouvelle décris avec la ^HJileiranéc. Service rendu hVtpksiÀWKt^S^Seir^dctwIleslei i-dn,iricnses.Sm quarante-iruis cltels-llein il 5' en aurait vingt-neuf qui sclrouveraient siluéssucdcj lignes nav^al.les.— S III S m« des Parts.— § IV. Cornmtinieetù»! efett Paris. — $ V. Jonction avee les canaux e! rivières A l'Onett.— 5 VI. Scnicede divers ccntics di prodnctiiut, Binw de charbon; mines deCommcnlrv, de Fi.my, de Carmeaiix ; charbon» anglau et espagnol.. _ Service de) Forge.. — 5 VII. Dsïpeiiriait des pointi de jonction da ™ hranciirKirnts ru-ee 1,1 ligne pii'icipnle ; création de ir.élrnpolrt industrielles. Toulouse, Limoges , Angers. — S VIII. Liaison enlre le réseau de navigation de VOiitst ci les ligues de l'Eit ; le nombre des jone iom serait de wpi an moins. Avantages que les travaux de l'Ouest produirai, m pour l'Est.
nu grand profil de la proximité des ports. — Bénéfice que t'Kst aurait i attendre de la jonclion du Ithin au Diunbe "fi
IV, — Développement et dépense des travaux de navigation proposé).
Développement du réseau île l'Ouest. — rjételoppvinenl des lignes proposée) pour l'E.I. — ligue commune • l'Ouest cl a l'Ell. — Estimation de la dé-
des lais de tSar el i%ti. — Prix dos canaux d Angleterre et d'Amérique. —La dépense totale des ouvrages de navigation s'éléioiait à cinq cent trentesept million) M 4
CIIA.PITRE III.
mxvici 1 £milh a Dînons nu soi rijurcut. jattcnM on Innt «t du nnôm ivic-Li unjn,
Disposition de* fleure) [rancais autour des sources du Dantlhe. — Sons quel rapport le Danube est le premier fleuve du mande. —Avantage d'une liaison de noj fleuve) avec le Danube , autant pour l'Ouest de la France q'ic p:ur
TABLE DES MATIÈRES. 433
lUiL — Elle icnil d'une réalisation peu difficile. — Elle te réduirait itriclemeut i lier le Rliin ou Danube. — Caractère politique de cet ta entreprise. — loiporlanre présente du Danube. — Rapport! nouveau! qui semblent à la Teille de s'ouvrir entre l'Occident et l'Orient. — Le Danulie cit le grand chemin intérieur entre l'Occident et l'Orient — Progrès des pays qui entourent 11 mer Noire. — Tous les peuple! d'Europe ont à gagner à ce que le Danube soit amélioré et ace qu'il soil lie aux fleuve! fronçais; iulérét de ta France, de l'Angleterre, de l'Autriche et de la Russie. — Divers plans de jontlion proposés entre le Danube et (e Rhin. — Projets de César, de Charlemigne, de Napoléon, du roi de Wurtemberg, du roi de Bavière. — - Tracé de SI. Brisson. — Développement et dépense présumée des canaui d construire. — Nouvelle liaison du Rhin au Rbônc par l'Aar. — Il y a urgence à ce que l'an se mette prom pic ment à l'œuvre. — Il s'agit de défendre le Havre contre Anvers et Rotterdam, Marseille contre Triesle. — De la convenance qu'il y aurait a aider, s'il était nécessaire, l'entreprise par un subside; des subsides militaires et des subsides industriels. — Bénéfice qu'en retirerait la Frauce sous les rapporli politique et militaire. — D'un système d'association allemande de douanes qui serait plus équitable et plus favorable à la France. — De nouvelles relations commerciales entre la France et l' Allemagne du Nord et celle du Midi ,SJ
CHAPITRE IV
OIS Tr.f.M.l IH LIT DSt MVltlIS 1T DU CUUDI I.V1 1 n.l[. ï ,
Opinion de Briudley contraire aui rivières. — Retour des idées eu faveur dci lignes naturelles de navigation. — Eiamen des objections cou Ire les rivières.
— L'art de perfectionner les rivière! est-il tout à créer? — De l'inconvénient des crues. — Les barrages augmentent-ils le danger de l'inondation ?
— Barrages mobiles de M. l'oirée.— Ëcooomie relative des travaux en lit des rivières.— Ou jouit des travaux en lit de rivière au fur cl à mesure qu'il! tefont.ee qui n'a pas lieu avec liscunanJt. — Les rivières améliorées par des barrages fournirent :i l'indigne «ne lurce motrice indéliuie calculs au sujet de la Garonne ; eoraparaisun îles rliules d'eau avec les machines à vapeur. — Il uc faut pas conclure de ce qui précède, en faveur de l'améliora tien de laGaronne et de la Loire dans Irur lit; uécessité d'il De solution prompte puiir cet deux fleuves; canal latéral de Briare à l'embouchure de la Vienne cl de Toulouse à Castell. — Avantage Je, miens 11 lue livrées pour le transport de>
l'on se déciderait en laveur de canaux latéraux, il rouiicodrail d'.uncliorrr cepeudaut les rivières jusqu'à uu certain puiut pour le irampe-it des raya-
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geurs a pour lu commerce descendant. — De la nécessité de remédier U déboiiemcut Jus moulegnes salis le point de vue de l'améliorition tiu repaie des rivières tji
CHAPITRE PREMIER
DIH GlïléaaOX D£S ClIIMOS J>e Ï1R. DIS QtJISTtozrt QVIJt lOUtivl
L'extcunoN d'us Ï.STE nilEltl.
De l'inllucDce que les chemins de fer peuvent exercer >ur li balance politique du monde — Ils favoriseront la furmalion de mies Élati. — Ils mellnieul mi pays quatre fois et demi aussi étendu que l'Europe occidentale (oui entière , au même niveau que la France pour les relations des hommes et les rapports du centre avec la circonférence. — L'opinion publique el le tan populaire les réclament. — Des motifs semblables rt dissemblables qui [eut établir des chemins en Angleterre cl aux États-Unis; ils économisent le lemps;
munication. Aux États-Unis, c'est un instrument de défrichement, el un lien entre les diirrs Kilts membres de la confédéral ion. — Système de construction dispendieux en Angleterre, économique aui Ét.ils-Unïs. — Sujets d'iiamcn que signale la comparaison des chemins de (er anglais avec crus d'Amérique. — Prii moyen des chemina de fer en Angleterre, au Ë:ats-l"nis , en ISi-I^njuc, — De diverses questions à étudier el notammeDt de l'application de l'armée aux travaux publics et de l'organisation de) ouvriers. — De h romiimiiuii iSei rljiimus de fer nommée avant l'ouverture de la sessiou; comment cl pourquoi elle a précipité ses opérations. . 195
CHAPITRE II
I. — Des arantaget respectifs des carmins de fer et ici lignes narigailes desservies autrement que par la vapeur, pour h transport des étions el pour celai des hommes.
Du chemin de fer de Sa i ni- Etienne pris pour exemple des frais de transport
TABLE DES MATIÉBE9.
des marchandises. Sun mi if da ta centime! par tonneau el par kilogramme lui permet sculcnieul lit) joindre les Joui bouts. — Uuuiuieiil cet exemple est concluant. — Pour la marchandises incum bran les, les chemins Je fer seraient trois luis piiii Ji-piti .innn que 1rs iMi.ii us. — L'avantage esl eucora plu, grand pur Im rivières eii bun etal. — Du la lenteur du traniport »ur les cauaut françaii. — Ueleriiii obicuuu sur les canaux d'Amérique el d'Angleterre pour les marchandises; vingt lieues par jour par voie accélérée, dii à douze lieues par voie ordinaire. — Service accélère du canal du Uidi.
— Bateaux-rapides des cauaux anglais pour les voyageurs; quatre lieuti à l'heure tuut compris. — Prit modique un transport accéléré par canaux.
— Prix du service accéléré du canal du Midi ; la Compagnie a uu mauvais système de tarife. — Prix du transport des vujageurs sur les canaux. — Nombre de voyageurs sur les canaux anglais. — Comparaison du prix des places sur les baleaux-rapiJes des canaux et sur les chemins de fer. . ïii
- Dti chcinim de fer compares aux bateaux à vapeur pour le transport des marchandises el pour celui des homme,.
Du transport des Marchandises. Prix sur la Seine, sur le Rhône, sur la
Loire. — Eu i] nui la ciiiiiparain Vil lias concluante chez nous. — Prix sur
I'MiiJsou, sur l'oliio et sur lu Mi.sisiqii. — Supériorité remarquable des bateaux à vapuir mr les chemins de fer el même sur lous les autres moyens
de transport , dans l'Amérique du Nord ai4
Du transport des Voyageurs, fiateaux des Élats de l'Est de l'Union américaine ; vilrssc de six lieues à l'heure. — Bateaux anglais; vitesse de quatre à cinq lieues el di mie el rnern* Je sis lieues. — Vitesse des. bateaux français sur la Seine , le Rhono , la Satine, la Loire , la Garonne. — Absence Je danger sur les bateau* à vapeur les plus rapides. — Causes exceptionnelles d'où résultent les nombreux accidculs éprouvés par les bateaux à vapeur sur le Miisisslpi. — Agrément du voyage par bateau à vapeur. — C'est le système de stabilité qui emitcrail le moins à établir. — Prix des places
bateaux à vapeur sur les <li -luiui Je liu-, quint ù I économie. — Iîu quoi l'exemple des chemins de 1er d'Angleterre et d'Amérique n'est pas suffisamment concluant. — Etempie des rhemins de 1er belges; observalioni sur cet
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Memple.- Owniill de fer de Saint-Éliecse, do Siirtl-Gemain. — Tarifs actuellement precrils par l'administration : «»
111. — Co»lij»iaf à tirer pour le priant du parallèle rxtr* Itichtmirub jer tt la voici nârigatltl.
Comparaison des prii probables des places par les divers rao)-ens de Irampoit. — Objertion contre les ligne* navigables appliquées eu Iraniporl des hommes ; allongement du trajet. — Celle objection eil raremem [ondée conlre les rivières; elle l'est davantage ronlrc les cauiu*. — Temps perdu ponrle passage des écluses. — Ut lignes navigables pouvant renoncer jusqu'à un ccrlainpuiut les chemins de 1er pour le transport des nommes, et leicïcmini de fer m pouvant tenir lieu des tif,ues navigables pour lu commerre, il lonviem de nous occuper principalement il achever noire syslème de natigUÎM.— H "e sufCl pas de MToïr commencer; il tput savoir finir.— Importance de la navigation pour l'amélioration du son des classes locTfrantes - ii(
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si oiuin «tanins m m uicuiiis nuinuruui otr mn ni- iaa> hJjjj nx u. toLcnquc cfiiiuu ai r*n tu fkihcims o« utm «uniMisTmiioH isTaïuicac.
Oieminde fer de Londres et do Bruicllcs. — Conslitulion del'unilé del'Europe
Belge ; prépondérance française sur la Meuse ri le Rhin.— Chemin de fer de Parti ou Havre ; Paris port de mer. — Chemin de fer d'Orléans ; meilleure centralisation de 11 France. — Chemin de la Méditerranée. — Chemin de Ta Péninsule espagnole. — Chemin de l'arii à Strasbourg. — Nécessité d'uae ronibinaison qui permetle l'ajournement de quelques unes de ces lignes en totalité ou en partie, et qui nous en procure cependant jusqu'à un certain point les avantages *'
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CHAPITRE IV
L — Du réseau gi
Lignes don! doit te rompmtr le icsrin. Cinq lignes parisieunrs: 1" ligne de la Méditerranée; a° ligne du Nord; 3" ligne de 11 Péninsule espagnole; 4° ligne de l'Allemagne; S 0 ligne de Paris i la mer. — Deux lignes nnn paritienne», relies de In Méd.lerranée a )> mer du Nord el de la Méditerranée au golfe de Gascogne. — Éventualité d'une ligne de Paris à Bresl dans le cas où la navigation il vapeur s'établirait d'uu coté à L autre de l'Atlantique. — Développent etil du réseau, mille vingt-quatre lieoei afiç,
D'après l'taerople des ehemim de fer anglais, les chemins île fer, exécutés dam te système proposé par nos ingénieur), ne copieraient pas moins de i.Sjo.ono fr. par lieue en innjenne. — Éuormité des frais qu'aurait à supporter le Trésor si on ciécoi.iii !-■ réseau rn lier .i'ajrrr. ci- système. — Eia-
a° minimum des rayons .le cuuibiirr; 1" double voie. Les règles prescrites par nos ingénieurs doivent être modifiera. — La dépense moyenne pourrait être rédoile à 800,000 fr. par lieue. — Ohiorvitinn sur oerlain raisonnement relatif aui capitaui , qui est fréquemment mis en avant. . . 17Î
III. — Dei moyens de diminuer la dépense ta diminuant la longueur du réseau, tout en améliorant dam une forte proportion lei conditions de la viabilitl.
Nécessité de crier de rapides moyens de déplacement pour les hommes. — Arec le régime représentatif, il est indispensable de les créer simultanément sur beaucoup de points; objection de 11 dépense.— La question ni insoluble avee Ici chemins de 1er seuls: elle est aisée à résoudre, si l'on combine In chemins de 1er avec lu ligne, navigable*. — Disposition de nos lente* ;
TABLE DES MATIÈRES
mnlliplictlion des bateaux à vapeur. — Les bateau* à vapeur peuvent suppléer provisoirement tel cbemiDi de fer. — Application de cette idée i plusieurs grandi! lignes. — i.'j'ne de l\ui> â h Méditerranée. — Ligne .lu >"urd. — Ligue de Paris à la Péninsule, — Ligue de I\irij à Slrubout g ; otwrvation sur le système adopté pour 11 navigation de la Manie. — Ligna Je Pari* à la mer. — Lignes de la Méditerranée à la nier du Nord et au golfe de (;a!cnpie, — Le réseau serait ainsi réduit de mille vingt-quatre lieues ■ six cent dix -huit lieues. — Nouvelle réjurlion à riiii] rent ciiiqii.,iLl-.--;i. i.l' lieues. — Rcdurlum diTinilivc à Huis ernl si>i\.-intr-nriiMienf s. — 1-a dépense (périale de ces lignes de choix serait de Irais cent trenCo-hnit itiilliuru l8î
IV. — De l'économie de temps ei d'orient ans remuerait du lysthmc if ■viabilité obtenu pur la combinaison du restai! réduit des chemins dt /« arec 1er bateaux à -vapeur.
Durée, du voyage d une rxtmmté à "Attire de In France, dans tes prineipiles dirCCIbns an tnuven de ce 'Vilenie, i"en suppo'.ml une Ire. grande vilrsse
et pas de perle de tenips. i" eu suppns.iit i liies.e plus modérée et
divers moments d'arrêt. — Du temps nécessaire alors, comparé à celui qu'exige aujourd'hui le voyage eu diligence. — Comparaison drj Irais de voyage. — Comparaison de ce mode de voyage avec relui que le pays possède aujourd'hui, sous les rapports ruuLli iu.'-i de 1 1 célérité et du prix de. place) ïoi
V. — De quelques aranlagei matériel! , administratif! cl politiques de ee
La vitesse de deplirruiciit ainsi t InVnnr serait vu I Li - a il lo .eu é-.irdatix riimmllast d< notre territoire.— Différence sons ce rapport entre la France et les f.iau-ÎJnis. — Différence entre la France et l'Angleterre sons le rapport de la richesse il soin relui de I avaneeinenl des autres voies de communication. — l.'.xériiliuii du té-i au lïdnil gèlerait liés peu le Trésor; elle n'exigerait i|iinn s pliènie , pendant dis ans. du budget det travaux publics. — De- l'i-.uiiuiuie de teinps i|iti eu rè-o!ictail ; de la valeur du temps ni France. — A vantées ailiiiini-lr-.li r s; peiTerliiinueuj. nl de la cnir.itisition. — Paris port .t.- nier. — Avantages politiques; lis li.uiir.s rrillis de la France se trouveraient recule.-., et eqi..-ujjut la pak de l'Europe s.trouverait alfertnic iii
TABLE DES MATIERES
CONCLUSION
Rouit».— ■ Lignes navigables. — Chemin! de fer. — Poils. — Travail* d'irrigaiion. — la dépense totale, à la charge du Trésor , serait de 1,17a million. — Duîl-on l'effrayer du chiffre de 1 ,iuo million» en douze ani ? — Politique du passé; politique de l'avenir. — Comment les djDntlii-s | .mu 11 1 se fonder aujourd'hui. — Du principe monarchique in France. — A quelle condition la monarchie peul l'assurer l'avenir. — Des droits politiques du
plus grand nomlire. — liste civile du peuple Intérêts du fisc. — Facilité
avec laquelle on trouve des milliard) pour la guerre ou pour satisfaire des pUUOtlS de parti. — Il fan! que désormais les ressource! prodiguées à des qutrellei de peuple à peuple ou de faction à faction soient appliquées à enrichir le pays, à affranchir les claises pauvres, et à garantir les classes aisées des plus grands dangers. — Comparaison de la dépense proposée pour le royaume de France , avec celle qu'a supportée une des républiques de la Confédération américaine 3ai
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ERRATA
Page ;3, ligne 16; au lieu Je ligne de Marseille, a la mer du Nord, lùtt ; ligne de Maneille à la mer du Nord.
Pape 11 1 l'gne H i au lieu de canal de Pari), à Bordeaux par l'ouest, liitt: canal de Suit i Bordeaux , par l'ouest.
Page 10S , ligne 4; au litude canal de Bretagne, Iiiti : canaux de Bretagne.
Page 1S9, avant-dernière ligne; eu lieu de obtenir a pour minimum , («ci; obtenir deux mèlrei pour minimum.
Page a; a g remplacer le premier paragraphe par ce qui tutti
En France , sur le chemin de fer de Saint- Ëtienne i Lyon , pour un trajet de 14 lieuei et demie, ou paie, selon let diverses place], j fr,, fi Dr., S fr. et 4 fr.; ce qui correspond à 48 cent, 3S cent., 34 cent, et 17 cent par lieue. Le phi grand nombre du loyagcun prend lea placée à 4 fr. En été, il y a det places particulières à 3 fr., ce qui représente 3: cent.; mais elles sont si incommode] que les Slcphanoii, malgré l'esprit d'économie dout ils sont possédés, les recherchent fort peu.
Page 3;4 , au bas de la page; au lieu de oVeorf- Stauiain . liiez : Broadilovntain. —
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