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ÉTUDES
CHAPITRE PREMIER
Question posée. — Deux systèmes diamétralement opposés sont en présence — ensemble des observations à fiiire pour prononcer entre eax.
Dans l'état actuel des faits , quel est pour notre pays le moyen d'obtenir, avec la moindre dépense possible , les meilleurs transports, les transports les plus économiques?
Étendre et compléter notre réseau de navigation,
Se borner à l'établissement des chemins de fer, Ou faire marcher de frôntia création des chemins de fer et l'extension des voies navigables ?
En d'autres termes, et pour emprunter les expressions mêmes du rapport de la commission parlementaire chargée de l'examen du projet de la navigation intérieure : >^
ce Quelle est l'importance relative des canaux « et des chemins de feir sous le rapport de l'utia lité publique ? »
Ont-iU des propriétés similaires ^ ont-ils une puissance égale pour effectuer le transport des grosses marchandises , en même quantité , avec une même économie ?
Possèdent-ils, au contraire, des facultés tout à fait distinctes qui assignent à chacun d'eux, dans l'œuvre des transports*întérieurs, un rôle spécial et nettement caractérisé, et font des uns l'annexe obligée, le complément, la condition de succès des autres (i)?
Dire l'importance de cette question, l'opportunité de son examen , l'utilité de sa prompte et bonne solution, n'est plus nécessaire aujour-
(1) M. rinspecleur divisionnaire des ponts et chausséeR, Brière de Mondétour, a défiDÎ cette opiDion, qu'il partage, par la comparaison suivante : n Chacune de ces voies de transport a des qualités et des a fonctions qui lui ^t propres, de même que la cavalerie et Tin fan- « terie dans une armée. » Mémoire sur les diverses communications qu'on peut établir entre Vitry et Gray, page 8.
L'exposé de motifs des crédits supplémentaires pour Tacbèvement des canaux résume, en la couvrant de son autorité , cette même opinion dans les termes suivants :
« La crainJte qu*on a manifestée de voir le canal nuire à la o prospérité du chemin de fer est sans fondement. L'expérience « est maintenant assez avancée [x>ur qu'on puisse se rendre un « compte exact de l'action réciproque des canaux et des chemins de « fer et de Tinfluence dilférente qu'ils doivent avoir sur le dévelop- « pement de la prospérité industrielle et agricole. Les chemins de « fer fournissent une locomotion plus coûteuse que celle des canaux, « et ils ont d'ailleurs une limite de puissance qui ne leur permet « pas de répandre avec profusion les oomlnistibles et les matières
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d'hni. Nos efforts pour la mettre à Tordre du jour n'ont pas été stériles. Plusieurs publications récentes 9 expression d^avis souvent contraires, quelquefois erronés, mais toujours défendus avec talent, témoignent de l'intérêt qu'elle ex«* cite partout : au sein des chambres comme au milieu des hommes spéciaux et du public.
Ces publications ont saisi l'opinion sans l'anracher à ses incertitudes. Entre des affirmations contraires qui toutes avaient la prétention de s'appuyer sur les faits, le choix était difficile. ^
Au premier aspect, on ne s'explique pas des divergences aussi fondamentales. Il semble que pour se fixer sur le mérite comparatif des che<i^ mins de fer et des canaux comme instrument économique de transport des marchandises, il
« pondéreuses que Vindustrie consomme par grandes masses , et qui « affectent de la manière la ptns grave la valear des objets fabriqués. € Or, ce qni importe à la prospérité des cbemins de fer, c'est raJix>a- « dance des produits manufacturés qui peuvent , à raison de leur c valeur propre, acquitter le prix de la vitesse; et cette ^odance^ •9 c'est au bas prix des voies navigables, c'est à la puissance presque « UUmiiée de leur tonnage qu'il iaut la demander. Il n'y a donc pas, « au point de vue d'avenir et d'uUlilé générale où l'État est placé, « d'antagonisme réel entre les cbemins de fer et les canaux. Ce n'est o pas la rivalité qu'il faut susciter entre eux, c'est un concours ram tionnel, fécond, établissant, d'après la différence de leurs facultés «propres, la part qui revient à chacun d'eux dans le travail coni- « mun. En un mot, le chemin de fer n'est pas Tennemi do canal y il « en est le complément. Le premier vit de la richesse publique, il m la propage ; mais c'est avant tout le canal qui la crée. Seul il peut, « en oêêurant le développetnent le plut large et le plue complet
• de la production^ fournir au chemin de fer V aliment le plue
• abondant et le plue profitable de ton trafic. » (Expoté deemO'ti/b du » avrU 1S4S, page 41.)
suffise de mettre en regard les tarifs le plus généralement appliqués sur chacune de ces voies dans les localités qu'elles desservent simultanément. Cette méthode de comparaison se présente instinctivement à l'esprit ; elle a laissé en France dans le jugement de la multitude, qui n'approfondit pas, une impression défavorable aux chemins de fer, et cependant elle n'est rien moins qu'exacte. En effet:
Voici un canal sur lequel le transport des marchandises de grand encombrement s'effectue au prix de 5 centimes par tonne et kilomètre.
Un chemin de fer voisin maintient à lo centimes son tarif de dernière classe.
L'avantage apparent en faveur de la navigation est donc de moitié.
Mais avec cette perception de 5 centimes , l'entrepreneur du canal est en déficit constant de 2 centimes par tonne, tandis qu avec la perception de lo centimes, l'entrepreneur du chemin de fer réalise un bénéfice net de 5 centimes.
Avantage réel du chemin de fer sur le canal : a centimes. Ainsi l'infériorité apparente du chemin de fer se change en une supériorité effective incontestable.
Or, l'hypothèse que nous faisons ici d'un entrepreneur de canal percevant des taxes inférieures à ses simples frais n'a rien de spéculatif.
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ni d'imaginaire. Les comptes financiers du plus grand nombre des canaux de 1 8a 1-22 sont là pour en donner la preuve.
L'existence des compagnies de railway qui , avec une perception de 10 centimes, réalisent un bénéfice net de 5 centimes et plus , n'est pas moins incontestable : témoin les actionnaires des chemins d'Orléans , de Rouen , et en général de toutes les lignes un peu importantes.
Dans le parallèle à établir entre les canaux et les chemins de fer ^ la considération des résuU tais financiers de chacune des entreprises doit donc toujours marcher de front ai^ec le rappro^ chement des tarifs.
A égalité de tarif, l'instrument le plus écononfique est celui qui laisse les plus grands bénéfices, puisque c'est celui qui , sans occasionner aucun sacrifice, sans cesser de couvrir ses frais de mise en œuvre, peut se prêter aux plus grandes réductions de prix. '
A égalité de bénéfice, ce sera la différence des tarifs qui fera la base des comparaisons , et qui décidera de la supériorité relative du canal ou du railway.
Le tarif ou prix commercial du transport,
Le revenu brut,
Le bénéfice net,
Voilà donc les trois éléments essentiels à connaître dans le parallèle que nous allons essayer.
Le prix commercial du transport y car il donne la mesure de l'épargne d'argent offerte au public par chaque voie de communication.
Le res^enu brut , car il précise le tonnage des marchandises qui profitent de cette épargne.
Le bénéfice (let^ car il indique l'étendue des réductions de tarif encore possibles ; il apprend dans quelle mesure les voies de communication également tarifées contribuent au développement de la fortune publique.
Reste à s'entendre bien exactement sur ce que nous appelons prix commercial du transporty sur la manière de comparer les bénéfices nets de deux entreprises.
Le prix commercial du transport est le total des sommes que dépense un expéditeur pour faire parvenir une tonne de marchandises du point qu'elle occupe au lieu qu'elle a pour destination.
Sur les chemins de fer, l'exacte détermination de ce prix ne peut donner lieu à aucune méprise. Le tarif qui réunit sous un seul chiffre la rémunération de toutes les dépenses, de tous les services rendus, est officiellement annoncé par des actes publics ; il est soumis à rhomologation de l'administration. La compagnie est obligée d'effectuer, contre son paiement, et sans y
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rien ajouter, le transport de toutes les marchandises qui lui sont confiées.
Il n'en est pas de même sur les canaux. La connaissance des prix courants ne peut s'obtenir qu en s'adressant aux agents spéciaux des transports. Leur détermination prête à l'équivoque quand on s'en tient à un examen superfiiciel, et donne naissance à des évaluations trop faibles, parce qu'elles sont incomplètes j parce qu'elles laissent à l'écart un ou plusieurs des éléments constitutifs* du chiffre total de la dépense.
Les canaux en effet ne sont pas , comme les chemins de fer, le monopole d'une compagnie chargée de leur construction et qui les exploite. Exécutés pour la plupart aux frais du gouvernement y ils ont été livrés à la libre concurrence des entrepreneurs de transports. Leur travail s'est alors partagé entre trois sortes d'agents distincts, rémunérés séparément.
Le gouvernement ou les concessionnaires, ses délégués, qui fournissent la voie, pourvoient à son entretien et trouvent dans la perception d'une taxe de navigation , ou droit de passage , un dédommagement plus ou moins insuffisant de leurs dépenses de première mise de fonds et . de gestion annuelle.
Les mariniers qui remplissent sur eau la fonction dès rouliers sur voie de terre , qui sont les producteurs, les fabricants du transport}
Les commissionnaires , ou facteurs 9 qui sont les commerçants y les détaillants de l'industrie des transports , qui mettent cette industrie à la portée du public : d'une part, en réunissant pour les voituriers de terre ou d'eau une clientèle régulière , en opérant à l'avance la cueillette de la marchandise, de manière à avoir des chargements tout prêts et éviter les pertes de temps; d'autre part , en s'assurant un nombre de voituriers assez grand pour satisfaire à toutes les demandes d'expédition qui sont faites par le public à tous les instants de l'année, sur toutes les directions , pour les effectuer dans les délais consacrés par l'usage.
Jlies commissionnaires sont donc, dans l'industrie des transports, de véritables entrepreneurs. Us garantissent au voiturier ou batelier le paiement de ses labeurs et le remboursement de ses déboursés ; ils garantissent au public l'arrivée à destination, et dans les limites de temps convenues, de la marchandise confiée au voiturier, prenant ainsi à leur charge, vis-à-vis des uns: les frais de cueillette des colis — d'emmagasinage , de comptabilité, de rédaction, de récolement et de recouvrement des lettres de voiture — de consignation et de réexpédition des marchandises— enfin les risques de non-valeurs et de firais judiciaires qui peuvent en résulter; vis-à-vis des autres : les frais de surveillance en route par
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les correspondants — les frais d'assurance contre les avaries , les soustractions y les coulages , les pertes, depuis le moment de la livraison des colis au magasin de l'expéditeur jusqu'au moment de la remise au destinataire— les risques des retards en route qui entraînent la retenue du tiers du prix spécifié par la lettre.de voiture.
Voilà trois fonctions bien distinctes et toutes trois également essentielles. Elles sont comprises dans le tarif des chemins de fer. Le prix de transport par eau , qu'on oppose à ce tarif , doit également les englober.
C'est pourtant ce qu'on a souvent négligé de faire. On a comparé la partie au tout, rapproché le tarif des chemins de fer d'un prix de fret qui laissait en dehors la fonction du commissionnaire.
Or, la fonction du commissionnaire est tout aussi indispensable que celle du voiturier. Sans doute on peut la sauter à pieds joints, c'est-àdire faire soi-même ses camionnages et traiter directement avec les bateliers ; mais pour cela évite-t-on les frais que l'on paierait au commissionnaire? Obtient-on des camionnages gratuits? Ne court-on pas tous les risques des coulages , soustractions , avaries , retards en route , car les bateliers, plus encore que les rouliers, sont gens qui ne présentent ni garantie morale , ni garantie matérielle? Autant vaudrait faire abstrac-
tien des frais de halage, par cette raison que le négociant expéditeur peut acquérir des chevaux et les employer à la remorque des barques. Il reste donc bien entendu que :
Dans les prix mis en parallèle ^ on aura soin de faire entrer tous les frais accessoires qui se rattachent essentiellement à t exercice de Vin^ dustrie des transports.
La méthode à suivre , pour rendre compara* blés les bénéfices résultant de la perception des tarifs y n'est pas moins importante à bien définir.
Faut-il^ à l'exemple de quelques auteurs, baser un parallèle sur les dividendes distribués aux actionnaires , sans se préoccuper des circonstances qui ont pu les modifier, circonstances telles que celles-ci :
I® Les subventions en nature ou en argent ;
2^ Les pertes ou les paiements d'intérêt pendant la durée des travaux ;
3^ Les remboursements d'emprunts effectués pour compléter le capital nécessaire à l' entreprise ;
4** L'époque à laquelle les travaux ont été faits ;
5® Leur proximité plus ou moins grande de la capitale qui modifie les conditions d^ exécution, le prix des terrains , le taux des salaires , etc.
Non, sans doute : il faut tenir compte de toutes ces circonstances.
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Il faut rapporter les revenus nets actuels^ non pas au capital incomplet , au prorata duquel se répartissent les dividendes^ mais à la dépense qu! exigerait aujourd'hui F exécution des mêmes travaux.
En comparant les canaux aux chemins de fer, nous ne poursuivons pas , en efFet , xm but statistique, nous voulons déterminer pour l'avenir; et lorsqu'une voie de communication économique étant reconnue nécessaire, l'alternative s'offrira d'ouvrir une voie de fer ou une voie d^eau, laquelle des deux méritera la préférence?
Nous devons donc nous demander, non pas ce qu'ont coûté les canaux lorsque , dans un autre siècle, la main-d'œuvre s'obtenait à vil prix , les terrains et les matériaux étaient sans valeur, mais ce qu'ils coûteraient avec les éléments actuels de travail. C'est à leur prix d'exécution ainsi modifié que nous appliquerons les revenus nets aujourd'hui réalisés.
Cette méthode est inattaquable ; elle a cependant été critiquée. On aurait voulu que nous acceptassions pour prix de construction des canaux les moyennes de i25,ooo et de i5o,ooo fr. par kilomètre, qui ressortaient des travaux anciennement exécutés, et qui ne comprenaient pas l'intérêt des sommes dépensées en cours d^exécution , pendant que dans le prix des che-
mins de fer ces intérêts se trouvaient englobés.
Parce que nous avions évité cette méprise , on nous accusait de contradiction avec nos précédents écrits^ dans lesquels se trouvaient consignées ces moyennes.
C'étaient des ingénieurs qui soutenaient cette opinion, et prétendaient maintenir l'évaluation de 1^5,000 fr. On leur offrait l'occasion de la justifier, on leur confiait l'exécution d'un canal avec un crédit qui faisait, disent les devis , une large part à l'imprévu, un crédit ressortant à une moyenne de i4o,ooo fr. par kilomètre; mais, le crédit une fois épuisé, l'œuvre était à peine ébauchée , et l'on en venait bientôt à avouer une dépense finale probable de a35,ooo fr. , non compris les pertes d'intérêt pendant la durée des travaux. Ces pertes d'intérêt , payées par le contribuable , ne sauraient être négligées; elles élèveront à 276,000 fr. la moyenne ci-dessus; puis, aux 276,000 fr. , s'ajouteront les frais de parachèvement et d'étanchement que l'on voit figurer dans les budgets ordinaires sous le titre de dépenses de grosses réparations.
Nous tenons cette moyenne de aSo à 3oo,ooo francs par kilomètre pour inévitable à l'avenir dans la construction des canaux , et nous en appelons, pour la justifier, à tous les hommes attachés aux grands travaux de navigation inté-
DES FAITS. t3
rieure. Nous Tadopterons donc dans Ce travail, tout comme , en raisonnant sur les chemins de fer , nous répudierons les moyennes données par Tregold dans son Traité pratique de la construc^ tion des railwajrs. Tregold établit qu'en 1822, le prix de construction ^es railways , acquisition de terrain , travaux d'art et pose d'une double voie, ressortait moyennement à 78,000 fr. par kilomètre (i). Tel était, en effets le chiffre de la dépense au temps où les canaux coûtaient 1 2 5 et 1 5o,ooo fr. ; mais encore une fois nous ne faisons pas de l'histoire, et, conséquents avec notre manière d'opérer sur les canaux, nous appliquerons aux chemins de fer les moyennes de 375 à 3^5,000 fr. par kilomètre qui résultent des travaux le plus récemment exécutés.
Tel est notre point de départ. Nous l'avons longuement développé pour Fintelligence des chapitres qui vont suivre. Revenons maintenant au fond même de la question.
Deux systèmes diamétralement opposés sont en présence. Pour prononcer entre eux, le moyen le plus sûr est d'interroger l'expérience et l'opinion des hommes qu'une pratique des choses, suffisamment variée et prolongée , a mis en état d'exprimer un avis motivé. Plus que jamais l'esprit d'entreprise est aujourd'hui tourné vers les
(1) TroiU pra(i9tM, chapitre 8, page 905.
travaux publics. Si donc les canaux ont des propriétés toutes spéciales qui leur assignent, même auprès des chemins de fer , une fonction utile , indispensable , si leur puissance de bon marché les met à Tabri de toute atteinte j nous devrons voir, dans les pays où les spéculations sur les voies d'eau ont été grandement profitables , ont donné d'énormes revenus , l'œuvre des canaux continuée simultanément avec celle des chemins de fer. Nous devrons trouver entre les compagnies de canaux et les compagnies de chemins de fer juxtaposés, bon accord, identité d'intérêts, puisque l'accroissement des revenus , ou tout au moins de la circulation sur l'une des voies sera le signe certain d'un accroissement analogue sur l'autre.
Que si au contraire les chemins de fer sont pour le transport des marchandises des instruments complets , s ils sont en mesure , quand on les place dans les mêmes conditions, de rendre les mêmes services que les canaux , s'ils ont une puissance suffisante pour enlever aux voies d'eau juxtaposées une notable partie de leur clientèle, nous trouverons les compagnies de canaux et de batellerie fort inquiétées par l'exécution des railways , et réunissant tous leurs efforts pour r entraver. Nous verrons la prospérité des canaux et la prospérité des chemins de fer accolés marcher en sens précisément inverse, l'une d'elles
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se développant de tout ce que l'autre déchoit; nous rencontrerons ces entreprises dans un état de lutte incessante, les projets de canaux partout abandonnés^ les projets de chemins de fer se multipliant à l'infini, enfin nous aurons l'explication toute naturelle de la préférence que donnent les promoteurs des chemins de fer aux directions dans lesquelles existent depuis longtemps des canaux. Ils trouvent là une clientèle toute développée, un lit tout préparé, qu'un léger effort doit mettre en leur possession.
CHAPITRE IL
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L'Angleterre est le pays qui se prête le mieux à une obserTation impartiale. — En Angleterre on Tait des chemins de fer par centaines; on a complètement atiandonné les projets de canaux. — Les compagnies de canaux et les compagnies de railways sont dans un état d'hostilité permanent. — Les titres des canaux en concurrence avec les chemins de fer n*ont pas cessé de diminuer de valeur pendant que les actions de railways éprouvaient une graduelle amélioration. — Les revenus bruts , les produits nets ont suivi la même marche. — Canaux utilisés pour rétablissement des chemins de fer. — Réponse à quelques objections. — Si quelques canaux anglais donnent encore de beaux dividendes , c'est parce que leur capital, originairement très-ikible, est partiellement amorti. — Conclusion.
Quand on veut étudier sérieusement et sincèrement les résultats de la juxtaposition des canaux et des railways, c'est au sein du Royaume-Uni qu'il faut diriger ses recherches. Ce pays, berceau des chemins de fer, et depuis longtemps sillonné de canaux, est le seul où Ton puisse suivre, pendant une succession de plusieurs années, Faction réciproque des voies perfectionnées en concurrence. Partout ailleurs les chemins de fer trop nouveaux et trop incomplets n'ont pu manifester toutes leurs facultés; les faits trop récents n'ont pas encore reçu du temps une suffisante sanction. L'Angleterre se recommande , d'ailleurs , par des titres tout particuliers à cet examen. Dans ce
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pays, en effet, la constitution des compagnies de canaux ne diffère pas comme chez nous de la constitution des compagnies de chemin de fer. En France , et à une exception près , les compagnies de canaux se bornent au rôle de péagistes; le plus souvent, en Angleterre, elles agissent à la fois comme propriétaires de la voie d'eau et comme commissionnaire-entrepreneurs de transport (i); leur fonction est donc identique à celle des compagnies de railways. La navigation des canaux anglais n est pas entravée parle mauvais état des fleuves et rivières qui lui servent d^aboutissant, par la longueur des chômages, des temps d'arrêt résultant des sécheresses prolongées ou des glaces , puisque , secondées par l'égalité et l'humidité générale du climat, les com« pagnies ont pu s'afiranchir entièrement de ces entraves au moyen de vastes réservoirs, de pompes à vapeur, etc. (a). Autre observation
(1) Les actes originaires de concession avaient presque tous résenré aux compagnies de canaux le' droit de se constituer en entreprises de transport. Un acte du parlement rendu Tannée dernière a étendu cette disposition à toutes les compagnies de canaux indistinctement. An Aettoenable Canal Companies te hecome carriers of goodt upon their Canals.
(S) Sur les canaux du nord de TÉcosse, qui semblent plus exposés que tous les autres à la rigueur des hivers , les chômages par suite des glaces sont à peine de quelques jours. L'enquête faite à Toccasion du railway de Glasgow à Edimbourg constate que dans Thiver de 1837 y cité en Ecosse comme un des plus froids qu'il y ait eu depuis longtemps, les glaces n'arrêtèrent pas les bateaux plus de dix à douze jours. Cette excellente condition des voies d'eau mérite d'être notée, car elle donne encore plus de portée au succès des chemins de fer en lutte avec de si redoutables adversaires.
essentielle : £n Angleterre , les canaux ont été , pour leurs entrepreneurs , des opérations extrêmement fructueuses, plus fructueuses encore que les chemins de fer, ce qui leur donne , pour attirer les capitaux, un attrait pour le moins égal , sinon supérieur , à celui de ces derniers. Enfin, FAngleterre est le seul pays où le gouvernement n'intervienne à aucun titre dans les questions de travaux publics. Les compagnies ont donc joui d'une complète liberté d'fK^tion ; elles ont pu, à leur gré, porter leurs capitaux sur celui des intermédiaires de transport qui leur semblait devoir être préféré; elles en ont fixé le tracé à leur guise , exécuté ou abandonné les travaux suivant que l'opération continuait ou cessait de leur sourire. Aucune disposition n*a été insérée dans les bills pour prévenir les luttes ou les coalitions de tarifs , aucune limite de temps n'a été assignée pour les relèvements de prix. Laissez faire , laissez passer , telle était la vieille devise du gouvernement anglais. Il y est resté fidèle- Pas de faveurs exceptionnelles , pas de subventions ; indépendance pour chacun , égalité pour tous.
Or, qu'observe-t-on en Angleterre?
Quand on consulte les documents parlementaires, on y apprend qu il n'a pas été ouvert dans ce pays un seul canal important depuis quinze
années (i), pendant que les demandes en concession, et mieux encore les constructions de railway, deviennent de jour en jour plus nom* breuses. Après les essais sur une large échelle qui avaient été faits en 1835, i836, 1837, — on avait décrété, dans ces trois années, quarante lignes à grand trafic, ayant une longueur de a,56o kilomètres , — un temps d'arrêt s^ était fait sentir. On attendait prudemment que Texpérience eût définitivement prononcé , et c'est ainsi que , dans le cours des années ]838, i83g, i84o et 1841 9 les nouvelles lignes décrétées n'avaient pas un développement de aoo kilomètres : 1842 vit poindre le retour à la confiance; la grande question , si souvent agitée dans les journaux — ^m Railways pay — était enfin résolue par des résultats certains : les compagnies recommencèrent à se former et s'accrurent en nombre jusqu'à ce moment, où elles sont si multipliées, que , pour pouvoir les entendre toutes , le parlement a dû réformer son ancien mode de procédure et d'instruction. On a concédé, en i844> vingt-six chemins de fer, ayant une longueur de 1,845 kilomètres; en i845, cent deux chemins
(1) Sur i06 biils , reiatiiSs à la navigation , on en compte à peine 4. qui aient trait à des entreprises nouvelles; encore ces canaux réunis n*ont-ils pas une longueur de 3 myriamètres. Ce ne sont d'ailleurs que des compléments de voies existantes, comme la Jonction des canaux de Warwick à Birmingham, et de Birmingham, ou des petits embranchements, comme celui de Nottingham à West- Croft.
de fer, ayant une longueur de 4)400 kilomètres; c'est le quart à peine du développement des chemins aujourd'hui demandés.
Au milieu de ces phases, de ces alternatives diverses des chemins de fer, alternatives inévitables dans une matière nouvelle , et qui exige de si grands capitaux, que faisaient les compagnies de canaux?
Les compagnies nouvelles? — J'ai dit qu'il ne . s'en formait pas, ni pour doubler les chemins de fer tracés le long de cours d'eau que la main de rhomme n'avait pas encore rendus navigables , tels que les railways de Londres à Brighton, de Londres à Southampton (entre Basingtoke et Winchester),, de Londres à Chelmesford, de Londres à Cambridge, de York à Darlington, de Newcastle à Carlisle, de Carlisle à Glasgow; ni pour ouvrir des communications à l'écart des chemins de fer concédés. Bien plus, les associations qui s'étaient constituées, et qui avaient obtenu des bills en 18^4 et iSi5 pour joindre à la Manche, par l'intermédiaire du fleuve le Stour, le réseau de navigation de l'Ouest ; pour réunir Taunton à Tiverton dans le pays de Galles ; pour couper par un canal iparitime dirigé de Stolford sur Axminster, la presqu'île que forment les comtés «de Cornwall et de De von, et éviter aux navires se rendant de Bristol à Londres un circuit de plusieurs centaines de kilomètres , s'é-
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taient dissoutes et n'ont jamais essayé de se reformer.
Les compagnies propriétaires de canaux en exploitation?— Bien loin de prêter aux compagnies de chemins de fer en instance devant le parlement un cordial appui, elles ont fait et font encore k l'adoption des railways une résistance désespérée. Elles n'ont d'ailleurs soumissionné aucune ligne nouvelle, pendant qu'à cette heure il n'est pas de compagnie de chemin de fer en exploitation qui ne sollicite la concession d'un ou de plusieurs nouveaux railways, et qui ne donne ainsi la preuve de sa confiance en l'avenir de ces entreprises ( i ).
Si nous interrogeons les cours des valeurs industrielles aux Bourses de Londres et de Liverpool, nous observons des résultats non moins instructifs.
Avant l'apparition des chemins de fer sur le marché, les actions de canaux augmentaient de valeur chaque année. Elles progressaient sous l'influence d'une double cause : l'accroissement annuel des revenus et l'amortissement successif des emprunts considérables des entreprises qu'elles représentaient. Elles étaient ainsi arrivées à des cours qui tiennent du merveilleux.
(1) Voyez l«6 Notes et Pièces justificatives, n* 1.
22 CAIfAUX ET CHEMINS DE FER
Tel titre sur lequel on n'avait versé que 70 livres sterling se vendait i,a5o livres sterling (i).
On commença à s'occuper de chemins de fer dans le public , l'attention avait été attirée par la construction des premières machines locomotives , et quelques ingénieurs osés ne craignirent pas d'annoncer leur futur succès dont ils étaient cependant bien loin de soupçonner l'étendue, puisque le plus considérable et le plus avancé d'entre eux, M. N. Wood, traitait de visionnaires ceux qui espéraient atteindre des vitesses de vingt à trente kilomètres par heure.
Les compagnies de canaux prirent de l'inquiétude; elles se hâtèrent d'améliorer leurs services et de modérer leurs prix pour prévenir toute plainte du public; les revenus en furent un instant diminués, mais les actions n'éprouvèrent pas de dépression permanente considérable , jusqu'au moment où fut ouvert le railway de Liverpool à Manchester. Alors commença pour les titres des canaux parallèles aux chemins de fer une série d'oscillations plus ou moins rapides , plus ou moins fortes, suivant que l'aptitude des railwaysy aux transports de marchandises , était plus ou moins contestable, plus ou moins démontrée par l'expérience, mais qui s'est toujours
(1) Telles étaient les actions du canal de Mersey et d'Yrwell en 1834; il est vrai qu'il n'y en avait que 39 pour une ligne navigable de 6i kilomètres. {Leller to /. Sandars , Liverpool, 6 octobre 1834, page 81.)
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finalement résolue par des baisses considérables, par des baisses qui persistent et continuent en ce moment y lorsque l'industrie et la production britannique sont revenues à leur âge d'or. Les actions du canal de Mersey et d'YrwelI , parallèle au railway de Liverpool à Manchester, qui valaient i,a5o livres sterling en i8a4> lorsque les versements effectués ne se montaient qu'à 70 liv. sterl. , sont tombées au-dessous de 5oo liv. sterl., maintenant qu'on a versé i do liv. sterl. Les actions du canal de Coventry, parallèle au railway de Birmingham , cotées i ,aoo liv. sterl. (i) à la même époque, ne trouvent plus acheteur au cours de Sao liv. sterl. Celles des canaux de Rochedale et d'Asthon, parallèles au chemin de fer de Manchester à Leeds , autrefois cotées 1 5o et î36 liv. sterl., se négociaient à 58 et 80 liv. sterl. en 1843; à 55 et 7a liv. sterl. en i845. Celles du canal de Macclesfield , parallèle au chemin de Manchester à Birmingham, valaient 58 liv. sterl. en i836; elles se traitent aujourd'hui à i5 liv. sterl. Enfin , prise dans son ensemble , la propriété des canaux parallèles aux chemins de fer a perdu plus de la moitié de sa valeur depuis que ces derniers sont achevés.
(t) Voir le cours des actions de cananx, ayant* et depuis la concnrrenoe des chemins de fer, aux Pièces justificatives tableau n<> U. La plupart des compagnies ici nommées s'étant fusionnées à la fin de 1S4& avec des compagnies dj» chemins de fer, les cours de la Bourse perdent, à partir de cette époque, leur signification.
Pendant que les actions des canaux diminuaient sans cesse, diminuaient toujours , que faisaient les actions des chemins de fer juxtapoposés aux voies navigables? Elles s'amélioraient d'une manière constante, et leur amélioration coïncidait précisément avec la dépression des titres de canaux, si bien que l'une semblait être la contre-partie, le contre-coup de l'autre. Cette règle est générale , et la baisse qu ont éprouvée les actions de quelques chemins de fer, en 1 844} ne saurait l'infirmer. Quelles sont, en effet , les compagnies de railways dont les actions ont baissé? Celle de South-Western, inquiétée par la concession d'un chemin direct de Londres à Portsmouth , n\û par la propulsion atmosphérique. Celles de Londres à Birmingham et de Grand- Junction , menacées toutes deux par la formation d'une compagnie de chemin de fer rivale — la compagnie du railway direct de Londres à York — qui leur enlèverait tout le mouvement commercial des comtés du sud avec les comtés du nord de T Angleterre et avec l'Ecosse.
Si, pour compléter cet examen, nous étudions l'état moral des compagnies de canaux et des compagnies de chemins de fer, si nous recueillons leurs aveux, si nous tenons compte de leurs craintes ou de leurs espérances , nous trouvons
chez les unes et chez les autres les dispositions les plus contraires.
Les compagnies de chemins de fer sont pleines de confiance en l'avenir ; elles affichent hautement la prétention d'absorber petit à petit tout le mouvement de marchandises qui s'effectue dans leur direction, c'est-à-dire d'en déposséder les canaux contigus. a Une impression erronée « avait fait croire que les dépenses d'exploita- « tion sur les chemins de fer étaient beaucoup ff plus grandes qu'elles ne le sont en effet. Il est or bien certain aujourd'hui que les frais de transa port par chemins de fer sont bien inférieurs « {considerabljr less) aux frais d'entretien et de a halage des canaux , » dit , en 1 843 , à ses actionnaires assemblés , le directeur du rail-way de Manchester à Leeds ; et ce qui montre que ce ne sont pas là de vaines paroles , c'est que l'année suivante la même compagnie, sollicitant la concession de plusieurs branches et prolongements ayant ensemble 76 kilomètres de longueur, propose un tarif maximum bien au-dessous de celui qui lui avait été primitivement accordé (i).
(1) Voici quel est ce nouyeau maximum : Charbons, sel, chaux, etc., 1 denier par tonne anglaise (1015 kil.) et par mille, péage et traction compris, c'est par tonne française
A un kilomètre 6 centimes.
Coton, cbanvre, laine, métaux, etc. 12 centimes.
Produits Êibriqnés 18 centimes.
Jbifiporr (ie« <fi«p«cr«i»r< dM c/Umitw defvr,» février 1845.
a En ce moment, disait, le i4 février i845, à a rassemblée générale des actionnaires du chemin « de fer de Londres à Birmingham, le président t€ du conseil d'administration, nous nous prépaa rons à introduire dans notre service des martf chandises des réductions de prix considéra- <x blés. Déjà nous avons fait savoir au public que « nous porterions dorénavant les houilles au « tarif d'un penny par tonne et par mille (6 cen- « times par 1,000 kilogrammes à un kilomètre), cr et nous avons annoncé aux maîtres de forges et que nous recevrions leurs fers au prix de trois « demi-pences (9 centimes par tonne et par « kilom.). Dans les autres parties de notre tarif, « nous avons apporté de très-fortes diminutions, « et cependant nous nous préparons à mettre a en vigueur des réductions plus considérables « encore... Prévoyant qu'il en résultera un grand <r accroissement dans le mouvement des mar- <r chandises sur notre ligne, nous avons dû son- « ger à nous mettre en mesure de pouvoir « y suffire. » Suivent des détails sur le développement donné aux gares et au matériel , sur la jonction du railway avec la Mersey pour les besoins du mouvement des houilles et du fer, etc.
Le 7 août suivant , le conseil de direction , après avoir constaté le succès de ses premières réductions de tarif, succès caractérisé par un accroissement considérable de circulation et de
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recette, ajoutait: « Fidèle à ses vues sur ce su- « jet, YOtre conseil de direction a fait le mois « dernier une nouvelle et importante réduction « dans le tarif des marchandises, réduction qui a a déjà eu pour effet de grossir le chiffre de « leur tonnage sans amoindrir celui des recettes.» Le I a février , nouveUe assemblée générale , nouvel avis d'une réduction du tarif des marchandises amenée par le succès de toutes les précédentes réductions : « Vous savez , dit le cf président aux actionnaires, que depuis le com- <r mencement de 1846 , époque de notre fusion « avec les compagnies de Grand Junction et de « Birmingham à Manchester, nous avons fait, «dans le tarif des voyageurs, une réduction a importante. Sur les marchandises la réduction flc a été plus radicale encore; nous sommes occu- « pés, ajoute le rapport, à rechercher les moyens « les plus efficaces de porter les voyageurs et a les marchandises aux prix les plus bas, conci- « liables avec la rémunération de votre capital. « Il serait prématuré d'entrer dans les détails de c cette organisation nouvelle ; mais vos direc- « teurs peuvent cependant vous annoncer qu'en « vue des accroissements de circulation qu'ils « en attendent, ils ont résolu : d'agrandir les sta- « tions d'Euston-Square et de Camden-Town ; « d'établir une station plus centrale à Birmin- « gham; de construire sur divers points de la
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« ligne des stations spéciales pour le débarque- « ment des houilles et d'agrandir leurs locaux « affectés au mouvement des marchandises ; enu fin d'accroître considérablement le matériel c de la compagnie. »
Le rapport du comité de direction de la compagnie du chemin de Birmingham à Manchester, fusionnée à cette heure avec la compagnie du railway de Londres à Birmingham, précise rétendue des réductions qui ont suivi la fusion des compagnies et le chiffre des accroissements de circulation qui en sont résultés, «c Par suite « de la fusion qui lie leurs intérêts, les compaa gnies unies ont pu faire jouir le public de a réductions de prix extraordinaires. Il s'en est « suivi un accroissement de circulation de 7 1 ,000 « tonnes qui ont en grande partie fait le trajet « entier. Cet excédant de trafic a été porté, « moyennant un prix un peu supérieur, à un <K demi-penny par tonne et par mille. (Trois « CENTIMES par tonne et kilomètre) (i). »
Enfin , les directeurs du chemin de Birmingham à Gloucester dans leur rapport du !i4 août 1 844 font la déclaration suivante : « Chaa que jour l'expérience tend à nous confirmer « dans cette conviction, que les chemins de fer,
(1) Hwapath rattway journal, page 35S, ISM. DUcoara du président du conseil d^administration du cbendD de fer de Birmingham à tfancfaesler.
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« bien administrés, sont en mesure d'offrir au ff public une meilleure satisfaction de ses beet soins et des prix plus réduits , et conséquem- <x ment qu'ils dépassent de bien loin tous les « auti'es moyens de transport des marchandises « aussi bien que des voyageurs. »
Ainsi parlent les compagnies de chemins de fer; écoutons maintenant les compagnies de canaux : .
« Le sujet qui nous préoccupe par-dessus tout c en ce moment est Texécution projetée d'un « chemin de fer mené parallèlement à notre <x canal :
a Considérant les résultats qu'a eus en Anglece terre rétablissement de canaux parallèles aux «( chemins de fer, et la grande réduction de cirer culation (jhe great loss of traffic) qui s'en est « suivie pour les canaux ainsi placés ; prévoyant « de plus que les mêmes résultats ressortiront « pour nous de la reproduction des mêmes cir- « constances , nous ne pouvons envisager le a danger qui nous menace sans une profonde « anxiété {wiihout considérable anxiety) (j). » Voici venir maintenant les directeurs des canaux de Birmingham à Liverpool et d'Ellesmere à Chester. <c Après avoir considéré attentive- « ment les projets des chemins de fer aujour-
(1) JRappoft (Ut cKr0cfeur« <l« la cofnfNiffiHe <it« Crrami ^anoX^ t» février I8U.
a d'hui en instance devant le parlement et (c apprécié leur influence sur nos canaux d'àa près les effets déjà ressentis à la suite de ce l'exécution du railway de Grand-Junction , « nous sommes arrivés à cette conclusion que, « pour sauver notre propriété , il fallait la con- « vertir en chemin de fer (i), et nous avons en « conséquence chargé votre ingénieur de dresa ser les plans et devis qui vont être mis sous « vos yeux. »
Puis la compagnie du canal de Londres à Bristol (Kennet and jdsfon canal) : « L'assemblée générale (a) est d'avis :
(Cl'' Que la conversion du canal de Kennet et a Âvon en chemin de fer est une mesure indis- « pensable à la sauvegarde des intérêts de la (c compagnie;
(c i"" Qu'une demande au parlement devra (C être adressée au commencement de la session a prochaine pour obtenir l'autorisation d'effeca tuer cette transformation. »
Je pourrais pousser plus loin ces citations et enregistrer les aveux des directeurs des nombreuses compagnies de canaux qui ont voulu transformer leur propriété en chemins de fer ;
(t) L*a98emblée générale des actionnaires a confirmé cette décision et la nouvelle compagnie s'est constituée sous le nom de Skropshire union Canal and Railway,
(8) Assemblée générale tenue à Reading le «6 août 1845. (Voir aux Notas et Pièces justificatives.)
je pourrais aussi reproduire l'analyse des opérations des comités chargés de F examen des nouveaux bills, mais ce serait, je pense, inutile. Les déclarations ci*dessus ont une suffisante autorité.
Ainsi j et pour résumer ce qui précède , les entreprises de canaux ont donné des bénéfices considérables; et cependant on ne projette pas, on n'exécute pas de nouveaux canaux , depuis qu'il est question de chemins de fer , alors qu'en ce moment on projette, on exécute des chemins de fer par centaines. Partout* où un chemin de fer se trouve juxtaposé à un canal , les actions du canal, qui jusqu'alors avaient constamment augmenté de valeur, commencent à rétrograder et suivent une progression décroissante continue , dont le dernier terme n'est pas encore connu , pendant que les actions de chemins de fer éprouvent une graduelle amélioration. Enfin, les compagnies de canaux , bien loin de la seconder ou de l'appeler de leurs vœux , repoussent énergiquement l'exécution de chemins de fer parallèles à leurs lignes ; elles considèrent ce parallélisme comme fatal à leurs intérêts, alors que les chemins de fer semblent le rechercher , et se portent forts de dépouiller les canaux.
En présence de faits aussi nombreux, aussi concordants, il n y a pas deux conclusions possi-
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bles :'ou il faut admettre que les administrateui*s des compagnies anglaises de chemins de fer ont totalement perdu la raison , — qu'ils font aux canaux une guerre ruineuse pour leurs intérêts , une guerre insensée , au terme de laquelle ils trouveront une ruine certaine , — qu'ils appliquent aux marchandises y et pour le seul besoin de la lutte, des tarifs inférieurs à leurs frais, si bien que leurs bénéfices diminuent à mesure que croît le tonnage de leur circulation ; ou bien il faut reconnaître que les chemins de fer ont , pour le transport des marchandises , une puis* sance égale à celle des canaux. Il faut proclamer qu'entre ces deux moyens de transports , il n'y a pas dUntérét commun, de conciliation possible autrement que par voie de compromis , de coU'lition. Il faut conclure enfin que ce n'est pas la loi du concours y mais ceUe de V antagonisme qui régit leurs rapports mutuels.
Qu'on veuille bien envisager la situation des deux adversaires ; car ce n'est pas, dans la question que je discute, un élément de petite valeur. Les canaux entrent en campagne avec des dividendes considérables, 3o, 4o, et même 1 10 p. 0/0 ; ils trouvent pour auxiliaires les habitudes créées depuis un demi-siècle : les usines qui se sont groupées le long de leurs rives , associées à leur fortune et en quelque sorte incorporées à leur propriété; les commissionnaires de roulage, dé-
testeurs d'un matériel complet de bateaux , de chevaux, de magasins d'embarquement (i), leur connaissance approfondie de toutes les places de commerce. Ayant eu cinquante ans pour se développer, pour se compléter, ils sont reliés à un réseau de navigation qui baigne toutes les métropoles industrielles de l'Angleterre, qui pénètre au milieu des magasins des fabriques, qui mène les bateaux au sein des galeries houillères, et jusque sous le ciseau du mineur. Les chemins de fer sont des nouveau-venus ; les mieux partagés d'entre eux ne donnent à leur début que 6 à 8 pour I oo ; ils ne relient qu'un nombre limité de villes , et sid)issent de distance en distance des solution^ de continuité ; ils sont , dans tous les cas, éloignés des usines; le besoin d'éviter les courbes si roides des canaux anglais , la
(i) M. Andrew Comber , qui avait été agent principal de la plus grande maison de roulage de l'Angleterre , la maison Pickfords et Baxendale, s'exprimait ainsi dans Tenquête faite en 1840 par le parlement :
Qtiestion 3799. a Les commissionnaires de roulage n'ont-ils pas
engagé un capital considérable en bateaux, che- Taux, etc. ? — Oui , un capital fort considérable : Je connais trois agences de la maison Pict^fords qui n'ont pas coûté moins de 750,000 fr. 3800. Vous pensez donc que si les chemins de fer absorbaient les transports de marchandises , les commissionnaires éprouYeraient des pertes considérables de capital? — Sans doute.
3802. Vous croyez qu'ils ont un intérêt direct à retenir les marchandises sur les canaux, parce qu'ils perdraient beaucoup si ce trafic passait au chemin de fer?— Certainement.»
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crainte d'allonger outre mesure leur parcours les en tient écartés. Pas d'embranchements pour suppléer à cet écartement, pour éviter les transbordements y les camionnages. Ces embranchements viendront sans doute un jour ; on se hâte de les construire partout où ils sont possibles matériellement ou financièrement. Aujourd'hui ils n^ existent pas.
Dans le combat qui va s'engager, les armes ne sont donc pas égales; et si en même temps la force est d'un côté, la faiblesse de l'autre , si les canaux ont une puissance de bon marché supérieure à celle des railways , ils devront promptement faire repentir ces derniers de leur orgueilleux esprit d'envahissement; ils devront au moins porter une perturbation palpable dans le chiffre de leurs revenus.
J'ai réuni aux Pièces justificatives (n** III) une série de tableaux qui éclairent sur les résultats de cette lutte , qui permettent d'en suivre et d'en apprécier toutes les phases.
Le premier de ces tableaux se rapporte aux voies concurrentes des canaux de Grand-Junction et de Coventry, et du railway de Londres à Birmingham; le canal de Grand-Junction, avec ses six embranchements, a une longueur de a33 kilomètres, le railway une longueur de i8o kilomètres. On y voit que les recettes du canal
croissaient régulièrement avant la mise en exploitation du railway, et avaient atteint le chiffre de 490^0,000 fr., soit près de 21 fr. par mètre en i838; que depuis cette époque elles ont successivement diminué 9 si bien qu'en i844 ^H^^ n'étaient plus que de a ,710,000, soit 11 fr. 5o c. par mètre. C'est ce que le cours des actions nous avait permis de prévoir. Les actions valaient de 3o3 à 33o liv. st. avant la construction du railway; elles se négociaient à i55 liv, st. en i844> et à 100 liv. st. en janvier 1846- Et nous ne voulons conclure de là qu'une seule chose , c'est que les cours de la Bourse donnent une mesure suffisamment exacte du chiffre des revenus. Sur les produits nets la réduction devait être plus sensible encore , puisque les frais d'exploitation des canaux sont plutôt fixes que proportionnels au tonnage. Elle l'a été en effet. Le dividende distribué aux actionnaires se montait à 3,7 5o,ooo francs sur le canal de Grand-Junction, à 6a5,ooo francs sur le canal de Coventry . Il est tombé pour la première de ces entreprises à a,025,ooo fr., pour la seconde à 275,000 fr.
Les revenus des canaux baissaient, que faisaient ceux du chemin de fer parallèle ? l)s éprouvaient un accroissement régulier. La recette sur les grosses marchandises , qui avait débuté par le chiffre de r,6a5,ooo fr., soit 9 fr. par mètre, s'était progressivement élevée jusqu'au chiffre
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de 4)4o6,ooo fr., soit a4 fr. 4oc. par mètre courant; elle avait donc dépassé en importance celle de la voie navigable. La proportion des dépenses, bien loin de s'élever dans la même proportion, n'avait cessé de décroître; si bien que les frais totaux d'exploitation, en i844> avec une circulation de voyageurs beaucoup plus active, avec une recette générale supérieure de 6 millions à la recette de i838, étaient inférieurs d'un million aux frais totaux d'exploitation de cette même année où le chemin de fer ne portait que peu de marchandises. En 1 845, le tonnage continuait de grandir et la recette de s'améliorer. Ce n'était plus 4>4o6,ooo fr., mais 4^900,000 fr. que les grosses marchandises produisaient.
Il est donc bien clair, bien évident, que c'est le chemin de fer qui a eu tous les profits de la guerre; il est donc bien certain qu'il ne luttait pas à ses dépens; il est donc bien démontré que l'impuissance a été du côté du canal qui , sacrifiant la moitié de son revenu , n a pu cependant tenir en échec son adversaire. Ces mêmes baisses de prix , qui portaient à la voie d^eau des coups si funestes , faisaient la fortune du railvsray ; et l'on ne doit pas s'étonner du goût que la compagnie du chemin de fer affecte pour les réductions de prix ; on ne doit pas s'étonner de la voir prendre ses mesures pour suffire à un grand
accroissement de mouvement commercial qu'elle attend des abaissements de tarifs nouveaux , annoncés dans son dernier compte-rendu.
Le second tableau , relatif au canal de Rochedal« et au chemin de fer concurrent de Manchester à Leeds , donne des résultats encore plus sailJants; les recettes du canal sont tombées, par l'effet de la rivalité du chemin de fer, de 3i fr. par mètre courant à 8 fr. 70 c, c*est-à-dire dans la proportion des actions qui , de j 5o liv. st. , sont descendues à 54 liv. st. Le chemin de fera débuté par un mouvement de 33,2o8 tonnes qui lui a rapporté 4o,ooo liv. st. Ce mouvement a grandi d'année en année, et avec lui la recette spéciale sur les marchandises, ainsi que le produit net. En i845, les grosses marchandises rapportaient 5o fr. par mètre courant, cinq fois plus que le canal en exploitation depuis quarante années! Leur tonnage s'élevait à 54o,ooo tonnes inscrites, correspondant à 180,000 tonnes parcourant toute la ligne. Le canal n'avait conservé de son ancienne clientèle que le trafic spécial aux usines situées le long de ses rives et en dehors de la sphère d'action du railway (i).
Pendant que le canal de Rochedale perdait
(t) «Dans le courant de décembre dernier les actionnaires du «canal deRocbedalenous ont renouvelé leur offre de nous vendre « leur canal ; après avoir soigneusement étudié la circulation actuelle «de cette voie, vos direclenre s^étant convaincus qu*elle provenait « esduiTement des usines riveraines» ont consenti à racqui&ition
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près des quatre cinquièmes de son revenu , celui d'Âshton n'en perdait que le cinquième; cette différence est la conséquence de la différence de situation de ces deux voies. L'une côtoie le railway sur tout son parcours ; l'autre en reste écartée et n'est en lutte avec lui que pour les transports sur Oldham. Il doit en être ainsi sur des canaux qui, comme les voies navigables anglaises , vivent surtout des parcours partiels que leur apportent les usines échelonnées le long de leurs rives. Placez une voie de fer très-près de leur cours, et vous leur causez un énorme préjudice ; tracez , au contraire , votre railway parallèle en dehors de leur sphère d'action , à 3o ou 4o kilomètres de leur axe , et vous ne portez qu'une médiocre atteinte à leur situation. Cette loi, facile à prévoir, est bien misé en relief par le troisième et le quatrième tableau qui figurent aux Pièces justificatives. Il s'agit des canaux de Kennet et Avon , et de Wilts et Berks qui suivent tous deux une direction parallèle à celle du Great- Western ; mais qui sont placés, l'un tout à fait près du railway, l'autre à a5 ou 3o kilomètres plus au midi. Le premier a supporté , à la suite de l'ouverture du chemin de fer, une réduction déplus de moitié dans son
« qui leur était proposée , pensant qu'elle pourrait tourner à l'avan- « tage de votre rail^vay et qu'elle mettrait à notre disposition les « vastes magasins du canal. » Aêsemblée générale du 7 mars 1846 ; rappwrt des directeurs du chemin de fer de Manchester à Letds.
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revenu, le second n'a éprouvé qu'une réduction d'un quart.
Nous avons dit tout le préjudice qu'avaient éprouvé les canaux de Bridgewater et de Mersey et Yrwell dans leur lutte avec le railway contigu de Liverpool à Manchester et à Leeds* Le canal de Liverpool à Leeds y . mené entre ces mêmes Tilles mais suivant une direction assez septen* trionale pour s'écarter de 3o à 4o kilom. du railway, n'a rien perdu de sa circulation toute locale (i).
Le tableau , relatif aux communications des villes d'£dinburgh et de Glasgow, nous présente la concurrence des canaux et des chemins de fer sous une nouvelle face. Là, en effet, et à la suite
d'une lutte acharnée de part et d'autre, les tarifs des principales marchandises ont été réduits des trois quarts par les deux entreprises rivales; en 1 844 01^ portait les grains à 3 cent, i /a sur le railway, les fers à 4 cent. a. Cette réduction excessive a frappé tout à la fois le canal et le chemin de fer dans leurs recettes brutes, mais dans des proportions bien différentes. Pour le chemin de fer la diminution est de 3,ooo liv. st.; pour le canal elle est de i5,4ooliv. st.^ c'est-à-dîre que le chemin de fer, en sacrifiant m quaran- TiiMB de sa recelte brute, et sans arrêter la progression croissante de son revenu net, a pu
(1) Pièces jaftUftntites n« 31. ,
réduire de près d^un tiers le revenu du canal.
Encore, pour conserver ce bénéfice, a-t-il fallu, de la part de la compagnie du canal, des exertions extraordinaires. La déposition , devant le Parlement, du trésorier de la Clyde nous fournit à cet égard les détails les plus curieux. Non-seulement on a réduit les salaires de tout le personnel , mais on a suspendu tous les travaux d'amélioration commencés ; on s'est borné à exécuter les réparations d'urgence, sans lesquelles la navigation eut été interrompue. Et encore cela ne suffisait-il pas. Alors on a eu recours au fonds de réserve pour compléter les dividendes, etc. ; car avant tout il s'agissait de ne pas trahir, devant ses adversaires, le secret de sa faiblesse (i).
Le canal de Forth et Clyde avait cependant sur le chemin de fer des avantages de plus d'une sorte, des avantages tout exceptionnels.
(t) Extrait de la dépoiition dwant lé eomité de$ c<mmun$i de Jf. Eedman, trésorier de la navigaiion de la Clyd$.
Pouvez-Tous dire au comité si la compagnie du canal n*a pas éprouvé de grandes difficultés pour maintenir son dividende à i p. 0^0? — Elle a, en effet, fait de grands efforts dans ce but.
Pouquoi attachait-elle tant de prix à ne pas descendre au-dessous de ce taux ? — Parce qu'elle était persuadée qu'une réduction nouvelle donnerait au chemin de fer rival Pespérance de la ruiner entièrement.
Vous ne vouliez pas trahir votre foiblesse devant votre ennemi ? — Assurément.
Tous les travaux d'amélioration commencA ne furent-ils pas suspendus? — Sans doute, on arrêta tous les travaux qui n'étaient pas absolument indispensables pour retenir Teau dans le canal.
Ifavez-vous pas employé votre fonds de réserve pour parfoire le dividende ? — Oui, on lui donne cette affectation.
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Le premier de ces avantages est de donner passage à un nombre considérable de navires de mer. La capacité de ces navires a été constatée, elle atteint presque quatre cent mille tonnes ; leur chargement réel ne doit pas rester au-dessous de a5o à 3oo mille; ces navires, chargés ou déchargés dans les ports de mer d'Irlande , tra* versent le canal en passe-debout et vont en ligne directe du port d'expédition au port de destination. Il n'y a pas d'abaissement de tarif qui puisse les décider à remettre leurs marchandises au railway. De mer à mer le canal est d'ailleurs moitié plus court que le railway , le fret pour Leight, où aboutit ce dernier, coûte exactement le même prix que le fret pour Grange-Mouth où aboutit le canal. Mais à Grange-Mouth on n'est plus séparé de Glasgow que par une distance de 46 kilom. i/a de voie d'eau, tandis qu'entre Leight et Glasgow le railway a 80 kilom. Il va donc sans dire que pour disputer au canal une partie de sa clientèle, le railway était dans les plus détestables conditions*
Le canal pénètre jusqu'à la Clyde , et, à Port- Dunglas, le chemin de fer s'arrête à Glasgow. Le chemin de fer n'est donc pas copartageant pour le trafic du canal entre PortDunglas et la Clyde, trafic qui porte sur cent mille tonnes.
Que reste-t-il maintenant? 46,000 t(mnes circulant entre Ëdinburg et Glasgow , et a 5o, 000 ton-
nés environ y provenant des stations intermédiaires entre ces deux villes. C'est sur ces deux éléments du mouvement général que la lutte s'est engagée de la manière la plus vive, et Ton vient de voir combien le canal en a souffert.
Qu en présence de ces résultats très-significatifs , et pour tourner l'attention d'un autre côté, échappant ainsi à leur inflexible logique, on se jette, comme on l'a fait, dans des dissertations sur le but des voies de communication , sur les avantages de la concurrence, sur les abaissements de tarifs qui en découlent , lors même qu'ils sont obtenus aux dépens des compagnies; ce peut être un fort habile subterfuge de plaideur, mais ce n'est pas un argument dans une discussion sérieuse, dans une étude impartiale. Il ne s'agit pas ici le moins du monde déjuger la législation anglaise des travaux publics , de faire ressortir les inconvénients de la concession des voies de communication aux compagnies, de chercher le remède au mauvais emploi d'un instrument de transport, mais de juger, indépendamment de l'usage qu'on a pu en faire, la valeur relative des canaux et des chemins de fer. Si, pour obtenir des transports par eau à des conditions raisonnables, si , pour faire justice des prétentions exorbitantes des sociétés des canaux, il faut leur créer une concurrence, cela démontre peut-être l'imprévoyance du législateur anglais; mais,entout cas, cela ne témoigne pas contre la puissance de
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bon marché des chemins de fer. On pourmk même , sans effort , tirer de cet argument une conclusion toute contraire ; on pourrait dire à ceux qui le mettent en avant : Mais vous admettez donc que les chemins de fer sont pour les canaux des adversaires bien dangereux, bien irrésistibles, puisqu'eux seuls ont eu la puissance de les mettre à la raison (i)?
Sans donc m'arréter davantage à Ciet échappa-*toire qui a si heureusement servi les partisans de la théorie que je discute , je reviens à la question j qui est celle-ci : Les chemins de (é^ sont-ils / en état d'effectuer le transpoFt des marchandises au même prix que les canaux ? Ces deux natures
(1) Pardlle remarque se trouve dans un des derniers rapports du bureau du commet» sur te projet de chemin de fer de Worcester , WoWerfaampton et Schrewsbury. « Les compagnies de canaux , y « e8lp-i( dit, ont TÎToneot contesté TutUité publique de la constmc- « tion des chemins de fer dans ce district. Les voies d*eau , préten- « deni-elles, suffisent à tous les besoins de la contrée; et rétablis- « sèment d'un chemin de fèr, en détruisant la prospérité des canaux c et diminuant conséquemment leur pouvoir de bien faire , sera « plutôt nuisible que profitable à la communauté. Le canal de Btr- « min^m surtout a , au prix des plus grands sacrifioes, créé un « réseau qui pénètre sur tous les points, qui s'unit à toutes tes mines « de houille, ii toutes les usines par des embranchements, et les des^ «sert de la manière la plus satis&isanle; ses tarife , ses arrangec ments avec le oonunerce sont des plus libéraux....
«Tfousne pouvions admettre ces réclamations Il est évident,
« en eflél , que les appréhensions des compagnies de canaux sont la c meilleure preuve des avantages qu'on doit attendre de Tétablisse- « ment d'un chemin de fer ; car, à moins que ce dernier ne s'appro- « prie une grande partie des transports de marchandises lourdes et « encombrsfptes en offrant au public des prix plus bas , les c;maux « n'éprouveront pas de préjudice. »
de communication ont-elles les mêmes appétits? s'adressent-elles à la même clientèle? £h bien , je dis que cette question est pleinement résolue par lensemble des faits et des chiffres qui précèdent; je dis que la théorie du concours des chemins de fer et des canaux est condamnée par les paroles des hommes expérimentés, condamnée par les actes, par les préférences des associations de capitalistes, condamnée par la série des événements et des chiffres que je viens de retracer.
S'il en avait été autrement, si les canaux avaient possédéiùne faculté de bon marché supérieure à celle des chemins de fer , auraient*ils recherché des solutions amiables? n'auraient-ib pas, au contraire , fait acte de puissance et donné à leur adversaire une leçon assez rude pour arrêter ses prétentions envahissantes? Ils n'ont eu garde de l'essayer , et les détails de chiffres dans lesquels je viens d'entrer démontrent }usqu^à l'évidence qu'ils ne le pouvaient pas. Pour causer aux railways voisins un notable préjudice , ils auraient dû commencer par se sacrifier entièrement , car l'expérience l'établit de la manière la plus positive; pour enlever au rail way un vingt-quatrième de son revenu, le canal de Forth et Clyde a perdu les deux cinquièmes du sien.
Les canaux ayant tout intérêt à sortir d'un état d'hostilité qui ne fait qu'accélérer leur ruine;
et les chemins de fer, de leur côté, sachant qu'un canal n'est pas un concurrent ordinaire qui puisse être expulsé du marché et rayé des statistiques, à quelque extrémité qu'on le réduise , on com« prend trèsrbien qu'à des luttes sans issue aient succédé des coalitions, ou, pour mieux dire, des compromis qui faisaient une part à chacune des deux voies ; l'expérience, d'ailleurs, avait appris aux deux parties rivales Thabileté des expéditeurs à exploiter cet état de lutte. Que faisaient ces expéditeurs, en effet? Ils allaient aux bureaux du chemin de fer, déclaraient que l'administration du canal leur proposait , sur son tarif, une remise de tant p. loo, et que, si le chemin de fer ne leur offrait le même avantage , ils iraient à la voie d'eau. Faute de pouvoir vérifier l'exactitude de cette allégation, et cédant à l'aiguillon de la concurrence, la compagnie du chemin de fer accordait la remise que très-souvent le canal n'avait pas consentie.
U y eut donc quelques transactions. Les chemins de fer faisaient la loi ; ils se réservèrent la meilleure part, le monopole des marchandises de commerce qui peuvent payer cher et laissent après elles de gros bénéfices; ils abandonnèrent au canal les marchandises les moins productives de revenu. Toutefois on citerait peu d'exemples d'un arrangement semblable dans lequel a pris
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naissance le paradoxe du concours des canaux et des chemins de fer.
T^s compagnies de chemins de fer ont en effet bientôt senti que le transport des matières pondéreuses, et surtout de la houille et de la chaux, était pour elles d'un intérêt égal à celui des marchandises de prix. Les marchandises de prix supportent des tarifs élevés , mais elles réclament plus de soins et occasionnent proportionnellement plus de frais que les matières pondéreuses ; elles sont d'ailleurs essentieUement limitées dans leur tonnage 9 tandis que la consommation des combustibles minéraux est presque indéfinie. Les arrangements primitifs ont donc été remaniés et ont 9 dans la plupart des cas, abouti à des fusions. C'est ainsi qu'aujourd'hui le canal de Forth et Clyde est uni au chemin de fer d'Edinburg à Glasgow, le canal de Rochedale au chemin de fer de Manchester àLeeds, les canaux d'Ashton et de Peak Forest au chemin de fer de Manchester à Sheffield, le canal d'Ashby-de-la-Zouch au chemin de fer du centre (Midland railway), le canal de Stourbridge au chemin de fer d'Oxford-Worcester et Wolverhamptbn , etc.
Ces fusions n'étaient possibles qu'à la condition d'être sanctionnées par les pouvoirs publics. Le parlement n'y a pas mis d'obstacle. Après s'être éclairé par trois enquêtes successives, après avoir approfondi les faits et recueilli les
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avis des hommes les plus compétents, il a pensée avec le Board of trade^ et après le rapport favorable d'un comité spécial ( i ) — dont on d(Ml; re« gretter de voir les recommandations aussi embarrassées, aussi équivoques — que la lutte des voies navigables avec les voies de fer indéfiniment prolongée pouvait devenir plus fimeste que profitable à l'intérêt public.
Sans nul doute, le premier effet de la concurrence a été bon , excellent même ; c'est la conairrence qui a révélé aux chemins de fer leur puissance et les avantages des tarifs modérés. Ils avaient débuté par des prix excessifs, et ne croyaient pas pouvoir s'en départir sans réduire leurs bénéfices. Les nécessités d'une lutte les a fait sortir de cette fausse voie. Les tari&, abaissés pour le besoin de cette lutte, ont donné plus de produit net que les tarifs primitifs , et ont été maintenus après les traités de fusion, puis étendus plus tard aux chemins de fer, qui n ont à redouter aucune rivalité (2). On en est arrivé, en Angleterre , à cette conviction , que la véri-
(1) Voir Notes et Pièces jnstificatîTesnoIV, le rapport dececomité.
(2) Il est digne de remarque — et nous sommes étonnés que le comité des fusions n'ait pas mentionné ce &it — que tes chemins de fer placés eo dehors de toute concunenoe sont maintenant en Angleterre en tète des lignes les plus bas tarifées pour le transport des produits encombrants. Nous citerons spécialement les railways de IftweastleàCarlUU, de Stockton à Darlingt^m, de Great NqHH ofEnglandf d'Eattern Countiet^ qui mettent lûen en relief cette Téiité.
table garantie du public contre le monopole des compagnies de chemins de fer réside dans Ténorme puissance de T instrument qu'elles détiennent, dans le besoin qu'elles éprouvent d'utiliser ces voies toujours ouvertes à la circulation ^ ces remorqueurs toujours incomplètement chargés. Les bas tarifs peuvent seuls développer un aliment en rapport avec ces insatiables appétits.
Ce dernier point bien clairement établi , cette conviction une fois formée , quel intérêt avait le parlement à entretenir plus longtemps un état violent, désordonné et conséquemment périlleux pour l'industrie^ qui vit, avant tout, de stabilité? Âh! si les canaux et les chemins de fer eussent eu j en dehors de quelques catégories de marchandises qu'ils se fussent disputées , une clientèle spéciale; ou bien encore si le mouvement commercial des contrées qu'ils traversaient avait été égal à leur puissance réunie, la concurrence aurait produit les heureux , les merveilleux effets dont les progrès industriels nous donnent chaque jour le spectacle; mais aucune de ces deux conditions n'était satisfaite.
Qu'auprès d'une usine dont la production est déjà supérieure aux besoins du marché vienne s'établir une seconde usine , et — à moins que les deux établissements ne s'entendent pour laisser la moitié de leurs métiers inactifs — la marchandise fabriquée et conséquemment offerte dépas-
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sera de beaucoup la demande : les prix de vente seront avilis, les deux usines travailleront à perte jusqu'à ce que l'une d'elles, épuisée, succombe et vienne, par sa chute, rétablir l'équilibre obligé entre la production et la consommation. C'est par ce mécanisme que la concurrence se trouve maintenue dans des limites normales et qu'elle est en quelque sorte organisée. Placer dans un état d'hostilité permanent un chemin de fer et une navigation parallèle, c'est, pour le transport des grosses marchandises , et à moins de circonstances exceptionnelles , créer des moyens de production supérieurs aux besoins et préparer la désorganisation de l'un des intermédiaires de transport. La fusion des deux intérêts rivaux, sous la réservée de limitations convenables des tarifs par l'acte législatif de fusion, est non-seulement préférable au point de vue des intérêts particuliers engagés, mais au point de vue public. Elle constitue une entreprise d'une inébranlable solidité ; assez prospère pour faire aux besoins de la sécurité et du service public tous les sacrifices convenables, disposant de moyens indéfinis de transporter, en même temps qu elle est chargée de frais considérables indépendants, pour la plupart, du chiJBPre de la circulation. Certes, il faudrait la supposer bien aveugle pour n'être pas persuadé qu'elle adoptera toutes les réductions de tarifs propres à
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4évelopper la circulation et à répartir ses frais générau:!^ $ur une plus grande masse d'objets. Telles sont, en résumé, les considérations d'éconpmie publique qui ont amené le parlement à autoriser la fusion des compagnies de chemins de fer et de canaux contigus.
L^ où les canaux n'étaient pas absolument accolés aux chemins de fer, suivaient un tracé bien distinct de celui des railways et avaient une clientèle spéciale, quelques-unes des compagnies qui les détenaient se sont transformées en compagnies de chemins de fer, ont décidé la mise à sec de leur canal et son appropriation à la pose d'une voie de fer, Cette dernière combinaison aurait sans doute été généralisée si le tracé par trop défectueux de la plupart des canaux existants n'y eût mis un insurmon^ble obstacle. Déjà, dans une autre occasiqn» nous avons expliqué la différence qui existe à cet égard entre les canaux de France et les canaux d'Angleterre; nous avons dit : a Rarea ment, dans le Jloyaume-Uniy la transformation « d'un canal en chemin de fer sera possible sans «c d'énormes dépenses. Les canaux anglais ne ré- « pondeiit guère, en effet, à l'idée qu'on peut en a concevoir, quand on ne les connaît que par le a cours presque merveilleux de leurs actions , <c ou par les modèles qu'on croit en trouver dans
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« les canaux construits en France, en Belgique a et en Hollande.
ce En place des écluses dans lesc|uelles tiennent « à Vaise des bateaux longs de aS à 3o mètres , « de ces doubles chemins de hallage qUi ont a 4 mètres de largeur , de ces banquettes qui '
a couvrent souvent 7 mètres en travers , de ce^ \
« ponts offrant sous clef et au<)essus du niveau m du sol une hauteur de 5 et demi à 6 mètres , a de ces tracés avec beaux alignements droits et te courbures modérées de 1 80 à doo mètres dé «c rayon au moins j qui se rencontrent sur les c canaux français nouvellement construits , on € ne trouve, la plupart du temps, en Angleterre ce que des sillons étroits , sinueux , tournant et « retournant à angle droit , formant la cuvette « du canal , une seule banquette de halage qui a n'a pas toujours 2 mètres de large 9 des ponts c qui offrent tout juste un passage aux batetets tf jeaugeant 3o à 4o tonneaux. » Remarquons , en outre , que les canaux artériels dans lesquels débouchent des myriades d'embranchelnents ouverts aux frais des usines riveraine» et pour leur service, ne peuvent être, daas aucun cas, transformés en chemin de fer sans l'agrément des usiniers, des propriétaires de magasins et entrepôts, des actionnaires descainaux aboutissants, qui ne dispense pas de celui des pouvoirs publics* Cette transformation des canaux en chemins
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de fer devant faire l'objet d'un chapitre spécial, nous ne la mentionnons ici que pour bien caractériser l'état d'esprit des directeui*s et des actionnaires des canaux anglais, leur opinion sur une question dont ils possèdent en main tous les éléments et qu'ils étudient expérimentalement, depuis onze années, avec toute la soUi* citude de l'intérêt privé menacé dans sa possession.
• Nous devons prévoir une observation que l'examen superficiel du bulletin de la Bourse de Londres ne manquera pas de suggérer. « Nous <K ne voyons pas, dira-t-on, que les actionnaires a des canaux aient tant à se plaindre , et nous « comprenons difficilement leurs doléances ainsi « que leurs alarmes. Que résulte-til, en effet, ce de la comparaison du cours vénal des actions a de canaux, .au taux primitif des émissions? — « Que la grande majorité des titres les plus mal- « traités se vend encor avec de fort belles pria mes, des primes quelquefois supérieures à « celles qui s'attachent aux actions des chemins « de fer. Pourquoi les actionnaires des canaux a ne se tiendraient-ils pas pour satisfaits d'une <t situation que les actionnaires des chemins de a fer considèrent comme bonne pour eux? Coma ment supposer que l'avenir des canaux est a sérieusement menacé par la concurrence des
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« chemins de fer, lorsqu'on voit les détenteurs « des lignes de navigation se partager des divic dendes égaux , sinon supérieurs à ceux qu^obff tiennent les propriétaires des raiiways? »
Ainsi présentée l'objection est assez spécieuse, quoiqu'elle ne s'harmonise guère avec l'ensemble des faits que nous venons de signaler.
On comprendra, en effet, difficilement que |
des calculateurs aussi habiles, aussi intelligents, I
aussi bardis que les capitalistes anglais aient complètement renoncé aux entreprises nouvelles de canaux , si l'expérience démontre qu'en dépit de toutes les concurrences ces voies conservent la plus grande partie de leur clientèle , qu'elles assurent à leurs promoteurs un grand accroissement de capital et de beaux revenus. Comment, à une époque où les capitaux sont si abondants , où ils affluent avec une ardeur inouïe vers les entreprises de travaux publics, personne ne songe à faire revivre ces projets de navigation concédés en 182$ et que la crainte des chemins de fer a fait abandonner depuis ! Les capitaux anglais quittent la mère- patrie pour aller s'aventurer en Espagne , dans les pays transatlantiques, et ils laissent derrière eux des placements productifs de gros intérêts ( 1 ) ! .
(1) Un fttaiisUcieD aDglaU a foiUe releré suivant du capital né*
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Ce n'6st pas ici la clairvoyance des spéculateurs anglais qui est en défaut. S'ils repoussent absolument les canaux c'est qu'ils ont pour le faire d'exçeUeutes raisons. Quand on leur parle des magnifiques dividendes de ces entreprises, ils se disent que ces dividendes ne sont si élevés que parce qu'ils s'appliquent à un capital originairement très-faible, réduit par des amortissements successifs; chaque actionnaire reçoit beaucoup parce qu'il ne reste aujourd'hui qu'un très-petit nombre de copartageants. Le canal de Coventry a dostné en i8/|3 une balance de ay 5,000 fr. C'ert très-peu assurément pour une voie de communication de premier ordre par sa situation et ses revenus , achalandée depuis cinquante^cinq ans , et qui , réduite à ses quatre branches principales , a 60 kilomètres i/îii de longueur, car cela ne fait par kilomètre que 4,600 fr., alors que le chemin de fer parallèle, ouvert depuis six années seulement, laisse im produit net par kilomètre neuf fois plus consi-
cessaire pour Texécution des divers projets dans lesquels éUient engagée les spécslateurs anglais aux époques de surexcitation.
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clérable; mais le nombre des actions dû canal de Coventry n'est que de 5oo , en sorte que la part de chacune d'elles dans le dividende s'élève k 55o fr., représentant aa o/o de leur valeur nominale « a y 5oo fr. ( i J
Le canal de Mersey et d'Yrwell est dans le même cas : le dernier de ses dividendes connus, celui qui a été distribué en 1 844 « ^^t de i a 5,ooo fr . seulement pour ime ligne qui a 64 kilomètres ; c'est moins de a fr. par mètre courant, lorsque le chemin de fer parallèle laisse un bénéfice net annuel de 3,700,000 fr., et distribue un dividende de trois millions représentant par métré un produit net de 60 fr.; quinze fois plus quç le canal! Cependant les actionnaires du canal reçoivent 10 p. 0/0 comme ceux du chemin de fer, par cette raison qu'ils ne sont que cinq centâ alors que ceux du railway sont au nombre de douze mille.
Le canal de Loughborough , même après la réduction des deux tiers que la concurrence des chemins de fer a fait subir à son revenu , est encore une magnifique affaire. Chaque action, pour laquelle on a versé S^SSo fr. vers la fin du siècle dernier, donne droit à un dividende de
(1 ) La longueur totale du canal de Coventry ayec ses embranchements est de 78 kilomètres. Son capital a été 11^ lise comme il suit : par actions, le M janv. 1768. 1,250,000 fr. par emprunt, le 3i mai 1786. 1,000,000 par emprunt, le 14 juin 1810. 635,000
L*eispruiit de 1786 est amorti , celui de 1819 Uen près de Vêtre.
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ly-^So fr., OU près de 5o p. o/o; mais combien compte-t-on d'actions qui jouissent de ce privilège? — Soixantt-et'dix : si bien que ce revenu, énorme en apparence, se réduit pour l'ensemble du canal à i2a,5oo fr., 7 fr. 60 par mètre courant, le cinquième à peine de la moyenne du produit net par mètre courant du chemin de fer rival.
De même l'ensemble des canaux parallèles aux chemins de fer a laissé en i84S un peu moins de 1 i,5oo,ooo fr. à répartir entre les porteurs d'actions. Onze millions et demi pour une longeur de 1 5()6 kilomètres ne donne par kilomètre que 7 , [ aS fr. , alors que les chemins rivaux ont produit net et après défalcation des intérêts des emprunts 449<^oo,ooo pour 1 1 69 kilomètres, c'est-à-dire 39,000 fr. par kilomètre; mais les actions des canaux sont au nombre de 75,a5o seulement, en sorte qu'il est revenu à chacune d'elles et pour un versement primitif de a,5oo fr. i53 fr., soit 6 p. 0/0 (i).
(1) L'ensemble des yoies navigables de TAngleterre a donné en ISii un revenu net de 3i,700,000 francs; leur développement était alors de i»300 kilomètres. C*est par mètre courant 7 fr. 87 cent. ( A Beturn , ihouting the total q/iual value of real property in England and Wales asieaed to the property and ineotne tax for thê year ISii.)
Pendant cette même année, et d'après le même relevé officiel, les chemins de fer ont produit net 65,000,000 fr. , soit par mètre courant 30 fr. 1/2.
Depuis cette époque, la proportion a changé notablement , le produit net des canaux a sensiblement diminué; le produit net des chemins de fer a subi un accroissement considérable.
Voyez Noies et Pièces justificatives n» 5.
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Là est tout le secret de la grande valeur des actions de canaux. Ce n'est pas le revenu des canaux qui est élevé, mais le capital auquel ce revenu se rapporte qui est extrêmement faible.
Faible, parce que les canaux ont été exécutés il y a un demi-siècle , lorsque les terrains et la main d'oeuvre s'obtenaient à moitié prix de ce qu'ils coûtent aujourd'hui.
Faible , parce que les dépenses d exécution des travaux ont été couvertes , comme cela est d^usageen Angleterre, partie par émission d'actions, partie par émission d'obligations portant intérêt fixe et remboursables dans une période déterminée. Cinquante années d'exploitation ont amené l'extinction de la plus forte partie de ces dettes; si bien que les dividendes actuels ne portent effectivement que sur un capital de 108,000 fr. par kilomètre; et que dès lors la seule circulation afférente aux annexes des canaux y à ces usines , à ces houillères associées à leur fortune et qui restent en dehors de l'action des chemins de fer aujourd'hui en exploitation, suffit pour payer aux actionnaires des dividendes élevés.
Le produit net des chemins de fer parallèles aux canaux s'applique à un capital de 658, 4oo fr. par kilomètre , réalisé deux tiers par émission d'action, un tiers par emprunt.
Quand donc les actionnaires des canaux se
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plaigtient de voir rétrogradfer, à lent taux cTémîssion , des actions ((iiî réprésentent tihe dépehse double et quelquefois triple de ce taux (i), personne ne doit s'en étonner. Un capital immobilier qui reste après un demi-Siècle ce qu'il était originairement est déjà très-mal placé; car, dans une aussi longue période, la masse générale des propriétés ne manque jamais de prendre des accroissements de valeur considérables. De 1790 à f845 la propriété foncière a pour le moins doublé de priic.
Quand encore les actionnaires des canaux , déjà dépouillés àdeitii par les railways existants, voient surgir de tout côté des compagnies nouvelles qui vont leur disputer les débris de leurs anciens revenus , leur frayeur est très-bien justifiée.
Quand enfin nous déclarons qu'il n*y a pas de conséquence pratique à déduire de la comparaison des primes des actions de chemins de fer, aux prîriies qui s'attachent aujourd'hui aux actions de quelques canaux, nous sommes encore dans la vérité des faits. Que signifient en effet tous les rapprochements de cette sorte? Rien autre
(1) La compagnie du canal de Coventry par exemple, dont nous venons de parler, s*était constitué un capital de 50,000 liv. ster.. divisé en 500 actions de 100 llv. ster.
Un acte du 23 mai 1786 l'a autorisée à emprunter iO,000 liv. ster.
Un acte du,14 juin 1810 Ta autorisée à emprunter 35,000
Emprunt total 65,000 liv. ster.
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chose, sinon que les canaux ont été creusés il y a soixante ans , alors que les chemins de fer sont exécutés d'hier. Ce peut être là un fait historique; mats cela ne deviendrait un fait économique, un argnmenft en faveur de la puissance relaftive de la navigation , que si l'on pouvait aujourd'hui construire en Angleterre des grandes ligties de canaux au prix de 108,000 fr. par kilomètre.
Est-on en mesure de soutenir cette thèse? Viendra-t-on prétendre qu'il est possible de construire des canaux à meilleur marché qu'on ne le faisait il j a près d'nn siècle ?
Avec 108,000 fr. par kilomètre, on arriverait k peine à payer les terrains et les frais parlemrentaires, et Ton en eut une preuve bien convaincante, quand la compagnie du canal de Bolton à Manchester exécuta un chemin de fer paraUèlement au canal du même nom. La dépense complète d'établissemait de ta voie navigable, achats de terrains, terrassements, travaux d'art , etc., avait été de deux millions et demi : mais cette dépense comprenait un embranchement sur Bury, que ne longe pas la voie de. fer. En défalquant la part de cet embranchen»ent, il reste , pour la section co«nprise entre Bohon et Mandiester, I «GSo^ooo fr. Les terrains occupés par le railway, d'une moindre surface que les terrains couverts par le canal , ont coûté a,5ao,ooo pour 16 kilo-
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mètres! Mais le canal avait été construit qilùr rante ans plus tôt que le railway (i).
Ce fait a été général ; on l'observe en Angleterre, en Belgique, et chaque jour on l'invoque chez nous, pour justifier la très-grande insuffisance des devis des canaux en construction , et l'élévation des prix actuels de revient par kilomètre comparativement aux prix anciens et aux moyennes données par MM. Brisson et Dutens. ce Notre évaluation date de dix , de douze an- « nées, écrivent les ingénieurs ; nous avions éta- « bli nos états en prenant pour base les prix ce alors couramment payés; mais tout a changé ce depuis: les terrains, les salaires, les matériaux, oc ont doublé de valeur ; nous ne pouvions préa voir des changements si rapides et si profonds.» Ainsi a-t-on dit pour les canaux de iSm-ati; ainsi a-t-on répété pour le canal de la Marne au Rhin^ pour le canal latéral à la Garonne que ni la récente expérience des canaux de i Slai-aa, ni les avertissements réitérés des deux chambres, ni la science des ingénieurs n'ont pu soustraire à la loi que je viens de rappeler.
Je ne crains donc pas d'être contredit , si je pose en fait que les canaux anglais, menés au travers de ces mêmes comtés, où l'on dé-
(t) Si cette ciémoastration n'était pas suflisaDte, Je rappellerais ce qu'ont coûté les canaux anglais plus récemment exécutés, celui d'Union, par exemple, pour lequel on a dépensé, en 19S0, S40,000 fr. par kilomètre.
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pense en moyenne 658,ooo fr. par kilomètre pour construire des chemins de fer, ne seraient pas exécutés aujourd'hui pour 3oo,ooo fr. Ces canaux ont produit par kilomètre 7,1 a5 fr. nets en i845y c'est a j/3 p. 100 du prix actuel d'établissement. Les chemins de fer parallèles ont rendu 53 ,600 fr. pour une dépense de 658,000 fr. , soit 8 pour loo. .
Ainsi donc, 8 pour loo de revenu net pour les chemins de fer nouveau-venus, qui n'abordent que les grands centres manufacturiers sans venir frapper à la porte de chaque établissement ; a 1 /3' p. 1 00 pour les canaux qui ont eu un demi-siècle pour développer leur clientèle , pour les canaux, qui vont avec leurs mille bras solliciter l'industrie jusque dans ses retranche* ments les plus écartés ( 1 ) ; tels sont les éléments rationnels de la comparaison des canaux et des chemins de fer en rivalité. Ramener à ces termes très-simples, et en même temps très-précis, l'objection qui a été présentée, c'est la juger sans appel.
En résumé :
L'esprit d'entreprise est arrivé à un état de surexcitation extraordinaire en Angleterre. Les compagnies de canaux , formées il y a un
(t) Voir, pour exemple, la carte des voies de commuDication dans la paroisse de Dudiey.
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demi^siècle, distribuent k leurs actionnaires des dividendes très-élevés , quand oa ne considère que la part afférente à chaque action.
Cependant y depuis que les railways ont été bien connus, on a abandonné tous les grands projets de canaux pour ne plus exécuter que des chemins de fer.
Beaucoup de chemins de fer sont pstt*allèles à des lignes de canaux et en lutte avec ces dernières.
Sur tous les points où s'est engagée cette lutte, elle a tourné à l'avantage de la voie de fer et au détriment de la voie d'eau. L'une gagnant saxis cesse, l'autre perdant toujours.
La réduction pour les canaux n'a pas seule* ment porté sur les. revenus, elle s'est aussi fait sentir dans le chiffre des tonnages. Elle a été d'autant plus forte pour les uns et les autres que le tracé de la voie de fer se rapprochait davantage du tracé de la voie d'eau.
L'exécution des railways parallèles est donc devenue, pour les canaux, une source de perte. Elle a gâté leur situation présente , et compromis leur prospérité à venir, si fort compromis que plusieurs compagnies demandent aujourd'hui à transformer leurs canaux en chemins de fer.
Les railways aussi ont souffert de l'existence des voies d'eau parallèles ; car, avec leurs tarifs
actuels , plus bas que les tarifs originaires des canaux , ils eussent absorbé tout le mouvement que ces derniers ont retenu et retiennent encore.
C'est donc la loi de l'antagonisme et non pas celle du concours qui régit leurs rapports mutuels.
CHAPITRE III
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Les lignes de chemins de fer exploitées en France sont isolées les unes des autres el incomplètes. — Cet étal , qui n*est que provisoire, leur rend la lutte avec les canaux parallèles plus difficile et moins lucrative.
La Seine et le ehemin de fer de Rouen. — Supériorité de la navigation fluviale de la Seine sur la navigation des canaux. — De la Seine ou du chemin de fer quel est ilniermédiaire le plus économique?— Dans rétat actuel des choses, cette question ue peut être résolue par le parallèle des chiffres des tonnages respectifs du fleuve et du railway. — La comparaison des prix de transport et des bénéfices résultant de ces prix peut seule Téclairer. — Abaissements successifs de tarif du chemin de fer.— Heureux résultats de ces abaissements pour la compagnie. ^ SoufTi-ances qu*ils causent à la batellerie.— La compagnie de Rouen pourrait, en conservant à ses actionnaires un dividende raisonnable, effectuer un ser-. vice de marchandises gratuit.
Lee canaux de Loire en Seine et le chemin de fer d'Orliam, — La compagnie du chemin de ferd^Orléans n'a tourné ses premiers efforts que contre le roulage. — Son tarif, encore trop élevé pour Tabsorber entièrement, a cependant suffi (lour obliger la marine à des réductions de prix considérables. — Comparaison de la puissance de bon marché des deux intermédiaires de transport. — Les chemins de fer peuvent. effectuer les transports à des conditions que la navigation ue saurait atteindre.
Le Rhône , le canal de Givore et le chemin de fer de Saint- Etienne à Lyon. — L*ancien dividende de 99 p. 100 du canal réduit à zéro par la concurrence du raiiway de Saint-Étienne à Lyon. — Accroissement de revenu et de tonnage du chemin de fer. — L'impuissance de la voie luivigable à résister au chemin de fer proclamée i>ar les directeurs du canal eux-mêmes. — Fusion d'intérêts qui s*en est suivie. — Erreurs énoncées par H. Gollignon, ingénieur en chef des ponts et chaussées. — Nombreuses défectuosités du chemin de fer. — Le prix de revient de ses transports est supérieur à celui de tous les chemins nouvellement exécuta. — Son déboursé par tonne^ n'atteint cependant pas 5 centimes. — Preuve de la finciiité avec laquelle il suffit à un mouvement de 577,000 vovageurs
et de 734,000 toones.—Ses bénéiices. ^Part pour laquelle y contribue chaque branche de jfod eiploitation.
La Loire et le chemin de fer de Roanne. — L'organisation du transport des houilles de Roanne sur Paris rend impossible toute lutte entre le chemin de fer et le fleuve. -— Améliorations obtenues sur le chemin de fer, naguère encore si défectueux. —Prix de retient des transports.
Le canal du Bhône au Bhin et le chemin de fer de VAUaeê. — Situation difficile foite au chemin de fer par son écartement momentané des stations de Strasbourg et de Bâle. •— Déconfiture de la batellerie régulière. — Absorption, par le railway, des deux cinquièmes des marchandises assujetties à Tacquittement des droits de navigation. — Accroissements de revenu qui en ont été la conséquence. — Franchise des marchandises en transit.
Le canal des Étangs et le chemin de fer de Hontpellier à Cette,
Après Texpérience anglaise, c'est Texpérience de la France qu'il convient de consulter. L'Allemagne , au sein de laquelle les travaux publics sont en grande faveur, n'a pas de réseau de canaux et se garde bien d'en construire ; la Belgique est soumise à un régime exceptionnel , qui sera tout à l'heure l'objet de notre examen. Mais qu'est-ce que l'expérience de la France en matière de chemins de fer? où trouvons-nous, dans notre pays, un ensemble de railways formant des lignes de communication non interrompues entre les grands marchés d'approvisionnement, les grands foyers d'industrie et les grands centres de consommation ? Un chemin de fer relie bien Paris à Rouen, mais il ne pénètre pas encore jusqu'au Havre, il ne s'étend pas vers Mulhouse, Lyon et Strasbourg. Nous avons un chemin de fer de Paris à Orléans; mais les jonctions sur
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Nantes, sur Bordeaux , sur Toulouse et sur Saint-Étienne sont encore à venir; nous avons un chemin de fer de Strasbourg à Mulhouse , mais non pas de Strasbourg à Lyon et à Marseille ; nous avons im chemin de fer de Saint- Étienne, mais qui ne se prolonge pas au delà de Lyon. Enfin , sur la grande route de Bordeaux à Marseille, nous trouvons deux chemins de fer:
celui de Cette à Montpellier, celui de Nîmes à Beaucaire ; mais ce n'étaient encore , Tan dernier, que deux tronçons détachés. Cet isolement, d'ailleurs provisoire, joint à leur nouveauté, place nos railways dans un état d'infériorité marqué vis-à-vis des autres intermédiaires de transport; elle leur rend la lutte avec ces intermédiaires tout à la fois moins lucrative et plus difficile, car elle accroît, dans une proportion considérable , le chiffre des faux frais de chargement, déchargement, transbordements, camionnages ; les chances de perte , d'avarie et de bris des marchandises expédiées ; les causes d'irrégularité et de lenteur dans les envois à longues distances (i), en même temps qu'elle les
(t) Quelle a été jusqu*à ces derniers temps la situation du commerçant de Marseille qui Toulait expédier une barrique d'huile sur Toulouse? Voulait-il profiter des chemins de fer existants, sa barrique avait à supporter les manutentions suivantes : chargement sur voilure à Marseille, déchargement à Beaucaire au magasin du commissionnaire , chargement sur camion et transport à la station du chemin de fer , déchargement pour recharger sur wagon à ladite station, commission à Beaucaire, déchargement à Nîmes, charge-
oiet dans la dépendance des commissionnaires de roulage par terre et par eau dont le concours est indispensable pour réexpédier la marchandise et la faire arriver sûrement à destination.
Ces inconvénients de toute sorte limitent jusqu'ici la sphère dans laquelle la concurrence peut s'exercer aux seuls transports entre les stations immédiatement desservies à la fois par les canaux et par les railways.
Quand on n'a pas vu les choses de près , on s'imagine difficilement à quels menus détails en apparence tient la préférence que telle ou telle classe de marchandise donne à l'un ou à l'autre des intermédiaires de transport. La compagnie du chemin de Strasbourg à Baie voyait les vins des vallées qu'elle dessert se mouvoir par la voie de terre. Elle avait réglé son tarif de manière à offrir une économie sur la voiture; et cependant les vins n'arrivaient pas à ses stations, uniquement parce que Tusage , dans le pays ,
ment sur camion et envoi aux magasins du commissionnaire, déchargement à ses magasins et stationnement jusqu'au premier départ de voituriers, chargement sur charrette, commission k Nîmes, et d^ I cbaiigement à Montpellier aux magasins du commissionnaire, char-
I gement sur camion et transport à la station du chemin de fer ,
déchargement du camion et chargement sur wagon, commission à Montpellier, déchargement du wagon et chargement sur camion à I la station de Cette , transport aux magasins de la compagnie du
canal du Midi, commission, déchargement du camion et chargement sur bateau au bord du canal , déchargement des bateaux à Toulouse et chargement sur camion pour envoi à domicile.
Celte simple énumération suffit pour feire comprendre que jamais en pareille circonstance les chemins de îdt n'ont pu être utilisés.
est de ramener sans frais les futailles vides. Le chemin de fer s'est plié à Vusage , et maintenant il porte tous les vins.
rajoute que celles des compagnies de chemin de fer qui entrevoyaient à cette situation défavorable un terme rapproché n'ont pas sérieusement engagé la lutte avec la navigation ; elles se sont provisoirement bornées à tourner leurs efforts vers les marchandises de roulage , et encore n'ont-elles pu parvenir jusqu'ici à les absorber entièrement. C'était assez pour les commencements si difficiles d'une opération toute nouvelle , pour former le personnel , acquérir l'expérience et se préparer aux luttes à venir. Ceux-là ne soupçonnent pas ce qu'est Texploitation d'un chemin de fer, qui croient qu'elle peut s'organiser de toute pièce et en un jour. Il y a, pour toutes les créations humaines, une enfance qui précède l'âge viril.
Telle a été , jusque dans ces derniers temps , la situation de la compagnie de Rouen , telle est encore à cette heure celle de la compagnie d'Orléans. Le jour où ces railways étaient livrés au public, leur prolongement sur le Havre, sur Nantes, Bordeaux et le centre de la France était non-seulement décrété, mais avait reçu un commencement d'exécution. Avant peu leur condition allait s'améliorer d'une manière sensible. Pourquoi engager une lutte prématurée?
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pourquoi y par trop de hâte, compromettre un succès certain? La compagnie du chemin de fer de Strasbourg à Baie n'avait pas les mêmes motifs d'atermoiement ; elle était en activité depuis plusieurs années, et n'espérait guère en 1842 l'exécution prochaine du chemin de fer de Mulhouse à Dijon. D'ailleurs, elle n'avait pas les moyens d'attendre. En place des brillantes prpmesses des prospectus, elle n'avait trouvé qu'une circulation insuffisante et des revenus bien faibles. Il fallait sortir au plus vite de cette situation, et c'est ainsi qu'elle a été conduite à convoiter la clientèle du canal. Quant au chemin de fer de Saint-Étienne à Lyon , il n'a fait aucun sacrifice de tarif pour appeler à lui l'ancien tonnage du canal de Givors , puisqu'il a appliqué le mcLximum que son acte de concession lui avait accordé. Je ne cite que pour mémoire le chemin de fer de Roanne , construit dans Fenfance des chemins de fer, avec des pentes que l'on ne tolère plus sur les routes royales. D n'a été desservi jusqu'à ces derniers temps que par des chevaux sur la moitié de son parcours. Ce n'est pas plus ce que nous appe* Ions aujourd'hui un chemin de fer qu'une rivière torrentielle comme la Durance ou l'Isère n est un canal de navigation.
Quand on veut aller au fond des choses , on
▼oit que Texpérience de notre pays, en matière àe lutte des canaux avec les railways , est fort incomplète. Cependant les faits déjà consacrés n'en sont pas moins utiles , pas moins instructifs à recueillir, ne fôt-ce que comme point de départ pour les observations à venir, lorsque par la suite la concurrence entre les railways et les canaux deviendra sérieuse. Nous allons donc les passer successivement en revue.
î** Za Seine et le chemin de fer de Rouen.
C'est mal débuter, dans un travail plus spécialement destiné à comparer les canaux aux chemins de fer, que de prendre pour premier exemple la lutte d'un chemin de fer avec un fleuve. Cet ordre de priorité est pourtant justifié par l'influence qu'a exercée sur l'opinion publique cette expérience faite aux portes de Paris et à laquelle les bruyantes doléances de la batellerie ont donné un grand retentissement. En l'accotant nous devons toutefois constater que la navigation fluviale est , pour la nature des marchandises qui en profitent dans le bassin de la Seine, de beaucoup supérieure à la naviga* tion des canaux.
Supériecu*e''au point ^ 'vue de réconôme de
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prix, puisque les transports de marchandises presque toutes de première classe effectués en quatre ou cinq jours, coûtent, assurance et couverture comprise , cinq centimes par tonne et kilomètre , alors que les services réguliers de batellerie des canaux font payer de dix à treis^ centimes.
Supérieure au point de vue de la régularité , puisque la Seine n'a pas de . longs chômages alors que les canaux restent fermés pendant pKisieurs mois, soit par les glaces, soit par les sécheresses, soit parles travaux de curage et d'entretien. Les interruptions de la navigation de la Seine ont été :
De onze jours en i84o, du 3i janvier au lo février;
De vingt-deux jours en i84i , du i4 au aS janvier et du isi au 2i3 décembre;
Nuls en 1842;
Nuls en i843;
De neuf jours en 1844 9 ^^ 9 au 17 décembre.
Ces circonstances rendent la lutte beaucoup plus difficile pour le chemin de fer, elles lui enlèvent deux causes de supériorité relative — la promptitude et la continuité des expéditions — dpnt il ne manquerait pas de se prévaloir vis-à-vis a un canal; elles ne laissent plus, en dehors des convenances personnelles des expéditeurs, et pour déterminer le choix du commerce , que la
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différence des tarifs du transport sur chacune des deux voies rivales.
L'infériorité du chemin de Rouen vis-à-vis de la Seine ne serait donc pas si elle existait réellement une preuve de la prééminence des canaux sur les chemins de fer, tandis qu'au contraire la supériorité du railway sur le fleuve fournirait en faveur de la puissance relative des chemins de fer un argument décisif.
De la Seine ou du chemin de fer de Rouen, quel est l'intermédiaire le plus économique, et conséquemment le mieux approprié au service public ?
Cette question se résout d'elle-même en éclairant trois points de fait, et sans qu'il soit besoin de recourir aux statistiques , très-peu concluantes, des tonnages comparés de la Seine et du chemin de fer.
Les trois 'points de fait à éclairer sont les suivants :
i* Le tarif du chemin de fer est-il supérieur ou égal au tarif de la navigation?
2** Ce tarif n'est-il , comme celui de la batellerie, qu'un équivalent douteux des dépenses de transport? comprend-il, au contraire, une rémunération considérable pour la compagnie qui le perçoit ?
3* Le railway grève-t-il au même degré que
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le fleuve les marchandises qu'on lui confie , de frais indirects , tels que : pertes d'intérêt , coulages, soustractions, non comprises dans son tarif, mais qui n'en pèsent pas moins sur l'expéditeur ?
Ces propositions comprennent tous les services publics que rendent les voies de transport; et c'est mal à propos qu'on voudrait leur substituer des présomptions déduites du partage de la circulation entre les voies concurrentes.
Le partage actuel n'est que transitoire, influencé qu'il est par des circonstances étrangères à la valeur propre de chacun des instruments de transport. La voie la plus ancienne , celle qui a de beaucoup précédé l'autre, trouve pour auxiliaires les habitudes prises, les convenances commerciales créées de longue main. C'est autour d'elle que se sont groupés les grands ateliers de travail , les magasins et entrepôts de douane, les établissements des commissionnaires, et des expéditeurs. Comment ne serait-elle pas préférée aussi longtemps que la voie rivale ne possédera pas les mêmes avantages? La Seine et les canaux de Paris ses dérivations, jouissent, vis-à-vis du chemin de fer de Rouen , de cette situation privilégiée ; le long de leurs rives se trouvent échelonnées, soit au bassin de la Villette, soit à Bercy , de vastes constructions spécialement disposées pour recevoir les marchandises,
et dans lesquelles viennent, en effet, se dléverser les provenances de la basse Seine. Les bateaiix s'arrêtent devant ces établissements et y déposent leui^ chargements à peu de frais ; le chemin de fer de Rouen ne peut y envoyer ses arrivages qu'au prix d'un camionnage , qui grève chaque tonne d'un supplément de frais de 3 à 4 fr. Quatre francs , rapprochés du tarif de transport de Rouen à Paris, c'est une augmentation d*un tiers. Or, il n est pas loisible aux commerçants de s'y soustraire; c'est seulement en déposant leurs marchandises aux entrepôts de douane qu^ils peuvent différer l'acquittement des droits d'entrée, jusqu'au moment de la vente, et se réserver la faculté de la réexpédition ; autrement ils sont entraînés dans des avances considérables d'argent qui amènent des pertes d'intérêt. De. même aussi , les négociants qui possèdent à la Yillette de vastes hangards pour recevoir leurs achats ne peuvent adopter la voie des chemins de fer qu'à la condition de payer le camionnage , toujours moins coûteux que l'abandon de leurs établissements et la construction de magasins nouveaux près du railway.
A Rouen , le chemin de fer est aussi tenu , vis-à-vis de la navigation, dans un état d^infériorité marquée par l'inachèvement de la ligne du Havre et l'écartement de la station du lieu de d'échafgement des bateaux. Pour aller dix pbrt
àù chemin de fer , il en coûte i fr. 60 c. de camionnage ; ce camionnage équivaut pour le commerce à une véritable majoration de tarif, et il devrait être compté comme tel aussi bien que les 3 à 4 i^- de frais à Paris, pour peu que ces deux dépenses revêtissent un caractère d'état permanent; mais elles cesseront bientôt. La proximité de la mise en exploitation de la ligne du Havre, la rédaction d'un projet de jonction des stations extérieures de Paris, et la formation de plusieurs sociétés pour l'érection d'un entrepôt lié à la station des Batignolles, ne permettent, à cet égard, aucun doute. L'impulsion est donnée , le temps achèvera l'œuvre , que le nouvel ordre de choses rend inévitable. Jusque-là, les raisonnements, basés sur le partage des tonnages entre les voies de navigation et les railways, pourront être probants en faveur des chemins de fer, mais ne sauraient être équitablement invoqués contre eux.
U n'y a donc de parallèle concluant que celui qui repose sur le rapprochement dès tarifs, des bénéfices laissés par ces tarifs , des services indirects qui s'y rattachent.
Les services indirects sont, comme nous avons déjà eu Foccasion de le faire remarquer , à peu de chose près équivalents. La batellerie n'est pas beaucoup plus longue que le chemin de fer dans ses expéditions. Détenant peu la marchandise, elle ne r«x|A>se pas' à de' graves avaWes; de
sorte que , pour les expéditions importantes le tarif peut seul , et sous la réserve des explications ci-dessus, motiver le choix du commerce.
Il était donc impossible que le chemin de fer ne suivît pas la batellerie sur ce terrain, et que les tarifs de Tune et de l'autre voie n'arrivassent pas promptement à s'égaliser.
C'est effectivement ainsi que se sont passées les choses.
Au moment de son ouverture, le chemin de fer de Rouen trouva la marine coalisée et son prix relevé à 1 8 fr. a3 c. par suite d'une entente parmi les bateliers ( i ). Il ne se préoccupait encore que d'attirer les transports de la voie de terre ; mais les réductions de prix, qu'il dut consentir dans ce but , lui amenèrent quelques-unes des marchandises qui allaient précédemment à la batellerie. Les mariniers, inquiétés par ces premiers symptômes, mirent en vigueur une première réduction ; le tonnage du chemin de fer redevint stationnaire , et bientôt déclina.
La compagnie du chemin de fer ne pouvait accepter une situation qui neutralisait en ses mains la plus puissante des machines. Elle rap-
(1) Les prix moyens perçus par la batellerie étaient :
QQtntUés transportées.
Prix moyen.
BnlSiO
S34,103 tonnes.
14fr.55c.
procha donc son tarif de celui de la batellerie , forma j comme cette dernière , des catégories taxées en raison de leur importance. L'effet de ses réductions fut immédiat; le tonnage mensuel tripla y la recette brute fut plus que doublée. Résultat , sans aucun doute , de nature à l'encourager: aussi a-t-elle suivi la marine de la Seine dans toutes ses réductions ultérieures de prix; si bien qu'aujourd'hui, les marchandises qui forment le fonds des chargements voyagent, par eau comme par voie de fer, au prix de i o fr. 5o c. , et que le prix moyen du transport entre Rouen et Paris est descendu de 7 fr. plus bas qu'en 1842. Sur un mouvement de 3oo,ooo tonnes, c'est une économie de deux millions qu'a valu au commerce affranchi des exigences de la marine l'exécution du chemin de fer.
Préciser la fraction du tonnage de la Seine qui est passée à la voie de fer est chose impossible , ne fût-ce que d'une manière approximative. La Seine étant la voie principale d'approvisionnement de la capitale, le mouvement de Rouen sur Paris éprouve, d'une année à l'autre, des variations extrêmement brusques , qui tiennent aux causes les plus diverses : une bonne ou une mauvaise récolte de vins et de grains dans le rayon d'approvisionnement de Paris, qui ralentit ou qui
multiplie les arrivages de vins et d'esprits , de blés et d'avoine par la voie de la Seine — les fluctuations du cours des houilles anglaises qui alimentent les villes manufacturières voisines de Rouen — un abaissement dans le fret de Dunker« que sur Paris par la voie des canaux du Nord — d'autres causes accidentelles, comme l'exécution ou l'achèvement de grands travaux publics, nécessitant la présence d'un nombre considérable d'ouvriers, et des grands transports de matériaux, comme les fortifications de Paris. D'un autre côté , la Seine , servant de débouché à la navigation du Nord , est parcourue par trois sortes de bateaux : bateaux naviguant entre le Nord et Rouen, bateaux naviguant entre le Nord et Paris , bateaux naviguant entre Paris et Rouen. Ces trois courants distincts se trouvent confondus dans les états de perception adressés au ministre des finances , et les observations faites par les ingénieurs ne s'appliquant qu'au passage des barques à tel ou tel point particulier, confondent les parcours partiels avec les parcours sur toute la distance , et sont entachés d'exagération ( I ) .
(I) C'est en se laissant aller à ces exagérations qu'on a évalaé à six cent mille tonnes le mouvement propre à la Seine.
Voici comment on peut le diviser pour Tannée 1843 :
10 En remonte , marchandises :
De \^ classe 63,300, OOO tonn. à un kilom. qui ont produit. 944,050 fr. De2« ^ 3i,a00,000 — 56»490
Total... «7,500,000 Mais sur ce mouvement les transports du Nord sur Paris ont fourni
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Mais nous pouvons, du moins^ montrer quels ont été, pour le chemin de fer, les résultats de l'application des différents tarifs , soit sur le développement du tonnage, soit sur l'accroissement des recettes.
En faisant porter la comparaison sur les mêmes périodes des années successives , on voit que :
En 1843-44, alors qu'étaient apptiqnés les tarifs élevés, le tonnage moyen était, par mois, de 3,t50 tonn.;
La ireeette correspondante de. . 68,670 fr.
Rn 1844-45, aprës l'abaissement des tarifs, le tonnage moyen s'éleva à 11, 410 tonn.;
La recette moyenne à. . . . 174,500 fr.
En 1845-46, après an nouvel abaissement, le tonnage moyen a été porté à 18,000 tonn.;
La recette moyenne à. . . . 327,000 fr.
Ainsi les abaissements de tarifs ont tourné à l'avantage du chemin de fer; ils ont développé sa clientèle et augmenté son revenu ; reste à sa* voir s'ils ont été profitables aux actionnaires.
Ce dernier doute se trouve levé pair le rappro-
im tonnage de 34,000,000 tonnes à un kilomètre; les transports de Booen et autres stations de la basse Seine en aval de Temboucbure de roise pour le Nord ont fourni un mouvement d'environ 1,500,000 tonnes à an kilomètre; total de la cirenlation remontante provenant des relations avec le Nord 35,500,000 fr. ; reste donc comme mouvement propre à la Seine 62,000,000 tonnes à un kilomètre représentant un tonnage sur toute la distance de 260,000 tonnes.
9» En descente , marchandises :
De !'• classe 13,000,000 tonn. à uu kilom. qui ont produit. 50,37i fr. Des* — 38,000,000 64,050
ToUl.. 52,000,000 De ce tonnage il convient de déduire 7,800,000 tonnes à nn kilo-
chement des comptes de la compagnie. En procé- ' dant à cette étude , non pas avec cette légèreté qui enregistre les chiffres sans en rechercher l'origine, mais avec le discernement de l'intelligence la plus ordinaire, on arrive à des résultats aussi incontestables que significatifs. Depuis la mise en exploitation du chemin de Rouen, et malgré la réduction progressive des tarifs des voyageurs et des marchandises , réduction qui a eu pour conséquence de ramener de 9 cent 8 à 8 cent 3 , décime compris , le rendement moyen des voyageurs par kilomètre et de 16 centimes à 1 o cent 7 le rendement moyen de la tonne , le revenu net de cette entreprise n'a pas cessé d'augmenter. L'abaissement des tarifs des voyageurs a notablement développé la circulation des personnes et nécessité des accroissements de frais sans apporter une amélioration équivalente dans les produits. De l'exercice 1 844 ^ l'exercice 1 845 , le revenu brut des voyageurs n'a augmenté que de 161,765 fr. Ce nest donc pas ce service qui a pu composer l'excédant du revenu net de 1845 sur 1844» puisque cet excédant dépasse 5oo,ooo francs. Au mouvement des marchan-
mèlre, descendues de TOise versRouen, et i,000,000, descendaes de Paris vers roise.
Reste donc pour le mouvement en descente propre à U Seine ia,iOO,000 tonnes à un kilomètre , correspondant à un tonùage sur toute la distance de 178,000 tonnes.
Total du mouvement propre à la Seine :
Remonte 860,000
Descente 178,000
dises qui s'est beaucoup développé sous l'influence des tarifications modérées en revient la meilleure part(i).
C'est là une première indication générale précieuse à recueillir, mais qui ne suffit pas pour apprécier les forces respectives du fleuve et du chemin de fer. Nous devons aller plus loin et rechercher, pour les mettre en parallèle, les bénéfices que laissent à la batellerie et au chemin de fer la perception moyenne de 1 1 fr. qui a lieu sur l'ensemble des grands transports.
Les bénéfices de la batellerie sont nuls : avec les 9 fr. 60 c. qui lui reviennent après le paiement des droits de navigation, elle couvre tout juste ses frais. Ce point est bien établi, non-seulement par les déclarations du gouvernement , mais par les aveux des intéressés euxmêmes.
La même perception de 1 1 fr. laisse au chemin de fer un produit net de 5 fr., qui s'élèvera à 6 fi*, quand la mise en exploitation du chemin de fer du Havre aura allégé pour la compagnie de Rouen, comme cela a lieu pour la Seine, les manutentions à la station de départ. Ce bénéfice offre une marge assez étendue pour permettre des réductions ultérieures , si tant est que la batellerie essaie un nouvel et décisif effort avant
(1) Notes et Pièces justificatives, n» 6.
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rachèvement des travaux d'amélioration de la Seine conçus dans son intérêt exclusif.
Nous disons que les travaux de la Seine sont conçus dans l'intérêt exclusif de la batellerie ; et, en effet , si l'intérêt public pris dans son sens le ^plus large avait seul été consulté, si Ton n'avait pas été mû par un sentiment de compassion pour une industrie qui se mourait , ce n'est pas au fleuve, mais au chemin de fer que seraient allés les sacrifices de l'État. Quel était l'intérêt public dans cette question? — Le bon marché des transports. Or, de deux instruments qui pour un même service réclament du commerce la même rémunération ) l'un en ne faisant que couvrir ses déboursés, l'autre en réalisant de grands bénéfices, quel est le plus économique, quel est celui qui peut encore abaisser le prix de ses services, surtout si une subvention de l'Ëtat vient l'y encourager?
On eut dit à la compagnie de Rouen : « Nous « pouvons , en dépensant io,5oo,ooo fr. dans la a Seine, faire baisser à 8 fr. le prix de la naviga- (c don ! voulez-vous nous garantir un tarif maxia mum de 6 fr. 5o c. sur votre railway pendant <c toute la durée de votre concession, et la Seine ce ne sera pas améliorée, et la subvention de a 1 o,5oo,ooo fr. sera versée dans votre caisse ? » La Compagnie de Rouen eût accepté, sans aucun doute, avec empressement, avec reconnaissance.
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La Seine une fois améliorée , on prévoit que la batellerie pourra baisser son prix à 9 fr. (i); nous irons plus loin et supposerons un prix de 8 fr. La compagnie du chemin de fer se verra donc forcée de descendre au même taux. 1 fr. 5o c. de réduction de plus lui aurait occasionné, sur son mouvement actuel, une perte de aoo,ooo francs, alors que, pour s^en dédommager, elle aurait eu d'abord les 4^0,000 fr. de revenu que représente la subvention de io,5oo,ooo fr., puis un bénéfice de i fr. 5o c. par tonne sur chacune des trois cent mille tonnes que retient aujourd'hui le fleuve , et qui fussent alors venues affluer à ses stations. Avantage manifeste pour elle
(1) Nous prenons ici le plas i^vorable des chiffres qai aient été énoncés. Il émane des intéressés à la navigation {Rapport de M M comte (FAngeville, p. 60) et ce prix de 9 fr. s'accorde en effet avec les résultats qu'une longue expérience permet d*espérer.
Il est en effet reconnu que la dépense des mariniers pour le transport deRoaen à Paris est, suivant la hauteur des eaux, comprise entre 7 fr. 70 et 14 fr.
Arec on tirant d'eau de 1 >«. 60 elle est de 7 fr. 70
io
la
Ces bases sont celles qui servent an règlement des comptes des mariniers , et la tenue d'eau est mesurée à l'échelle du pont de Vemon.
A la dépense du marinier j'ajoute la commission qui est descendue à 2 fr. par suite de la concurrence du railvray.
Le prix de 9 fr. suppose donc que le tirant d'eau de la Seine sera maintenu à 1 mètre 60 cent. — ce qui est, en effet, le but des travaux entrepris — et en même temps que les mariniers parviendront à réaliser une économie de 70 centimes sur leurs frais actuels.
à faire ce marché ; elle avait tout à y gagner.
Le compte du public n'est pas moins facile à établir. La dépense de dix millions et demi, placée dans le fleuve, profitera à un mouvement de quatre cent mille tonnes environ(i) et deviendra, pour les expéditeurs, la source d'une épargne de 'i fr. 5o c. par tonne sur le prix minimum actuel de lo fr. 5o c. ; pour 4^0,000 tonnes répargne totale s'élèvera donc à un million.
Placée dans l'entreprise du chemin de fer, cette même dépense aurait déterminé une épargne de 4 fi** P^^ tonne, soit en tout 1,600,000 francs. C'est une somme annuelle de 600,000 fr. que perd le public par suite de la préférence qui a été donnée au fleuve sur le chemin de fer.
Tous ces calcids supposent que les chemins de fer sont , comme les voies navigables , exclusivement voués au transport des marchandises ; mais — et c'est là un de leurs heureux privilèges — ils rendent simultanément plusieurs ordres de services, tous plus ou moins productifs, qui leur permettent, quand on les place dans la condition des voies navigables, c'est-à-dire qu'on ne leur demande aucune rémunération de capital, d'effectuer certains transports à des conditions dont aucune autre voie n'offre d'exemple.
(1) Dans ces 400,000 tonn. soiU comprises 100,000 tonn. du ndlway.
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C'est ainsi , par exemple , que la condition du transport gratuit des marchandises sur le chemin de fer de Rouen ne réduisant le bénéfice net de la compagnie que de 1,878,000 fr., le chemin, exploité sous ce régime, donnerait encore plus de 5 0/0 de son capital d'exécution avec sa circulation actuelle , et près de ^ 0/0 s'il absorbait toute la circulation de la Seine.
Ce résultat doit donner sérieusement à réfléchir; car, s'il est peu pratique de supposer qu une compagnie rendra des services gratuits, il n'en est pas moins utile de savoir que l'État , restant propriétaire d*un chemin de fer, et le faisant exploiter par des fermiers intéressés , pourrait , avec un sacrifice de capital notablement inférieur à celui qu'il consent dans la construction des canaux improductifs , effectuer les transports à des prix infimes : « Les voyageurs , dit-on , « paieraient alors pour la marchandise. » Qu'importe? Seraient-ils fondés à se plaindre quand on leur offrirait une économie de moitié sur les véhicules ordinaires, avec la vitesse de plus et la £3itigue de moins? D'ailleurs, tous les genres d'industrie n'ofifrent-ils pas des compensations analogues? Et, sans aller chercher bien loin, £siut-il recourir au calcul pour démontrer que le prix du transport des marchandises dans les messageries de terre serait inférieur au prix de revient si les voyageurs n'étaient là pour com-*
bler les différences et créer les bénéfices (i)? Quoi qu'il en soit de cet aperçu , et du jugement qu'on en porte , il reste démontré :
I** Que le chemin de fer de Rouen, en lutte avec la batellerie de la Seine , effectue les transports au même prix que la navigation , avec une célérité et une régularité au moins égales ;
a* Qu'il trouve dans ce prix une forte rémunération de son capital pendant que la batellerie se couvre à peine de ses avances et de ses frais;
3** Qu'il est en progrès constant de tonnage et de revenu pendant que le revenu de la batellerie décline.
C'est donc au chemin de fer que reviennent jusqu'ici tous les avantages de la lutte dans le cas particulier de la rivalité de la basse Seine et du chemin de fer de Rouen.
(1) Les entreprises de Journaux en sont un exemple bien frappant : on en est arrivé aujourd'hui à donner pour 48 fr., par année, des feuilles quotidiennes dont la rédaction, la composition, le papier, le tirage, les droits de timbre et les droits de poste coûtent 50 fr..' Les annonces- payées couvrent ce déficit de % fr. par abonnement, les frais généraux de gestion, et font les bénétiees.
LMndustrie tbé&lfale repose aussi sur le système des compensations; ce sont quelques centaines de places à 10 fr. qui permettent d'offlnr plusieurs milliers de places à 5, à 3 fr. et à S fr. 50 c. Que Ton se serve, pour évaluer le prix de revient d*une place d'Opéra, de U métbode de calcul avec laquelle on a prétendu prouver qu'au-desr sous de 6 centimes par tonne et kilomètre, les chemins de fer travaillent à perte, et Ton démontrera également que les places à Sfr. 50 c. so^t pour le9 directeurs de tbéàtre une cause de ruine. B|M . les directeurs n'ont cependant aucune velléité de supprimer ces places, et nous croyons qu^en les maintenant ils entendent bien leurs intérêts.
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a*" Les canaux de Loire en Seine et le chemin de fer de Paris à Orléans,
Si la Basse-Seine, le long de laquelle se développe le chemin de fer de Paris à Rouen, offre au commerce, et pour le transport des marcfaandiseSy la plupart des avantages que peut réaliser un chemin de fer, les canaux de Briare, du Loing, d'Orléans, parallèlement auxquels est tracé le chemin de fer de Paris à Orléans, se présentent avec tous les inconvénients des canaux à point de partage : lents dans leurs allures, intermittents dans leur service, dispendieux et peu sûrs quand on veut en obtenir des transports en accéléré. .
La nécessité qui avait obligé la compagnie de Rouen à peine en exercice, à entrer en lutte avec la batellerie n'existait donc pas pour la compagnie d'Orléans. Celle-ci pouvait essayer ses forces sur l'un de ses adversaires, sans avoir à les combattre simultanément tous les deux , puisque roulage et voie navigal))e avaient des clientèles tout à fait distinctes.
Ce qui était facultatif pour cette compagnie lui était en même temps avantageux; car, arrêté à Orléans , le failway ne pouvait tenter la dèpossession de la voie navigable.
Les canaux d'Orléans, de Briare , du Loing , ne tirent en effet des villes auxquelles ils aboutissent aucune partie de leur mouvement. T.eur circulation partielle , d'ailleurs assez faible, est hors des atteintes du railway, qui se tient à soixante kilomètres de leur rive. Leur circulation de transit prend son point dé départ sur les rives de la Loire et de ses affluents divers , en des points tous fort écartés du chemin de fer. Ândrezieux, Roanne etMontluçon, où s'embarquent les houilles, Décise , Vierzon , d'où s'expédient les fers, le Baujolais, la Touraine, où se produisent les vins , sont baignés par l'éventail de voies navigables dont Paris forme le centre commun , mais sont en même temps fort éloignés d'Orléans. Peut-on raisonnablement espérer qu'une fois embarqués dans les bateaux, les vins, les fers, les houilles, viendront débarquer à Orléans, supporteront les frais de ce débarquement , puis un camionnage du port à la station du chemin de fer, un nouveau déchargement et un chargement sur wagon , le tout pour arriver à Paris dans une gare éloignée des entrepôts où les acheteurs ont habitude d'aller s'approvisionner?
Entre le chemin de fer incomplet et les canaux munis de toutes leurs annexes, la lutte eût été inégale. La compagnie du chemin de fer n'a pas voulu l'engager prématurément , et lors-
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qu elle entrevoyait un avenir meilleur et prochain. JusquHci elle ne s'est attaquée qu'aux transports de la voie de terre ; et tel est l'inconvénient des ruptures de charge qu'elle n'a pu encor s'approprier tous ceux qui venaient de loin.
La compagnie d'Orléans n a cependant rien négligé pour rendre cette absorption plus prompte et plus facile. Au lieu de repousser lés commissionnaires de roulage et de s'en faire autant d'adversaires acharnés, comme il était advenu à la compagnie de Rouen , la compagnie d'Orléans a débuté, en mettant son entreprise au service de leur industrie, et ne se réservant que le rôle de voiturier. Les commissionnaires possédaient , sur la route de terre , des relayeurs qu'ils soldaient par abonnement annuel , à raison de tant par carriole et par distance , sans tenir compte de l'état plus ou moins complet du chargement , pas plus que de la nature de la marchandise : la compagnie d'Orléans n'a fait que substituer ses locomotives aux chevaux des relayeurs; elle a traité sur les mêmes bases, à raison de 98 francs par carriole, pesant au plus, véhicule compris, quatre tonnes de 1,000 kilogrammes. C'est quand la charge est complète, et en défalquant 5oo kilogrammes pour ta tare du véhicule , 1 1 centimes et demi par tonne à un kilomètre, au lieu de 18 et 10 centimes, que son
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acte de concession l'autorisait à percevoir, et de 1 7 centimeset demi et 1 5 centimes et demi qu'elle réclame moyennement au public pour les marchandises de première et de seconde classe, les seules auxquelles s^ adresse l'industrie des commissionnaires ( I ).
£n ne poursuivant que le roulage, le chemin de fer d'Orléans a cependant atteint la batellerie, atteint assez gravement pour jeter Talarme au sein des compagnies de canaux et les amener à des réductions importantes de tarifs. Ces réductions ont d'abord été de 2 5 p. 100; mais la continuation du railway sur Lyon et sur Nantes, menaçant de les rendre prochainement insuffisantes, les compagnies des canaux de Briare, du Loing, d'Orléans, de Roanne à Digoin, se sont constituées en syndicat et étudient un remanie-
(1) Le tarif du cbemin d*0rléans comprend trois classes. Il foit comme celui de Rouen une distinction de prix entre Tallée à Paris et le retour. On paie d'Orléans à Paris 83 , 19 et 13 fir. soit après défelcation des frais accessoires de chargement et de déchargeneat 18 cent. 1 — il cent. 7 ^et 9 cent. 7 par tonne et kilomètre. Les prix de retour sont , chargement et déchargement compris, de 19, 16 et 11 fr. ; défalquant les frais accessoires , le tarif ressort à U cent. 7 , 18 cent, a — 8 cent, par tonne à 1 kilomètre. Le pl&tre en retour est taxé à 6 centimes.
En 18ii le tonnage du chemin d'Orléans équivalait au ifiouvement de 87,000 tonnes sur un parcours de 132 kilomètres, développement total du railway. La recette correspondante était de l,i30,000 tr. , soit par tonne 16 fr. i5 c, et par tonne et kilomètre 18 c^ot. 45.
En 1845 le tonnage s'est élevé à 118,000 1. La recette à 1,918,000 f. pour Tensemble et à 16 ft. 30 par tonne , soit par tonne et kilomètre 18 ceQt. 34. Ces chiffres diflfèr^nt peu des résultats accii^és par l^ cbemin de Rouen.
ment général de tarif qui fortifiera leur situation vis-à-vis du chemin de fer.
La réduction de tarif de a5 p. loo a déjà déterminé sur les canaux de Loire en Seine un accroissement de tonnage. Quoiqu'en j845, le chemin de fer ait détourné une partie des vins et des fers qui suivaient précédemment la voie d'eau, le tonnage des canaux d'Orléans et du Loing déprimé en 1 844 (^)j année peu favorable à la navigation, s'est relevé en i845 avec celui de toutes les autres lignes de navigation , et a repris son chiffre normal sans cependant atteindre le niveau des années les plus favorisées: celui de j84i et i843, par exemple (2). Des réductions nouvelles pourront améliorer la situation des houilles de Saint-Étienne sur le marché de Paris , et en accroître beaucoup le tonnage ; mais si pour obtenir ce résultat il faut que rÉtat, qui puise déjà chaque année près de aoojooo francs dans la bourse commune pour
(1) L*aiuiée tsii a généralement été peu finYorable à la navigatkw. Les coora d'eau et canaux non soumissionnés qui avaient produit 3,8S4.S89 fr. en 1843 n'ont plus rendu que 3,031,848 fr. Ils produisaient 8,t&T,885 fr. en 1887.
Les principaux affluents de la Seine ont presque tous rétrogradé. La haute Seine avait donné i48,051 f. en 1843, elle n'a produit en 1844
que 216,364 fr.
L'Toniie: 106,«68 — 97,570
LaMame 58,741 — 53,888
L'Oise 1,338 — W$
L'Oise canalisée 437,403 — 399,383
(3) Noies et Pièces justiiicatives, n* 7.
venir en aide à la marine du canal latéral (i), ajoute encore à ce sacrifice des sacrifices plus considérables, est-ce à la navigation que reviendra rhonneur d^un bon marché dont le budget fera tous les frais?
Au point où elle en est, la navigation ne peut consacrer de réductions importantes sans travailler au-dessous de son prix de revient. Les canaux de Briare, d'Orléans et du Loing, ne produisent qu'à grand'peine le revenu légal du capital qu'ils ont coûté , et encore n'arrivent-ils là que grâce à leur ancienneté. Exécutés à la fin du xvu* siècle , lorsque les terrains et la maind'œuvre étaient à vil prix, ils n'ont occasionné que quatorze millions de dépense. Aujourd'hui, ils n'exigeraient pas moins de quarante millions, et leur revenu devrait correspondre à cette somme, s'ils avaient participé à la plus-value progressive de toutes les propriétés mobiliaires. Us ne donneraient pas alors 2 pour 1 00.
Si l'on admet que, pour conserver leur tonnage actuel et servir les intérêts généraux , les actionnaires consentiront à l'abandon complet de leui's revenus, on est obligé, pour conserver la balance égale, de prêter ce même désinté-
(1) Le eanal latéral a produit en \HH. S81,770fr.
n a coûté pour entretien et administration 688,0U { . . Pour percepUon IMSO { ^«'^'♦^♦''
Déficit 175,704 fr.
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re&sement aux actionnaires du chemin de fer; de supposer qu'ils feront, comme ceux du canal, le sacrifice absolu de leur capital.
Voici les résultats de cette double hypothèse : Les canaux de Loire en Seine réduisant leur péage au taux nécessaire pour le recouvrement des frais d'entretien et de perception : de trois centimes et tiers — sa moyenne actuelle — ce péage se trouve ramené à un centime (i). Le commerce paie de plus un centime et deux tiers pour frais de transport, en tout deux centimes et deux tiers par tonne et kilomètre, et d'Orléans à Paris pour 211 kilomètres, 5 fr. 6o, le tout sans préjudice de la commission.
Quant au chemin de fer, il ne peut pas se contenter de prendre la marchandise gratis; car alors il conserverait encore un produit net qui représenterait près d'un pour cent du capital d'exécution de l'entreprise; mais il est amené à donner une prime aux expéditeurs qui empruntent son chemin (a). C'est seulement alors qu'il place ses entrepreneurs dans une situation en tout semblable à celle des entrepreneurs d^s canaux.
(1) lâ dépense d'entretien et d*aménagement des canaux d*0rléans et du Loing 8*élève, année moyenne, à 841,000 fr. La circulation de ces canaux équivaut au transport de 25 millions de tonnes à un kilomètre. Cest donc un centime par tonne et kilomètre en nombre rond.
(9) Le chemin d'Orléans a produit en 1845 un peu moins de 8 millioi» ainsi diinséa:
Ainsi , pour un même sacrifice de capital , le commerce recevrait une prime sur le railway, il paierait au canal une somme très-ronde. C'en est assez pour juger la puissance de bon marché des deux irfstruments et les services qu'ils sont en état de rendre au public.
Que pour réaliser cette supposition le chemin de fer soit obhgé de s'indemniser avec les recettes obtenues sur les voyageurs et accessoires ^ des dépenses que lui occasionne le transport des marchandises, personne ne sera tenté de le nier. Il est bien clair que la gratuité ne laisse pas de
Marchandises à petite vitesse 1,918,622 tr.
Autres produits 5,99S,8U
Total 7,912,436 fr.
Ses dépenses se répartissent ainsi :
Dépenses afférentes aux marchandises. 609,360 fr.
Aux autres services 3,000,094
Total 3,609,454 fr.
609,360 francs pour un mouvement de 118,000 tonnes ramenées au cours entier de la ligne, c'est par tonne 5 fr.
Si donc le chemin d'Orléans portait les 510,000 tonnes qui circulent entre Orléans et Paris par toutes les voies de terre , d'eau et de fer réunies ses frais s*élèveraient à 5,550,094 ft., savoir :
Pour 510,000 tonnes à 5 fr 2,550,000 fr.
Pour les autres services 3,000,094
Total 5,550,094 fr.
Avec la gratuité des marchandises la recette serait de. 5,993,814 fr. Déduisant la dépense dite ci-dessus 5,550,094
Restenet 443,720 fr.
qui permettraient le paiement d'une prime de 86 centimes par tonne aux expéditeurs.
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profits derrière elle, et que si les chemins de fer étaient 9 comme les canaux, des instruments à une seule fin , ils resteraient comme eux condamnés à transporter coûteusement et sans profit. Mais c'est précisément la variété de leurs facultés 9 la multiplicité de leurs ressources qui place les chemins de fer beaucoup au-dessus des autres voies de transport. Réduits au seul aliment des grosses marchandises , ils seraient pour le service public un équivalent des canaux avec l'inconvénient des lenteurs et des chômages de moins. Mais il faut les prendre tels qu'ils s'offrent à nous, et non pas tels que les intéressés à la batellerie voudraient les voir.
Or, il est parfaitement sûr que les hommes se trouvent partout où sont les affaires , et qu'une grande circulation de marchandises entraîne forcément une circulation importante de voyageurs, d'où cette conséquence, que partout où un canal peut trouver un aliment suffisant, un chemin de fer mis à sa place aura une clientèle de personnes assurée et sera en mesure de donner au commerce des prix de transport de marchandises plus ou moins voisins de la gratuité.
Que si l'on demande où se forment ces compagnies qui abandonneraient sans rémunération une partie de leurs services , nous répondrons qu'elles arriveront en foule le jour où l'on trouvera des capitalistes disposés à faire la dépense
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d'exécution des canaux avec la condition de la nullité des péages. Qui peut l'un , peut à plus forte raison l'autre ; et, en effet, les canaux affranchis de droits laissent encore peser sur leurs propriétaires des dépenses d'entretien et de gestion assez lourdes, tandis que la gratuité du transport des grosses marchandises sur les chemins de fer ne suffit pas toujours pour absorber les profits obtenus sur les voyageurs.
A défaut de capitalistes disposés à subir les conditions qu'il juge d'intérêt public , l'État n'hésite pas à faire la dépense entière des canaux. Qu'il applique le même régime aux chemins de fer, et la gratuité des transports deviendra possible , facile à réaliser.
3° Le Rhône , le canal de Gwors et le chemin de fer de Saini^É tienne à Lyon.
D'une lutte à peine engagée , arrivons à une lutte qui a pleinement abouti. Le canal de Givors est le premier qui ait été soumis, en France, à cette difficile épreuve : c'est par lui que nous allons commencer.
A l'année 1761 remonte la pensée première d'ouvrir le canal de Givors. L'exploitation, du
EN FRAUGB. 97
riche bassin minéral de Rive-de-Gier avait déjà pris de Fimportance; la facilité d'extraction de ses couches, qui effleuraient, la plupait du temps , le sol , et la proximité d'une grande ville et d un grand fleuve , concouraient à la développer; douze cents mulets étaient constamment occupés au transport de la houille , des puits d'extraction au port de Givors , sur le Rhône , où elle était embarquée pour se rendre, soit au nord , vers Lyon , soit au sud , vers les villes du Midi. On estimait la consommation de Lyon à 36,ooo tonnes, vendues 5 fr. la tonne, sur le carreau de la mine, et m fr. 70 cent, au quai de la ville. Un ingénieur, nommé François 2^charie , étudia im projet de canal qui , du port de Givors , sur le Rhône , aboutissait à Saint- Just, sur la Loire, en traversant le bassin de Rive-de-Gier et le bassin de Saint-Étienne , alors moins exploité que celui de Rive-de-Gier, à cause de son enfoncement dans les terres. Ce canal était pompeusement appelé canal des Deux- Mers. On ne T exécuta cependant qu'entre Rivede-Gier et Givors. Sa concession avait d'abord été accordée pour quarante ans; mais on la porta bientôt à quatre-vingt-dix-neuf ans; puis on la rendit perpétuelle , pour indemniser les entrepreneurs de l'élévation de leurs dépenses. — Évaluées à 600,000 livres tournois, elles avaient atteint le chiffre de 4)433,551 livres
tournois y en capital et intérêts. — * En même temp& f le maximum du tarif à percevoir fut doublé.
Le canal fut livré à la navigation en 1780 : il répondait à un véritable besoin , et apportait une ipiojLen^. amélioration dans le tran^ortdes houille^ ; il ent donc un prompt et légitime succès. iSies produits 9 de 11 4,000 liv., en 178a, s'élevèrent laidement; en i8aa, ils étaient près d'atteindre le chiffre d'un million de francs , provenant du transpoi^t de 2143,^00 tonnes de houille et de 96,000 tonnes de marchandises diverses. Les actionnaires avaient amorti la plu$ grande partie des entrants contractés pour l'achèvemfent des^ travaux* lU avaient fait des amélioraitions nombreuses et des constructions nouvelles ^ et ils se partageaient un dividende annuel de 63 p. 0/0. Ce magnifique succès , qui aurait dû les satisfaire, ne fit qu'exciter leurs trop cupides ^petits, et précipita leur ruine. Le tarif appliqué, depuis quarante années , aux marchandises autres que la houille , était inférieur de moitié au tarif légal. Sous l'influence de cette réduction, des établissements nombreux de verrerie , de métallurgie, s^étaient groupés autour du can^l, dont ils augmentaient la fortune. La compagnie du canal, qui se flattait de les tenir dans sa dépendance exclusive, crut pouvoir impunément ramener son tarif au taux légal, pour accroître
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encore ses revenus^, déjà si considérables. Son succès devint la cause de son châtiment. L'augmentation de tarif, admise parle conseil d'État, qui cette fois considéra comme inviolables les engagements de TÉtat vis-à-vis des sociétés concessionnaires , et qui ne craignit pas de le dire ouvertement , porta à 9a p. 0/0 les dividendes des actionnaires du canal ; mais elle donna naissance au chemin de fer de Saint-Étienne à Lyon, qui fut adjugé, le %6 mars 1826, ouvert de Rive^le-Gier àGivors, le a 8 juin i83o; prolongé jusqu'à Lyon, le 3 avril i83r; puis, le I " octobre de la même année , livré au public sur tout son parcours.
C'est donc au milieu de 1 83o que commença la lutte du chemin de fer avec le caiial ; la corn* pagnie du canal était dans les meilleures conditions pour soutenir cette concurrence. EUe avait remboursé toutes ses dettes , et se trouvait propriétaire avec un capital de 880,000 fr., d'une voie d'eau qui avait coûté plusieurs millions; elle possédait de plus , en caisse , une réserve de 63a,5oo fr. ; elle avait une expérience d«un demi-siècle ; en&i , elle jouissait d'un crédit presque illimité. Voilà pour sa situation morale et financière.
La situation matérielle de son entreprise était
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pour le moins aussi favorable; le canal était dans le meilleur état d'entretien. La communication par eau de Rive-de-Gier à Lyon ne se trouvait pas, comme cela arrive le plus souvent, considérablement allongée par les circuits du tracé. Que l'on suivît la voie du chemin de fer ou celle du canal, la distance kilométrique était la même à im trente-sixième près. Sur ce développement total de 36 kilomètres , le canal n'entre que pour i6 kilomètres , le Rhône complète le reste, d'où cette conséquence qu'un tarif exagéré appliqué au canal prenait des proportions beaucoup plus raisonnables quand on le rapportait à la distance totale parcourue ; les droits sur le Rhône n'étaient en eflFet que de o fr. oo38 par tonne à un kilomètre. Enfin, le Rhône et la Saône ouvraient au canal de Givors un vaste débouché que le chemin de fer ne pouvait atteindre sans de coûteuses manutentions, circonstances assurément bien favorables pour le canal, puisque le tonnage des houilles de Saint-Étienne et de Rive-de- Gier qui s'embarquent sur la Saône à Lyon ou sur le Rhône à Givors, avec une destination autre que Lyon, s'étend au tiers du mouvement total des houilles arrivant par eau ou par voie de fer (i).
(1) En 1845 les houilles expédiées par le chemin de fer ont pris les directions suivantes :
La compagnie du chemin de fer était de plus aux prises avec toutes les difGcultés que lui créait son extrême inexpérience et la nouveauté même de Finstrument qu'elle mettait à profit ; car, il ne faut pas Foublier, le chemin de fer de Saint-Étienne a précédé celui qui a servi de type, celui qui a servi de champ d'expérience pour tous les autres , le railway de Liverpool à Manchester. Ces difficultés n'étaient d'ailleurs compensées à aucun titre , et quand on a parlé de l'économie de traction qu'occasionne la grande inclinaison du chemin entre Rive-de-Gier et
Saint-Étienne , on a commis à la fois une erreur efune méprise; une erreur, car il n'y a pas économie , nous le démontrerons un peu plus loin; une méprise, car le tracé du chemin de fer entre Saint-Étienne et Rive-de-Gier n'a que faire dans la comparaison d'un canal et d'une section de chemin de fer qui ne commencent qu'à Rivede-Gier et qui s'avancent dans la direction de Lyon.
Le chemin de fer était à peine ouvert , que la compagnie du canal vit émigrer une partie de ses anciens transports ; elle avait cependant,
GoDsommatioii de Lyon 311,i54 tonnes.
Embarquées à Lyon sur la Saône 100,513 »
Embarquées à Givors sur le Rbôue. . . 190,530 »
Gonsoomiatlon de Givors et alentours. 87,400 »
Total da mouTea^t de» boiuUes. e^yM? tonnes.
pour les retenir, consenti des réductions de tarif en faveur de la plupart des usines environnantes; mais ces réductions avaient diminué son revenu sans atteindre le but qu'elle en attendait. Pendant les années 18126-127 et a8, la recette s'était élevée à la somme de l^^n^i ,§76 fr., sur un tonnage total de 112,4619537 tonnes , donnant par année une moyenne de i /(i3,ooofr. et de 41^9000 tonnes, parcourant la plus grande partie du canal ou de SSo^ooo tonnes sur toute la distance. En 1829, le produit ne fut plus que de 1,287,700 fr. En i83o, le tonnage fut réduit à a3 194^0 tonnes; mais ce résultat, com* pliqué par le mouvement politique qui s'accomplit alors j ne peut utilement nous éclairer sur les effets de la concurrence du chtmin de fer. Reportons-nous donc à quatre années plus tard , au temps où les affaires commerciales avaient repris toute leur activité , favorisées qu'elles étaient par l'abondance des récoltes et aussi par la réaction qu'avaient provoquée plusieurs années de stagnation. Quelle était à ce moment la situation de la compagnie du canal de Givors? Elle avait fait subir à son tarif des abaissements successifs par délibérations du i4 juillet i83o et du 4 mars i83iy qui l'avaient ramené par tonne parcourant tout le canal à 2 fr. 5o et à I fr« a 5 pour les marchandises divisées «I dettK dasees, et à 90 cenft. pour la
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houille. En 1 834 j une nouvelle réduction de 5o cent, avait été appliquée au tarif de la clas^ de marchandises taxée ^ 6*. 5o. La compagnie avait d'ailleurs fait construire en Angleterre des bateaux à vapeur , destinés à remorquer, de Givors à Lyon, les bateaux sortant du canal; enfin; elle avait obtenu la concession d'un prolongement de 5 kilomètres qui devait amener ses eaux au milieu des veines de houille les plus riches et les plus belles, au lieu dit la Grand'Croix, et augmenter ses moyens de résistance contre le chemin de fer. Rien n^ avait donc été négligé par ses administrateurs pour conserver au canal de Givors, son ancienne prépondérance sur le marché houiller; son ancienne splendeur.
Quels étaient, cependant, les résultats de Icntreprise? Du i*' janvier i834 à l'exercice de i838 , où fut ouvert le prolongement de la Grand'-Croix , le tonnage du canal, pour quatre années, s'était élevé à 678,735 tonnès,qui avaient jMtxluit 1 , 1 6!2 ,499 fr • ; c^ cpi compose , par année, une moyenne de 169,700 tonnes, et un revenu de igo,6a4 fr.$ des perceptions accessoires augmentaient ce revenu de 510,800 fr. par année, et le portaient à 3ii,424fr. (1)
Voilà donc où la concurrence du railway avait amené une entreprise si brillante et si prospère.
(1) ïrotes et Mèces itistillcativés, n^ s.
104 GàNAUX ET CHEMINS DE FER
Nous ne parlons pas de Tancien revenu , puis* qu il était le résultat d'un tarif , évidemment exagéré y à Tabri du monopole. Mais le tonnage! le tonnage qui était descendu de- plus de moitié ! le tonnage que la compagnie du canal , avec toutes ses améliorations, avec tous ses sacrifices, n'avait pu retenir !
En 1839, le prolongement sur la Grand'Croix a été mis en navigation , et en même temps une réduction nouvelle a été consentie sur la houille, dont le tarif définitif s'est trouvé fixé à 7 cent, par tonne à un kilomètre. Les droits pour le parcours entier, de Rive-de-Gier à Lyon , sont donc, depuis cette époque jusqu'au moment de l'union avec le chemin de fer, de i fr. \i c. en canal, et de 3 cent, en rivière ; total, i fr. 1 5 c. pour 36 kilomètres, soit 3 cent. 2 par tonne et kilomètre. Ces deux mesures énergiques n'ont point atteint leur but , n'ont pas rétabli la situation de la voie d'eau, puisqu'en i84i son tonnage a été de 18a, 447 tonnes, et son revenu de 3ao,7o6 fr., y compris le produit des perceptions accessoires. C'est alors que la compagnie du canal , pénétrée du sentiment de son impuissance vis-à*vis du chemin de fer, a fait avec ce dernier un traité d'union.
Laissons parler les syndics-administrateurs du
canal , répondant à des actionnaires qui demandaient la résiliation de ce traité (i) :
a II n'y a pas de milieu , il faut avoir avec le a chemin de fer ou la paix ou ime guerre achar- « née. Vous avez avec raison préféré le premier ce parti ; car, il faut bien le dire , nous ne sonh- € mes pas en position de prendre le second. Que <v nous conseille-t-on ? De rompre tout pacte ff avec notre associé, de baisser notre tarif, parce « que nos frais sont , comparativement , trèsff minimes , et que lui ne peut abaisser le sien : c d'établir un vaste dépôt à Lyon; de faire con- «t struire le nombre de remorqueurs nécessaires « pour les besoins du service; d'enlever ainsi « tous les transports de Rive-de-Gier au chemin « de fer, et de porter les nôtres à 3oo,ooo ton- « nés au Heu de i5o,ooo. Tout cela ^ messieurs, « est facile sur le papier ;m3ds, dans Texécution, a c'est une autre affaire, et tous ces plans imagi- « naires fussent-ils possibles, il se présenterait « un inconvénient devant lequel vous reculeriez; « c^est que si les droits produits par votre tarif « abaissé ne vous fournissaient pas de quoi ser- • \ir votre dette et payer vos frais d'exploita*- « tion , vous arriveriez inévitablement à un dé- < ficit qui vous conduirait à manquer à vos « engagements.
a Bien loin de rechercher une lutte par trop
(1) AMemUée générale du 4 man 1S45.
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9i dangereuse , unissons-nous plus étroitement a avec le chemin de fer. Le moment approche « où la voie de fer ne suffira plus aux besoins du « commerce : obtenons que le canal soit chargé ce d'une partie plus considérable des transports « de la houille. On ne peut y parvenir qu'en ce combinant les droits de manière à satisfaire « les exigences du commerce , et , sur ce point, « il n'y a pas de succès possible sans l'aide et le « concours du chemin de fer. Au temps où nous « vivons , avec le système qu'a créé la marche « progressive de l'industrie , on veut faire beau- «r coup , et surtout aller vite ; ce système s'ac- « corde mal avec le mouvement lent et paisible ce d'un canal. Aussi , messieurs, partout où un ce canal s^est trouvé juxtaposé à une ligne de ce fer^ il y a eu ruine pour le canal. Il nous en «•coûte, messieurs, de retracer ici cette triste a vérité (i). »
Cette déclaration des hommes les plus intéressés à la prospérité du canal , les mieux placés pour mesurer la puissance comparative des deux
(1) Il est curieux de connaître te jugement qu*a porté sur les résultats de la concurrence du canal de Givors et du chemin de fer de SAîntr-Ëtieniie , an des auteurs qui se sont attachés à établir la prédominance de la navigation sur les railways.
« Le canal de Givors, écritril, d*une trop petite longueur pow faire « une concurrence complète au chemin de fer de Lyon , a cependant <r fMintenu à peu prés son ancien tonnage , malgré Télévation de « Sût! tarif, même après les rèdudtions qull a subies , it ▲ ambkè « soif RrvÀL À C0IIP08ITI0M.» Du eoncouTê ckt canaux ef des oJitftnim d$ fer^ par Gh. GoUigiiéa, p^9» M.
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voies concurrentes, est décisive. Il ne nous reste plus qu'à justifier nos assertions relatives au chemin de fer.
Nous avons dit que le railway de Saint-Etienne il Lyon, au moment où il obtint ces résultats, présentait un véritable spécimen d'une exploitation imparfaite et coûteuse , qu'il était conséquemment dans les conditions les plus détestables pour lutter avec une voie d'eau. Nous pouvons en donner des preuves sans réplique.
Nous puiserons de préférence ces preuves dans les marchés de traction de la compagnie. On a dit y en elTet, que, toujours en pente depuis le lieu de départ des houilles à Saint-Étienne et RiveKÎe-Gier jusqu'à Lyon, le chemin de Saint- Étienne était à peu près exonéré des frais de traction qui composent d'ordinaire la moitié des dépenses générales d'exploitation des railway s, qu'il devait conséquemment voiturer les marchandises à meilleur marché qu'aucun autre chemin de fer.
Nous ouvrons im des comptes rendus présentés aux assemblées générales , celui de 184 '3 par exemple , et nous y voyons que les frais de traction forment les deux tiers des dépenses d'exploitation, c'est-à-dire qu'à cette époque, et pendant les années antérieures , ils étaient proportionnellement plus élevés sur le chemin dé
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Saint-Étienne que sur aucune des grandes lignes nouvellement exécutées. Poussant plus loin ces recherches , nous apprenons que le halage des wagons était exécuté par chevaux et donné à l'entreprise aux conditions suivantes :
Sur la première section de Givors à Lyon, longue de 19 kilomètres et très- rapprochée du niveau , puisque son inclinaison ascendante vers Lyon ne dépasse pas un demi-miUimètre par mètre , le relayeur recevait 3 fr. par wagon chargé, retour à vide compris. La charge d'un wagon étant de 3,3oo kilogrammes, le travail utile e£Fectué pour 3 fr. équivalait au transport de 6% tonnes i/!i à un kilomètre, de sorte que chaque tonne à un kilomètre coûtait de halage seulement près de 5 centimes.
Sur la section seconde, commençant à Rivede-Gier et se terminant à Givors, après un parcours de 1 6 kilomètres et quart en pente de 6 millimètres , les wagons chargés descendaient sous la seule impulsion de la gravité , et le relayeur n'avait plus à pourvoir qu'à leur remonte à vide ; il recevait pour ce travail o fr. 90 c. par wagon. Avec une dépense de o fr. 90 c. on avait donc pourvu au transport de 3,3oo kilogrammes à 1 6 kilomètres et ramené les wagons à leur point de départ. Le prix réel de la traction, rapporté au travail utile , formait donc pour les houilles descendantes une moyenne de o fr. 01 y par
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tonne et kilomètre , et pour 40,000 tonnes de marchandises en remonte il s'élevait à o fr. o56 entretien et conduite des wagons non compris.
Enfin , sur la troisième et dernière section , comprise entre Saint-Étienne et Rive-de-Gier, et qui , sur toute sa longueur de a i kilomètres , est en pente continue de 1 4 millimètres , la repionte à vide des vsragons , descendus chargés par reflet de la pesanteur, se payait i fr. 90 c. par wagon. Pour i fr. 90 c. on avait donc fait descendre 3,3oo kilogrammes et effectué le retour des véhicules, ce qui élève à près de 3 c. la dépense par tonne utile transportée à un kilomètre. Mais sur cette section, une partie du mouvement, formant 80,000 tonnes en i845, a lieu à la remonte. Pour chaque tonne menée dans ce sens on payait le même prix que pour im wagon vide , soit 9 c. par tonne et kilomètre.
Sont-ce là des prix réguliers de chemins de fer, et que faut-il le plus déplorer de l'ignorance ou de la légèreté des auteurs qui ont voulu en généraliser l'application?
Ces prix , du reste , sont en voie de suhir des réductions essentielles. La compagnie du chemin de fer, sentant tout l'avantage qu'aurait pour elle la substitution delà traction par locomotives ou halage par chevaux , n'a pas hésité à changer ses rails d'un bout à l'autre de sa voie et à sub-
stituer un rail de 3o kilogrammes par mètre courant à l'ancien rail de i3 kilogrammes, trop faible pour résister au passage de puissants remorqueurs. Elle a pu ainsi remplacer partout les chevaux par des moteurs mécaniques et réaliser des économies considérables. En place du prix de 1 fr. 90 c. qu'elle payait naguère à son relayeur, entre Saint-Étienne et Rive-de-Gier, elle donne aujourd'hui i fr. 60 c. à M. Verpilleux , son entrepreneur nouveau. De même, entre Rive-de-Gier et Lyon , un jeune ingénieur, qui porte dignement un nom célèbre dans la science et l'industrie , M. Clément , a entrepris à forfait le halage des trains pour un prix moitié moindre de celui que recevaient autrefçis les relayeurs de cette section.
Voilà donc deux grandes économies réalisées, et qui ont déjà porté leurs fruits en 1 845, mais qui ne suffisent cependant pas pour mettre le chemin de fer de Saint-Étienne dans la condition normale des entreprises auxquelles les progrès de la science ont profité.
Le chemin de fer de Saint-Etienne , en efifet , reste toujours avec ses courbes aussi raides que multipliées, son matériel défectueux et sans uniformité , son entrevoie trop étroite ; ses tunnels de terre noire et de Rive-de-Gier, à simple voie, et tellement abaissé que les cheminées ordinaires des locomotives n'y peuvent trouver un passage.
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Siir lin chemin de £pr à fortes pentes , auquel la houille offre un aliment presque indéfini , 1^ condition première d'une exploitation économie qiie et sûre est l'emploi de ces remorqueurs puissants, de ces wagons de grande capacité dont Tusage est général en Angleterre , et que la légèreté des rails n'a pas permis d'employer à Saint-Étienne. Alors on peut suffire avec un petit nombre de trains aux mouvements les plus considérables; avec peu de dépense on mène des grands poids, avec \xn personnel restreint on voiture des masses imposantes. Tel est Tenseicernent d'une expérience prolongée.
Une compagnie nouvelle ne manquerait pas d'en profiter, mais une compagnie qui , comme celle de Saint-Etienne, possède 38 locomotives, 75 diligences et 2,34^ wagons, ne se décide pas légèrement à les mettre au rebut et à dépenser 5,000,000 fr. pour les remplacer. L'économie réalisable sur les frais de traction équivaut-elle à Fannuité de 3oo,ooo fr. que représente cet excédant de dépense? Et encore la reconstruction du matériel, d'après les dimensions aujourd'hui usitées, n'obligerait-elle pas à introduire dans les dispositions de la voie plusieurs modifications ainsi qu'à agrandir la section du tunnel?
Le chemin de fer de Saint-Étienne , même après la substitution récente des remorqueurs mécaniques aux chevaux, est donc, en tant
que chemin de fer, le plus défectueux des spécimens. Il travaille chèrement et par petits efforts multipliés, conditions également désavantageuses pour lutter avec une voie d'eau. La première mettant aux abaissements de tarif une limite élevée , la seconde paralysant les facultés, la puissance de transporter de l'instrument.
De ce point de vue , l'issue de la concurrence du chemin de fer de Saint-Étienne et du canal de Givors est un fait des plus instructifs. Là , le chemin de fer, pliant sous le faix de ses imperfections , devait être vaincu , s'il était une situation dans laquelle les canaux, placés dans la même condition que les chemins de fer, pussent triompher.
Nous avons dit que les compagnies du canal et du chemin de fer avaient fini par s'entendre et par lier leurs intérêts. Leur traité, en date du 19 octobre 1841 9 a cela de remarquable qu'il n'a pas été fait en vue d'un relèvement de tarif (i), A rencontre de ce qu'on aurait pu redouter de
(1) Dans Texercice semestriel pendant lequel a éié négocié le traité , on a porté sur le chemin de fer 19,792,000 tonnes de marchandises à un kilomètre, qui ont produit 1,696,S49 fr.; c'est par tonne, en moyenne, 13 cent. 3.
Dans Texercice correspondant de 18ii on a porté 18,683,159 tonnes à un kilomètre, qui ont produit 1,532,570, soit par tonne 12 cent.
Enfin , dans le premier semestre de 1845 , on a porté 14,103,000 tonnes à un kilomètre, avec uae perception de 1 ,584,850 fr., soit par tonne 1 i cent. S.
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cette fusion, le tarif du chemin de fer a été notablement amoindri.il donnait, en 1 84 f , une perception moyenne de i3 cent. 3, frais accessoires compris; aujourd'hui la perception n'est plus que de 1 1 cent, a avec les mêmes frais. Les deux compagnies ont simplement voulu mettre fin à un tat d'hostilité qui leur était désagréable et qui jetait des doutes sur la stabilité de leur situation.
Elles sont donc convenues :
i*^ De relier, par des voies de raccordement, leurs gares mutuelles de manière à rendre facile le passage de l'une à l'autre ;
a** De mettre leurs intérêts en commim par une combinaison qui attribue au canal 6 p. 0/0 des produits nets du chemin de fer, et au chemin de fer 56 p. 0/0 des produits nets du canal.
Au moment de la rédaction du traité, ces deux prélèvements s'équilibraient exactement , et ils eussent continué h se neutraliser si les deux voies avaient conservé leur situation respective; mais le chemin de fer a progressé, de sorte que depuis l'époque du traité , il n'est pas un seul exercice dans le courant duquel il ait reçu un versement égal à celui qu'il effectuait. En 1844-1845 la différence par lui payée a été de 5o,5o7 fr.
De ce résultat ressortent deux conséquences utiles à signaler :
Le chemin de £er ayant 56 p. loo des produits nets du canal , et les frais de gestion de la voie d'eau -étant payés par la circulation actuelle , chaque tonne nouvelle qui passait sur le canal donnait au chemin de fer une recette nette de frais de 4 centimes. La compagnie du chemin de fer a donc eu à se demander s'il ne serait pas avantageux pour elle de déverser sur le canal toute la portion de sa circulation de houille provenant de Rive-de-Gier ou de la Grand'Croix et à destination de Givors (i). Elle gagnait à ce déplacement : si pour transporter une tonne de houille surla section correspondante de^son railway, elle avait à débourser plus de 5 centimes par chaque kilomètre parcouru.
Une étude approfondie de cette question lui a bientôt démontré qu'avec l'application des locomotives à la remorque de ses trains , son déboursé restait bieq au-dessous de 5 centime^ , et ellç a préféré continuer ses transports par chemin de fer.
(1) Par chaque tonne à un kilomètre , portée sur Le chemin de fer, il revient un centime à la compagnie du canal de Givors.
Par chaque tonne à un kilomètre, portée par le canal, il revient , comme nous venons de le dire, 4 centimes à la compagnie du chemin de fer.
La compagnie du chemin de fer, eu mettant s|ir le canal une tonne qu'elle eût portée , économisait donc le centime à payer au canal y et recevait net i centimes, en tout 5 centimes qui , retranchés du tarif perçu par le chemin de fer entre Rive-de^ier et Givors 0 fr. 098 par tonne et kilomètre, ne laisse plus de 0 fr. 048, soit 5 centimes en nombre rond.
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n est une seconde circonstance qui Taurait également amenée à déverser sur le canal une partie de son tonnage; cette circonstance se serait produite si le chemin de fer de Saint- Étienne avait éprouvé les embarras de Tencombrement.
Un railway à simple voie sur le tiers de son parcours , desservi par des 'moteurs animés qui marchent avec lenteur et nécessitent une division excessive des charges , division telle que la remonte des wagons vides s'effectue par trains de 4 à 6 wagons, n'est pas dans les conditions normales des chemins de fer houillers récemment établis, sur lesquels un convoi de retour contient jusqu'à 90 wagons, et fait au moins 16 kilomètres à r heure quand il marche à petite vitesse. Une circulation qui serait légère pour ces derniers pourra dépasser ses forces et lui causer de véritables embarras. Le chemin de fer de Saint«Étienne avait, dans son association avec le canal^ un remède contre ces embarras.
S'il n'a pas profité de ce remède, c'est qu'il n'a pas ressenti lés atteintes du mal, c est qu'U sufiBt encore sans peine à son énorme circulation de 577,000 voyageurs, de i,a83,ooo tonnes de charge possible, qui, eu égard aux retours à vide, se résout en un tonnage de 734,000 tonnes de charge réelle (i),
(1) Plein oa iride, un inragon occape sur U f<^ kmème plaeeet
Par ce résultat d'une expérience prolongée , réalisée dans des conditions aussi désavantageuses , on peut mesurer la puissance des railways nouvellement construits ; on peut se convaincre qu'elle est au niveau des besoins de transport les plus étendus. Et , en effet , nous trouvons en Angleterre des chemins de fer plus chargés encore que celui de Saint-Etienne, et qui souscriraient volontiers à un accroissement de circulation de cent pour cent.
Aussi longtemps qu^a duré pour lui le temps des expériences , et que la faiblesse de ses rails Ta forcé de subir la traction par chevaux ou par locomotives trop légères pour fournir un travail économique , le chemin de fer de Saint- Étienne à Lyon a eu des jours difficiles à traverser, et n'a donné que de très-médiocres profits. Pendant plusieurs exercices, les frais d'exploitation absorbaient presque entièrement les recettes , et ne laissaient que des produits nets insignifiants. La compagnie, qui payait o fr. rst
produit le même effet pour l'encombrement.
Or f sur le chemin de Saint-Étienne le mouvement des marchandises se répartit ainsi entre les deux sens :
A la descente 641,400 tonnes.
A la remonte 99,600 »
Différence 548,800 tonnes.
Les wagons qui ont servi à descendre ces 548,800 tonnes remontent donc à vide; revenant à charge , ils porteraient 548;800 tonnes sans causer aucun embarras.
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à son relayeur pour la remonte d'une tonne de houille de Rive-de-Gier à Saint-Etienne, et ne recevait pour ce service, joint à toutes les dépenses générales , frais de gestion et d'entretien de wagon, que o fr. 098 , ne pouvait se tenir pour satisfaite. Elle demanda donc et obtint du gouvernement l'autorisation, pour une période décennale expirant en 1 84 1 , d'élever à 1 3 centimes son tarif de remonte entre ces deux stations. EUe établit aussi, sous divers titres, des perceptions accessq^es , qui ont donné lieu de la part du commerce à des réclamations très-vives mais non pas toutes également fondées (1).
Ces perceptions ayant cessé depuis que la situation de la compagnie est devenue prospère , nous n'en parlerons que pour mémoire.
Dans Tannée qui vient de s'écouler, le chemin de fer de Saint-Étienne a fait, sur les marchandises de toute sorte , houille , transports accélérés, objets de messagerie, une recette totale de 3,365, 116 fr. produit d'un mouvement de 3o, 400,000 tonnes à un kilomètre , ce qui fait
(1) Dans Tenquète , foite en 1835 , le directeur du chemin de fer fidt remarquer (page 53 des procès-Terbau^) :
« Que le matériel de la compagnie est disposé pour des courbes au «minimum de 500 mètres, et qu*en conduisant les wagons dans € des courbes de 00 mètres , on brise les bottes et les supports et ou € ùosse les essieux. A Saintr-ÉUenne tous les embranchements sont € dans ce cas et la destruction ou la détérioration du matériel de la € compagnie en a été proportionnellement augmentée. »
ITétait-il pas équitable que les extracteurs de houille soldassen la détérioration qu'ils oocaâonnaient au matériel?
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ressortir à o fr. i ï ,07
la perception moyenne, chargement et déchargement compris.
La part des dépenses afférente au service des marchandises, proportionnelle des frais généraux et dés frais d'entretien comprise , est de deux millions, ce qui établit ào fr. 064 le prix de revient d'une tonne portée à un kilomètre ; savoir :
Déboursés occasionnés par le transport o fr. o4o
Frais aux stations et proportionnelle
des dépenses générales o fr. oa4
Total égal o fr. 064
Comparé au résultat des exercices antérieurs, le progrés est extrêmement sensible; cependant les frais spéciaux de transport sont encore susceptibles de réductions. Les améliorations que nous avons indiquées, et que le temps amènera , ne peuvent manquer de les abaisser pour le moins au taux qu'ils revêtent sur le chemin du Gard , et qui est inférieur à trois centimes.
De leur côté, les voyageurs ont donné tm produit brut supérieur à un million et un produit net de 55o,ooo fr.
Enfin 9 les loyers de terrains, droits de gare, péage de pont de la Mulatière, ont laissé un produit net de 1849000 fr.
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Le bénéfice net total s'est donc élevé à a, 1 54,800 fr., soit 47 p« 100 de la recette brute 49686,000 fr., et 10 p. 100 du capital d'exécution du chemin.
Nous avons dit que le canal était improductif. Voici donc le dernier terme de la lutte du railway avec la voie d'eau :
Le commerce paie le même prix sur l'une ou l'autre voie;
Le tonnage du chemin de fer en ne considérant que les expéditions du bassin de Rive-de- Gier est supérieur de cent vingt mille tonnes au tonnage du canal ;
Les actionnaires du canal ne reçoivent pas de dividende ;
Les actionnaires du railway se partagent des profits élevés.
4* La Loire et le chemin de fer de Saint'É tienne
à Roanne,
Le gîte houiller de la Loire est dans une position privilégiée qui n'a son analogue dans aucun pays. Situé sur la crête séparative des deux bassins fluviaux de la Loire et du Rhône , qui se coupent à angle droit , couvrent la moitié de la France 9 et sont en communication avec tout
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notre réseau de navigation, il n'est séparé de chacun de ces cours d eau que par une distance de quelques lieues. Sur les routes qui vont des puits d'extraction à la Loire , des puits d'extraction au Rhône, l'exploitation des houilles a donc entretenu , depuis que l'usage du combustible minéral commence à se répandre , un mouvement qui n'a fait que s'accroître d'année en année. Sur le versant du Rhône, ce mouvement a donné naissance au canal de Givors, puis au chemin de fer de Saint-Étienne à Lyon. Sur le versant de la Loire, il a provoqué l'exécution de deux chemins de fer : le chemin de fer de Saint- Étienne à Andrezieux et le chemin de fer de Saint-Étienne à Roanne.
Le chemin de fer de Saint-Étienne à Andrezieux a été le premier construit; sa concession date du a3 février iSaS , sa mise en activité du mois d'avril i S^S. Il aboutit à la Loire par une ligne de 17,700 mètres sur laquelle les produits des houillères riveraines ont de 11 à 17 kilomètres à parcourir pour atteindre le port d'embarquement.
Le chemin de fer de Saint-Étienne à Roanne , qui réunit aussi les houillères à un port de la Loire, n'est venu que sept années plus tard. La doctrine du célèbre Brindley, sur les canaux latéraux , était alors acceptée comme un article de foi. On répétait, en France, que les fleuves et les
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rivières n'avaient été créés par la main de Dieu que pour servir à l'alimentation des canaux latéraux ; et passant de la théorie à l'application ^ le gouvernement avait successivement commencé Texécution du canal de Briare à Digoin, puis décrété celle du canal de Digoin à Roanne. Mais à Roanne on se trouvait encore séparé du port d'Andrezieux où arrivaient les houilles de Saint- Etienne par 86 kilomètres de rivière ; et comme cette partie de la Loire , voisine de l'origine de la navigation, est extrêmement défectueuse, hérissée de récifs , en étiage pendant la moitié de Tannée, on supposa qu'elle serait abandonnée sitôt que la mise en activité des canaux latéraux aurait changé le matériel de la batellerie et substitué l'usage des bateaux de chêne . qui durent dix années, à Temploi des sapines de Saint- Rambert , que l'on déchire à Paris. On établit donc un chemin de fer qui, parallèle au fleuve, mettait le canal latéral en communication directe avec le chemin houiller d'Andrezieux.
Le sort du chemin de fer de Roanne à Saint- Étienne se trouvait donc ainsi lié au succès du canal latéral. Si le canal arrivait à déposséder la Loire au-dessous de Roanne , le chemin de fer de Roanne à Saint-Étienne, en faisant à meilleur marché que la batellerie , était certain de s'approprier les transports qu'elle effectuait.
Mais si les transports de houille restaient acquis à la Loire en dépit du canal latéral, les errements de la batellerie n'étant pas changés , le dépeçage continuant à Paris y et la remonte des bateaux vides étant nulle : la descente annuelle à Roanne de 3,ooo bateaux, construits à Saint- Rambert et dans les autres ports de la Loire en amont d' Andrezieux et de la Noirie , restait une nécessité ; et comme en allant de Saint-Rambert à Roanne on passe forcément à Andrezieux, comme, en même temps, la descente d'un bateau vide demande autant de soins, de personnel, de frais de cordages, qu'en nécessite la descente d'un bateau chargé, il est de la dernière évidence que les chargements devaient continuer à se faire à Andrezieux , et cela quel que fut l'abaissement du tarif du railway de Saint-Étienne à Roanne.
Trois mille bateaux , recevant de a4 à 36 tonnes suivant la hauteur des eaux, soit en moyenne 3 1 tonnes, constituent un mouvement de 90,000 tonnes qui appartient nécessairement au fleuve. Le mouvement des houilles et des marchandises entre Saint-Étienne et Roanne n'étant que de 140,000 tonnes année commune, il reste à peine 5o,ooo tonnes pour le railway.
C'est effectivement ainsi que les choses se sont passées, et le chemin de fer de Roanne n'a, jusqu'à ce moment, servi qu'à porter à Roanne
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le complément de charge que raccroissement du tirant d'eau du fleuve en ce point permet aux bateaux de recevoir.
Autrefois on transbordait sur deux bateaux la charge de trois bateaux descendus à Roanne ; le bateau vide se vendait avec une perte de i oo francs et servait aux transports des vins et des houilles du Creusot et de Décise. Aujourd'hui , on complète avec le charbon arrivé par le chemin de fer de Roanne les 4^ tonnes que tire un bateau partant de Roanne. Le chemin de fer est donc une annexe de la navigation et non point un concurrent. Il rempHt, par rapport à la Loire en amont de Roanne , la fonction du canal latéral en aval de cette ville (i).
Cela bien entendu , il devient clair qu'il n'y à de la répartition du mouvement commercial, entre le fleuve et le chemin de fer, aucune induction à tirer en faveur ou au détriment de la navigation ou du railway. Les dépenses de descente du fleuve fussent-elles deux fois plus élevées , que les bateaux continueraient à les supporter, puisqu'ils n'ont, pour gagner Roanne,
(1) AniiiToaverturedacaiiaUfttéral, les cbarbons descendaient par éqaipes de huit bateaux, et, arrivés à Briare, Us étaient répartis entre dnq bateaux. Les trois vidanges étaient alors vendues à raison de 150 00 160 fr., soit avec une perte de iOO fr. Aujourd'hui les principaux marchands de charbon ont sur le canal des bateaux de chêne qui portent à Briare la charge nécessaire pour compléter le chargement de huit bateaux ; par ce moyen on évite la perte de 600 fr. que laissait la vente des vidanges. Voyez Notes et Pièces justificatives.
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d^autre route que la voie fluviale. Obligés de faire le voyage , ils chargeraient toujours à Andrezieux à meilleur marché que le rail way, parce que le prix de la voiture est pour eux une recette nette de frais spéciaux, et que mieux vaut recevoir peu de chose que de ne rien recevoir du tout. Nous le répétons encore une fois, il n'y a que l'absorption par le canal latéral des trans*ports de charbon , effectués aujourd'hui par la Loire , qui puisse modifier cette situation et permettre au railway d'entrer en lutte avec la voie d'eau.
La compagnie du chemin de fer a donc été déçue dans ses espérances en même temps qu'elle s'est vue entraînée, par les défectuosités* du tracé de sa ligne , à des dépenses d'exploitation considérables. Après plusieurs années de malaise, elle est tombée en faillite jusqu'au jour où une administration intelligente, mettant à profit les progrès nouveaux de la locomotion, a entrepris de substituer la traction par remorqueurs mécaniques aux moteurs animés qu'on employait précédemment.
Le chemin étant dans des conditions de pentes et de courbes des plus désavantageuses , puisqu'on y rencontre plusieurs inclinaisons de 2 , de 3 , de 4 ^t de 5 centimètres , des courbures de 1 8o mètres de rayon , et par suite de la faiblesse de son tonnage , les frais généraux
et les dépenses d'entretien pesant très-lourdement sur chaque unité transportée , le prix de revient du transport des houilles et cokes par tonne à un kilomètre , retour à vide compris , est pour l'année 1 845 que de. ... o fr. 07 r Il avait été pour Tannée 1 844 de. . o x> 080
£t pt)ur Tannée i843 de o » 093
L'entreprise est donc en progrès constant, moins encore par Taccroissement des recettes que par la réduction des frais d'exploitation autrefois excessifs. En 1 84^ 9 elle ne laissait , pour une recette brute de 47 ï ?6oo fr., que a6,8oo fr. de bénéfice. En 1 845, avec une recette de 886,3oo francs, elle a donné un revenu net de 261 ,860 fr. Toutefois, elle est loin d^avoir atteint la situation normale que lui préparent les laborieux efforts de son intelligent directeur. Le compte rendu de 1 845 annonce pour 1 846 de notables économies sur les dépenses de locomotion; et nous apprenons , en effet , par un mémoire plein d'intérêt de M. Bousson , qu'après la réalisation des perfectionnements commencés , le chemin de Roanne sera, malgré les défectuosités déjà signalées de son tracé , une voie de transport assez économique (i).
En ce moment, les o fr. 07 1 qui représentent
(1) Mémoire sur le choix des moyens de traction à employer et sur les modifieaiions à apporter à ceux qui sont act%*ellement en usage sur le chemin de la Loire , par A. Bouseon , iogénienr de la compagnie.
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la somme des dépenses de toutes sortes , par tonne et kilomètre , se décomposent en :
Frais de transport proprement dits. ofr.oSa i
Perception o » 00421
Proportionnelle des frais généraux, o » oo34
Proportionnelle des frais d'entretien o » oo83
Proportionnelle des frais divers. . o » oo3o
Total égal o f. 0710
Si l'on voulait comparer ces dépenses à celles des entreprises de transport de la voie d'eau , il faudrait, pour égaliser les situations, en distraire les proportionnelles des frais d'entretien de la voie, des frais généraux d^ administration , des frais divers , et ajouter l'intérêt du capital d'acquisition des moteurs et véhicules. Elles seraient ainsi réduites à o fr. 0643 par tonne et kilomètre.
Par la voie de la Loire, le prix de revient du transport des houilles rapporté au même parcours de 67 kilomètres est, en ne comptant que les frais de batellerie et suivant le détail donné aux notes, de o fr. 0604 par tonne et kilomètre.
Le rapprochement de ces chiffres ne laisse à la navigation qu^un bien faible avantage. Cet avantage se changera en une véritable infériorité dès que la traction par chevaux, qui accroît d'un centime deux tiers les frais de transport par chemin de fer, aura entièrement cessé.
6^ Le canal du Rhône au Rhin et le chemin de
fer de T Alsace.
Nous avons dit ce qui se passe dans le bassin du Rhône ^ dans une contrée de grande circulation, au milieu de gîtes houillers qui offrent aux voies de communication descendant vers le fleuve une masse de transports tout à fait exceptionnelle par son abondance.
De cet extrême, nous allons passer à l'extrême contraire : nous aurons envisagé le tableau sous toutes ses faces ; nous aurons vu les chemins de fer aux prises avec les canaux dans toutes les situations économiques. C'est en remontant plus au nord , en pénétrant au milieu de l'industrieuse Alsace, que nous rencontrerons ce nouvel exemple qui ne le cède en rien pour l'intérêt à l'exemple du canal de Givors.
L^ Alsace est traversée du nord au sud par plusieurs voies de communication perfectionnée naturelles ou artificielles : le Rhin, qui, côtoyant sa frontière orientale , ne se prête à la navigation que pendant une partie de l'année ; le canal de Baie et de Mulhouse à Strasbourg , véritable dérivation du Rhin, qui forme une des sections du canal du Rhône au Rhin ; l'iU canalisée , qui relie Strasbourg à Schelestadt et à Colmar; le chemin de fer de Strasbourg à Baie.
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Le chemin de fer est venu le dernier. Concédé en 1 838 , à une époque où l'on n'appréciait pas à sa véritable valeur l'importance des études statistiques et commerciales sur lesquelles doit se baser toute affaire sérieuse , il fut entrepris trop inconsidérément, et sur la foi des prospectus qui annonçaient dans sa direction , et sans en préciser le chiffre, un grand mouvement d'hommes et de choses. Les mécomptes commencèrent avec l'exploitation. En place de ces magnifiques produits attendus des transports de marchandises, on n'obtint qu'une recette brute de 6 à 7 ,ooo fr. par mois. Cette situation était intolérable, il fallait en sortir, et, pour y parvenir sûrement, deux nouveaux directeurs, placés à la tête de l'exploitation du chemin , se livrèrent à une étude approfondie du mouvement des marchandises dans la direction du chemin de fer.
Cette étude les conduisit à cette conséquence inattendue que tout compte fait, le roulage par terre , parallèlement au railway, se réduisait à 9,5oo tonnes par année. Toutes les expéditions importantes qui s'effectuent sur le territoire français entre Strasbourg, Mulhouse, Baie et les villes intermédiaires avaient lieu par la voie du Rhin, du canal du Rhône au Rhin et de l'Ill canalisée.
Le Rhin, alors desservi par des bateaux à vapeur, que la concurrence du chemin de fer a
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éloignés depuis, n'en prenait qu'une très- faible partie : 5oo tonnes environ de marchandises de transit.
L'IU canalisée servait au transport de a,5oo tonnes de vins, houilles, blés, farines, amidons expédiées de Strasbourg sur Schelestadt et Colmar , et réciproquement, au prix de la fr. par tonne, tous frais accessoires compris (i).
Le canal du Rhône au Rhin retenait le reste ou 4^)OOo tonnes entre Strasbourg et Mulhouse, consistant principalement en blé, sel, métaux et marchandises générales jusqu'à concurrence de 1 5,000 tonnes, transit 7 à 8,000 tonnes; puis des pierres en assez grande quantité pour les constructions de Strasbourg, des briques, des* bois, des houilles, etc.
Enfin , et toujours sur le canal du Rhône au Rhin , 5 ,700 tonnes de fers , garances et mar* chandises diverses venant du Midi et à destination de la Suisse, passaient de Mulhouse à Huningue , et parcouraient donc Su kilomètres sur la division nord du canal.
C'étaient les voies d'eau qui détenaient les mouvements de marchandises. Pour partager avec elles ce mouvement , le chemin de fer fut
(1) La iMitellerie de Tlll est la propriété de marchands de vins <Iiii eDtretieiuient des bateaax pour porter à Strasbourg les vins du Haatrabin. Elle charge en retour des marchandises diverses pour la consommation de Colmar et de Schelestadt.
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contraint d'entrer en lutte avec la batellerie. La concurrence s'établit entre les deux voies au milieu de i84^. G^mmencée en juin^ par l'application d'un premier tarif provisoire, elle reçut tput son développement au i^' septembre de cette même année , à la suite de la mise en vigueur du tarif qui, depuis lors et pendant trois années consécutives, a régi le chemin de fer.
Le rapport de MM. les directeurs du chemin d'Alsace à leur conseil d'administration constate qu'au moment où s'engagea cette lutte, les commissionnaires expéditeurs par eau se faisaient déjà une concurrence tellement vive que le taux de leurs prix courants semblait avoir à peu ' près atteint la limite des abaissements possibles.
Quels étaient ces prix abaissés par la concurrence ?
Entre Stra3bourg et Mulhouse ( loo kilomètres), marchandise prise et rendue à domicile:
Marchandises générales. . . 17 f. par tonne.
Blés, farines et grains. . . i6f. »
Fers, métaux bruts, minerais^ garances . 1 4 f • ^
En retour de Mulhouse à Strasbourg, les prix étaient de 2 5 à 3o pour cent meilleur marché.
Pour les stations intermédiaires de la ligne, celle de New-Brisac, par exemple, placée à 65 kilomèt. de Strasbourg, les prix courants étaient de i5y i4 et la fr.
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PourBâle, les marchandises expédiées de l'intérieur payaient 27, 2 5 et 21 francs.
Enfin, les marchandises en transit se rendant aussi de Strasbourg à Baie, qui sont exemptées de Tacquittement des droits de péage sur le canal du Rhône au Rhin, étaient cotées dans les prix courants : aa fr., 17 fr. et 16 îr.
A ces prix de la batellerie , voilà ceux que le chemin de fer opposa :
De Strasbourg à Mulhouse et réciproquement : i** classe : blés, bois de teinture , cotons, épiceries, et marchandises générales 14 fr. 00
a* classe : bois de construction, fonte brûle et fer, garance, vins et vinaigres. 1 2 fr. 00
De Strasbourg à Baie, marchandises de l'intérieur :
i" classe aa fr. 5o
aidasse. aofr. 00
De Strasbourg à Baie , marchandises en transit prises et rendues à l'entrepôt :
l'hélasse iSfr.oo
a* classe . . . . , • . . . 1 5 fr. 00
Le chemin de fer avait donc l'avantage du bon marché sur ïa voie d'eau pour tous les transports qui réclament l'interqiédiaire d'un agent responsable; aussi dépouilla-t-il promptement les services réguliers de marine de la plus grande
partie de leur clientèle. Le nouveau tarif, mis en vigueur pendant le second semestre de 1 84^1 seulement, enleva au canal un cinquième de son mouvement.
Les bateaux des commissionnaires sur la division Nord du canal du Rhône au Rhin avaient des dimensions qui ne leur permettaient pas de se porter sur les autres canaux , et notamment sur les canaux du Centre et de Bourgogne. On ne pouvait les utiliser que sur la branche du canal pour le service de laquelle ils avaient été construits. Les expéditeurs par eau firent donc pour se défendre contre le chemin de fer un nouvel effort. Secondés par les améliorations introduites dans le régime du canal qui avaient permis de porter à i",a5 le mouillage des bateaux, précédemment limité à i",io, ils abaissèrent leurs prix courants au-dessous des tarifs du chemin de fer. Dans les circulaires des maisons de commission datées de 1 843, les transports sont taxés comme il suit :
De Strasbourg à Mul- irecutte. uaïua». uciuê. house i4f. 5o isif. lo II f.
De Strasbourg à Baie (marchandisesde l'intérieur). . . . . a5 oo ai To ao
De Strasbourg à Baie
(transit) 17 00 16 00 1 5
9e classe. 1
laf.
lO
ai
TO
OO
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C'est ici sans doute le lieu de faire une observation essentielle. Plus d'un lecteur s'est sans doute étonné de l'élévation de ces prix , et, les rapportant aux prix théoriques que Ton inscrit dans les ouvrages publiés pour exalter les facultés des voies navigables, il se sera demandé à quoi tient une si grande différence entre la théorie et la pratique.
Peut-on l'attribuer à des difficultés matérielles opposées à la navigation par la voie navigable elle-même? Non, sans doute. La division Nord du canal du Rhône au Rhin, dont il est ici question, offre la voie d'eau la plus belle et la plus parfaite que nous possédions en France. Le canal , presque toujours en ligne droite , est parfaitement tracé, bien entretenu, largement alimenté, flanqué d'un double chemin de halage sablé comme une allée de jardin; personne ne le conteste. U n'est pas surchargé d'écluses comme les canaux à point de partage. De Mulhouse à Strasbourg, on compte 4 5 écluses pour loo kilomètres: une écluse par deux kilomètres seulement.
Serait-ce que le canal rencontre des obstacles aux abords de Strasbourg , qu'il s^ arrête comme le chemin de fer à une lieue de cette place, qu'il reste écarté de Mulhouse , d'où l'obligation de coûteux camionnages? Pas davantage. Le canal du Rhône au Rhin a deux entrées dans Stras«
bourg ; il pénètre au cœur même des quartiers oommerçants de cette cité, aussi bien que de Mulhouse; il est en communication immédiate arec le Rhin en aval de Strasbourg, et reçoit directement les arrivages de marchandises en transit.
Ou bien encore que le tarif du canal du Rhône au Rhin est fort élevé? Le tarif du canal du Rhône au Rhin est d'une modicité tellement exagérée que les produits obtenus sur la di^ vision Nord sont insuffisants pour couvrir le sixième des simples frais de gestion annuelle de cette voie (i). Une tonne de houille, allant de Mulhouse à Strasbourg, ne paie que i fr. de droits de navigation, décime compris, une
(1) Cette dépense se divise ainsi :
Canal du Hhône au Rhin, de Mulhouse et Huningue , Jusqn^à son débouché dans riU.
Sommes dépensées dans les travaux du canal y compris les dépenses de eu vêlage et d'étanchement. . It.QjjQOyOOO | ^j 5^0 oaa£u
Intérêts et primes .} 4,500,000) ' »
Entrée dans Strasbourg et descente dans le Rhin par rill.
Dépense en capital S,500,000 j ^^j^mm^-
En intérêts 300,000 \ >"^'^^
Total 1MO0,OO0fr.
qui, e« égard au taux de 6 p. 100, stipulé par la eonventîDn avec la maison Humann et Compagnie, représentent chaque année un intérêt de S50,000 fr.
A sgouter pour entretien, pei-ceplion, administration 260,000
Total des charges annuelles 1,110,000 fir.
Les droits de navigation au lieu de couvrir cette somme ne s*élevalent pas à 100,000 Ir. en lOU » et ne produisent pas aiyoïud^hul 40,600 fr.
tonne de fer : a fr. 20; une tonne de blé : 3 fr. /|0 ; une tonne de marchandises générales : de 5 fr. 5o à 6 fr. '
Alors les mariniers ou les commissionnaires font donc des bénéfices exagérés? Le bénéfice des mariniers est des plus modestes et suffit tout juste à les faire vivre (i). On leur paie le fret, c'est-à-dire le loyer de leurs bateaux, les salaires et la nourriture de l'équipage , l'usure des cordes, le halage et le retour qui a lieu le plus
(i) PouT anèteT complètement les esprits sur cette division des dépenses, nous avons dressé le tableau suivant du prix de revient des transports de marchandise générale par voie navigable en ISii.
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Canionnage du domieile de retpèditeur
au port
Chargement, taxe fliée par la ehambre
de eommerce.. •...
Loyer du btteao, tractloii, équipage,
eordes, etc.. Jusqu'à Huningue
Droits de ii«?igaiioD
Aseuranee. ,
Déchargeoient au port de Huningue, et
rechargement sar camion
Cjfflfonoage de Huningue à Bêle
Arolls payée i Baie, UNiJours compris i dans le prix de la voiture
Totaux partiels.
Total.
FIAIS PAU TOHHB.
Halage et droits de naTigation.
fir. c.
10 so
Frafi accessoires.
18 fr. 80 c.
Si le commissionnaire f&isait payer 95 fr., 11 ne lui restait donc que 6 fr. flO c. pour bénéfice de Mm Induatrie » intérèU de leBcapitanx, dédommagement de ses peines et frais généraux.
souvent à vide , à raison de 3 fr. 5o à 4 fr. la tonne de Strasbourg à Mulhouse , et de i fr. 5o à a fr. de Muibouse à Strasbourg, soit 5 ou 6 fr. pour 200 kilomètres, et deux centimes et demi k trois centimes par kilomètre et par tonne , suivant la nature de la marchandise et les soins qu'elle réclame.
Quant aux commissionnaires, il suffit de rappeler que, d'abord en concurrence les uns avec les autres, ils ont eu de plus à lutter avec le chemin de fer, pour savoir qu'ils étaient nécessairement raisonnables dans leurs prétentions.
Ainsi, il n'y a, dans les prix du canal du Rhône au Rhin , rien d'exceptionnel , rien (ï exorbitant , comme on l'avait prétendu pour atténuer la portée de la spoliation de ce canal par le chemin de fer parallèle. Il n'y a qu un fait tout naturel, tout ordinaire, que les hommes de cabinet sautent souvent à pieds joints , mais que les commerçants ne peuvent pas ignorer; car ils l'apprennent aux dépens de leur bourse.
Ce fait le voici : c'est qu'une marchandise expédiée par eau n'arrive pas toute seule à quai , ne se charge pas d'elle*méme dans les bateaux, ne sort pas des bateaux sans frais de débarquement et de surveillance, ne se porte pas sans débours du port d'abordage au domicile du destinataire. C'est que le commissionnaire qui se charge de veiller à l'expédition ou à la réexpé-
dition des marchandises , qui prend les risques et périls des voyages — • coulages, avaries, soustractions — à son compte, qui s'engage à remettre en bon état , dans un délai déterminé , les colis confiés à ses soins ^ qui court tous les dangers des recouvrements et des non-valeurs; fait payer son temps y ses peines, ses courses, ses loyers de hangars, ses frais généraux de bureau, sa garantie contre les coulages , sa garantie contre les retards, la remise qu'il fait à ses correspondants. C'est que le bateher et son équipage doivent se récupérer , sur les voyages à charge , du temps qu'ils perdent aux ports , en attendant les chargements, du temps qu'ils perdent en route dans les retours à vide ou à charge très-incomplète. Pour les marchandises de commerce , voyageant par terre, par eau ou par chemin de fer, ces dépenses sont inévitables, et comme elles sont presque toutes indépendantes des longueurs parcourues , il en résulte que , légères pour des marchandises envoyées à grande distance , elles pèsent, au contraire, très- lourdement sur les marchandises de petit parcours. On n'a pas su Êûre ces distinctions et l'on a commis des erreurs grossières , en comparant le simple prix du fret sur les canaux aux tarifs des chemins de fer qui comprennent sur le chemin d^ Alsace tous les frais accessoires dont nous venons de dresser l'inventaire.
En racontant ce qui se passe sur le canal, nous avons fait l'historique de ce qui arrive sur le chemin de fer, avec cette différence toutefois que la station intérieure de Strasbourg n étant pas encore terminée, les hangars de marchandises sont restés jusqu'ici dans les bâtiments provisoires de Kœnigshofen , à une lieue des murs de la place, en sorte que le camionnage des marchandises de Strasbourg, payé i fr. par la batellerie , coûtait a fr. 5o au chemin de fer en 1843 et 1844» ^t que les frais accessoires du railway, pour les marchandises se rendant de Strasbourg à Baie, s'élevaient à 9 fr. 5o. Déduisant cette somme du tarif total perçu ao fr., il reste 1 o fr. 5o c. pour couvrir les frais de traction , d'entretien , d'administration générale , l'intérêt d'acquisition du matériel, d'érection des hangars et les dépenses de retour à vide ou à charge fort incomplète ; enfin , les bénéfices de l'entreprise. Le parcours étant de r4o kilomètres, la compagnie reçoit donc 7 cent, par tonne et par kilomètre.
Si les frais accessoires suffisent déjà pour doubler le prix des transports sur une ligne de plus de 100 kilomètres, quelle ne doit pas être leur influence sur les parcours plus petits, sur des trajets de 3o à 4o kilomètres, comme ceux qui composent la majeure partie du tonnage du chemin de fer de l'Alsace.
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De Mulhouse à Baie , par exemple , pour un trajet de 36 kilomètres, les frais accessoires, droit de ville compris , s'élèvent , par la voie d'eau ou par la voie de fer, à 7 fr. 20 c. , qui grèvent déjà chaque kilomètre parcouru de ao cent par tonne, pendant que les droits de péage et les frais de transport ne sont comptés que pour n fr. 90 c. sur le canal, et pour 1 fr. 80 c. sur le chemin de fer. Aussi le canal sur cette courte distance arrivait-il à grand'peine à faire conçu Aence au roulage; et c'est là ce qui explique pourquoi sur les voies navigables on rencontre si peu de marchandises de très-petit parcours. En abaissant son tarif à 8 fr. 00 c. et 9 fir. 5o c. , le chemin de fer a dépossédé le roulage; mais il ne lui revient que 5 cent, par tonne et kilomètre pour couvrir toutes ses dépenses déjà énumérées ci-dessus, ainsi que ses intérêts de mise de capital.
Dans les prix courants des compagnies de batellerie , nous trouvons encore les frais de transport de Strasbourg à New-Brisac , de domicile à domicile: i4 fr* pour 65 kilomètres, soit par tonne à un kilomètre 9 a cent.
Et de Mulhouse à New-Brisac 10 fr. pour 35 kilomètres , soit par kilomètre et par tonne aS cent.
La taxe la plus élevée du chemin de fer est pal* tonne et kilomiètre de 1 a cent t/4; «Ue est
perçue entre Strasbourg et Schelestadt , stations desservies par la batellerie de F 111 où Ton paie lo fr. pour 45 kilomètres. Or, dans ces 10 fr. sont compris 5 fr. de frais accessoires de camionnage, chargement et déchargement, en sorte qu'il ne revient que 5 fr. ou un peu plus de 1 1 centimes au transport proprement dit.
Le chemin de fer offrant, à toutes les marchandises de commerce , les mêmes prix que la navigation, et ayant de plus l'avantage dft'la vitesse , n'a pas tardé à s'approprier les envois de Strasbourg sur Mulhouse. Le canal a conservé une assez grande partie des transports pour lesquels la batellerie n'a pas de prix régulier, comme les retours de Huningue et de Mulhouse sur Strasbourg, et les chargements de bois, de pierres et de briques. La faculté de conclure des marchés particuliers , de consentir des bonifications éventuelles sur les tarifs publiés étant interdite au chemin de fer, la batellerie, qui n'est pas liée par les mêmes contrats , fait toutes les concessions nécessaires pour conserver cette branche de son trafic, quune différence de quelques centimes suffit pour attirer sur l'une ou sur l'autre voie.
La batellerie a aussi retenu la majeure partie des transports sur la Franche-Comté et sur Lyon. Mais comment y ést-elle parvenue? En ne de-
EN FRAIÏGS. 141
mandant au commerce lyonnais que le simple remboursement des droits de péage. Ainsi le prix de Strasbourg à Lyon étant de 4^ &• 1^ tonne pour les marchandises générales, le prix de Mulhouse à Lyon est réglé à raison de 38 fr., non compris i fr. 5o c. de chargement et de ca* mionnage qui se paient en dehors à Mulhouse, et sont compris dans le tarif à Strasbourg. La différence entre les deux prix est donc de 5 fr. 5o c, représentant tout juste Tassurance et les droits de navigation.
Enfin , la batellerie a encore conservé le transit pour la Suisse venant par la voie du Rhin. Ce qui tient, d'une part, à ce que les marchandises, passant en transit sur le canal du Rhône au Rhin , sont affranchies de tout droit de naifigationy et, d'autre part, à ce que Téloignement de la station provisoire de Kœnigshofen de la halle de débarquement , occasionne au chemin de fer une dépense de 3 fr. 5o c. dont la voie d'eau est exemptée. 6 fr. a5 c. de droits de péage abandonnés par Tétat, et 3 fr. 5o c. de frais accessoires excédants (i), constituent au profit de la navigation une différence de 9 fr^ 7^ c. , soit près de la moitié du prix total perçu.
En nombres précis :
(1) Les bateaox arrivant par le Rbin transbordent directement à la halle commerciale de Strasbourg et paient 50 centimes par tonne de droit d*embarquement ou de sortie par voie d*eau.
D'apiès le tarif de la balle, la sortie par terre est taiée le don-
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Le tonnage de la division Itord du canal du Rhône au Rhin a été réduit de 4o p. o/o, transit exclus;
La recette brute a diminué des deux tiers par l'effet de la concurrence du chemin de fer et dans le cours des trois dernières années (i).
Ce double effet ne peut d'ailleurs être attribué en aucune manière à la majoration du tarif du canal du Rhône au Rhin, consacrée par l'ordonnance des 17 avril et ii5 mai 184^9 puisque les prix courants des commissionnaires par eau n'ont pas été changés à la Quite de cette ordonnance, non plus que pendant le cours de l'année où le tarif majoré a été en vigueur. L'aggravation du tarif ne portait que sur un très-petit nombre des marchandises absorbées par le chemin de fer. Elle était nulle sur les marchandises générales : sucre, café, huiles, cotons, bois de teinture etc.; elle était insensible sur les garances. Sur les vins, les métaux , les grains, elle occasionnait un déboursé supplémentaire de 70 cent, à 2 fr. dont
ble ott 1 fr.
Le camionnage de la halle à la station coûte I
Le chargement sur camion et Tescorte du camion par
les douaniers 1
Total ifr.
La Yoie d'eau ne supporte que 0 50 c.
Pitférence par tonne 3fr.&0 c.
(t) rièceft justifleatiTes, n« 9.
les commissionnaires par eau ont fait le sacrifice, soutenus qu'ils étaient par Tespérance de voir bientôt cesser un état de choses contre lequel l'Alsace entière protestait avec la plus inexcusable violence. Pour les provenances du bassin de la Loire, venant dans la division Nord du canal , l'amélioration de la Saône avait amené sur le prix de remonte de ce fleuve une réduction qui compensait l'aggravation de droit. Nous en trouvons la preuve dans les marchés à forfait passés par la compagnie du chemin de fer de l'Alsace , pour la conduite des houilles nécessaires à l'alimentation de ses locomotives; cette compagnie avait payé 34 fr* la tonne de Givors à Mulhouse en 184^. En i843, eUe obtint le même service pour 3o fr.; c'étaient 4 ff • par tonne d'économisés sur le fret , pendant que la majoration du droit n'était que de 2 fr. 1 5 , décime compris.
Mais nous voulons supposer pour un instant que l'ordonnance du 17 avril i843 ait eu Feffet qu'on essaie de lui attribuer. Cet effet a dû nécessairement cesser avec la suppression de la cause qui est censée lui avoir donné naissance j avec le retrait de l'ordonnance de i843 et le retour au tarif de 18421* L'année 1845, régie par ce dernier tarif , devrait donc nous reproduire les chiffi^es de tonnage de 1 84 1 bonifiés de tout ce dont s'est accrue depuis quatre ans la prospé-
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rite de l'Alsace. Or, c'est ce que Texpérience est bien loin de confirmer, puisque 184 5 présente encore une réduction sur 1 844 ^t à plus forte raison sur 1841. Le mouyement commercial entre Mulhouse , Huningue et Strasbourg , par le canal , s'élève :
En 1 841 à ^7^354 tonnes.
Preuve nouvelle que la majoration accidentelle du tarif n'a pesé d'aucun poids dans la lutte en* gagée entre le chemin de fer et la navigation.
Attribuer, d'ailleurs , à cette mesure qui ne faisait encore payer aux marchandises qu'un péage compris entre i et 5 centimes par tonne et kilomètre — i cent, pour les objets de peu de valeur : minerais , marnes , fumier , bois, etc. ; 5 cent, pour des marchandises de prix : sucres, savons, vins, esprits, cristaux, etc. — lui attribuer, disons-nous, une influence destructive de la voie d'eau ; déclarer que l'application de tels péages, représentant tout au plus les frais d'entretien et d'administration sur les voies moyennement fréquentées, rend la lutte des canaux avec les chemins de fer concurrents impossible, c'est faire des voies de communication artificielles par eau
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la plus sanglante des critiques , c'est déclarer qu'elles ne peuvent donner des transports à bas prix qu'autant que le trésor solde les frais de ce bon marché,
Le fait de la diminution du tonnage des canaux et rivières de l'Alsace a eu pour fait corrélatif l'accroissement du mouvement des choses sur le chemin de fer (i); de 4^000 tonnes ce mouvement s'est élevé à 73,000. Il n'en pouvait être autrement, et si nous mentionnons ce résultat , c'est seulement pour constater qu'il ne saurait être attribué au développement de la circulation entre les stations que ne dessert pas une voie d'eau. Les tableaux du mouvement des transports, avec désignation des stations d'arrivée et de départ, établissent que les cinq sixièmes des marchandises se meuvent entre des villes déjà réunies par l'IU canalisée, par le canal du Rhône au Rhin ou par le Rhin lui-même. Toutes ces marchandises étaient à portée de la ba-
(1) Pendant les cinq premiers mois de 1848, soumis au tariï légal, la recette mensuelle sur les marchandises était , en moyenne , et
après déduction faite du camionnage 8,719 (v.
Pendant les trois mois suivants où furent appliquées les premières réductions de prix pour concourir avec la
navigation , la moyenne mensuelle fût 19,872
Pendant les quatre derniers mois de Tannée, soumis au régime du tarif réduit, la moyenne mensuelle, toujours après déduction des frais de camionnage , fut 30,488
La moyenne pour 1843 s'élève à 44,866
La moyenne pour 1844 s'élève à 49,000
La moyenne pour 1845 s'élève à 54,000 fr.
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tellerie, elles faisaient déjà partie de sa clientèle ou étaient appelées ^ dans un temps rapproché ^ à la grossir. Ce sont donc bien les provenances du canal qui ont enrichi le chemin de fer.
Voici pour le présent ^ jetons un coup d'œil sur l'avenir.
Le chemin de fer de l'Alsace vient d'être mis en possession du prolongement qui le fait pénétrer dans Baie. Bientôt les marchandises à destination de la Suisse, au lieu d'être transbordées sur camion à la frontière , arriveront à la station intérieure sur le vagon qui les aura menées jusque-là. Elles n'auront plus alors que les frais ordinaires de remise à domicile à supporter.
De même à Strasbourg , les travaux de la station intérieure touchent à leur terme et leur achèvement substituera aussi pour la compagnie du chemin de fer une dépense de i fr. 5o c. à la dépense actuelle qui est de a fr. 60 c.
On compte en ce moment 32,ooo tonnes qui partent de Strasbourg ou qui arrivent à cette station; on en compte a 5, 000 qui ont Baie pour lieu d'arrivée ou pour point de départ; les deux tiers environ du tonnage du railway profiteront donc de ces améliorations.
Les marchandises exportées de Strasbourg à Bâle, et vice versa ^ y gagneront une économie de près de a cent, par tonne et kilomètre.
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Pour les marchandises en transit, la différence sera telle, qu'elle assurera au chemin de fer l'intégralité de cette branche de trafic. La station intérieure de Strasbourg, construite sur le bord du canal de jonction de 1111 au Rhin , recevra directement les arrivages du Rhin. Les grues prendront la marchandise dans les bateaux pour la placer immédiatement sur les wagons : plus de frais de halle commerciale, de camionnage à la station , de plombage par colis, d'escorte de camion; 4 &* d'économisés par tonne du côté de Strasbourg; ajoutons i fr. 5o c. du côté de Bàle, et nous arrivons à une réduction de tarif de 5 fr. 5o c, réalisable sans sacrifice de la part de la compagnie du chemin de fer d'Alsace. Cette marge est suffisante pour lui assurer sur la batellerie un avantage marqué.
Or, l'absorption du transit, dût-elle le faire au prix coûtant , serait encore pour l'entreprise du railway une fructueuse opération. Le transit compose aujourd'hui une masse de i6,ooo tonnes, consistant principalement en sucres raffinés , grains et farines , cafés et métaux. Sur ces i6,ooo tonnes, la navigation du canal en porte 7,56o, qui forment, pour la batellerie, un aliment régulier, et amènent continuellement à Mulhouse des bateaux vides, chargeant en retour la marchandise à tout prix. Absorber le transit, c'est assurer au chemin de fer des re-
tours qui lui échappent et qu'il a tout avantage à saisir ( i ).
Dans un avenir plus éloigné apparaît Tachèvement du chemin de fer de Mulhouse à Lyon, nouvel échec pour la batellerie; car il lui enlèvera l'arme dont elle use pour retenir le trafic sur Lvon; il exonérera le chemin de fer des frais de manutention que la réexpédition des marchandises au delà de Mulhouse nécessite aujourd'hui.
Le temps ne peut donc apporter dans cette lutte que des éléments de succès pour le chemin de fer. Aussi entrevoyons-nous un moment peu éloigné où les eaux du canal ne seront plus, qu'à de rares intervalles , ridées par le passage des bateaux.
Reste à savoir si le tarif actuel du chemin de fer, ce tarif qui, dès aujourd'hui , enlève au canal concurrent une forte partie de ses transports et une fraction plus grande encore de son revenu; ce tarif qui , frais accessoires déduits , s'abaisse jusqu'à 4 centimes par tonne et kilomètre, est un tarif régulier, un tarif rémunérateur, un tarif
(1) Pendant que cet écrit était à Timpression, la compagnie du chemin de fer vient de prendre une délibération tendant à modifier, comme il suit, son tarif pour le transit :
35 fr. par wagon chargeant 5 tonnes, et pour un abonnement de 1,500 wagons dans Tannée ; c'est donc par tonne 7 fr., de la station de Strasbourg à la station de Bdle, soit par tonne et kilomètre 5 centimes.
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qui laisse après lui des bénéfices certains , et ne met pas la compagnie du railway en perte. Cette question , si on l'adressait à un intéressé de ce chemin , serait bientôt résolue. MM. les actionnaires qui reçoivent un dividende , chaque année croissant depuis que le tarif des marchandises a été abaissé , et qui voient le service des voyageurs rester stationnaire, n'ont, à cet égard, aucun doute. MM. les directeurs du chemin de fer, MM. les membres du conseil d'administration , éclairés par une pratique de plusieurs années, ont si bien acquis la certitude des avantages qu'assure à leur entreprise l'absorption des marchandise^ du canal, que, dans im tarif en ce moment soumis à l'homologation du gouvernement, ils viennent de consacrer de nouveaux abaissements de prix. De Mulhouse à Strasbourg, la dernière classe ne paiera plus que sept firancs, tous frais accessoires compris. C'est, après déduction de ces frais accessoires , moins de trois centimes par tonne et par kilomètre. Uadministration annonce, de plus, que a les prix de transir port par chargement complet de vins en ton- « neaux, bois de construction et de chaufi&ge, « pierres d'asphalte , pierres , pavés , briques , « houille , fonte en gueuse , vieille fonte , mine- « rais, sable, terre, et terre de pipe , pour les- « quels on désirerait obtenir une réduction sur « les prix stipulés pour la troisième classe, sont
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«c à débattre avec l'administration du chemin de « £er. » Dans les conditions ordinaires de la batellerie , avec des charges complètes, les expéditions peuvent donc obtenir des prix encore plus abaissés.
Pour ceux que ces témoignages traduits par des actes ne suffiraient pas à convaincre , nous avons réuni aux Pièces justificatives le résumé des opérations du chemin de fer depuis i84f • Ils pourront suivre année par année Famélioration apportée dans le chiffre des produits nets par cette branche du service à laquelle est due plus de la moitié du dividende attribué aux actions
en i844*
Ceci se passe sur le canal le mieux construit, le mieux alimenté que nous possédions, sur le chemin de fer le moins riche en voyageurs, ie plus mal partagé sous le rapport du combustible qui ait encore été exploité en France.
Le canal de Huningue à Strasbourg, dépouillé par le railway, ne donne plus aujourd'hui de quoi couvrir le sixième de ses frais de gestion annuelle. Le railway produit net 852,i53 fr. , d'où cette conséquence que, pour se placer dans la situation de la voie d'eau, il faudrait que, bien loin de percevoir un tarif sur le transport des marchandises, il payât aux expéditeurs une
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prime à peu près égale aux prix perçus par la batellerie du canal.
Ce mot de prime aux expéditeurs , de roulage des marchandises à perte, heurte , au premier abord , nos idées sur la matière. Bien peu de personnes se doutent que nous ne faisons pas autre chose depuis vingt-cinq ans sur les canaux; seulement, le sacrifice consenti en faveur des expéditeurs par eau, la subvention accordée à la batellerie, au lieu de se distribuer jour par jour, heure par heure, par détail de chaque bateau, sont accumulés en une seule somme de capital que l'on ajoute à la dette publique , et dont les intérêts sont recouvrés par une aggravation de l'impôt.
Un canal coûte-t-il par kilomètre 160,000 fr., comme celui de Bàle à Strasbourg ( y compris les intérêts et primes soldés par le trésor pendant la durée des travaux) : si les bateaux qui le traversent ne. paient, sur chaque kilomètre, que 3oo fr., au lieu de 9^000 fr. qu'ils devraient acquitter pour couvrir Tintérêt du capital dépensé et les frais de gestion annuelle, c'est qu'on puise dans la poche du contribuable 8,700 fr. pour les distribuer à la marine sous forme de subvention.
Et quand une faveur plus grande encore — la circulation en franchise — est accordée au transit
de frontière de terre à frontière de terre, au transit qui , souvent effectué pour le compte de maisons de commerce étrangères , ne porte avec lui aucune source de richesse pour le peuple dont il emprunte le territoire ^ la subvention à la batellerie devient une véritable prime accordée aux ports étrangers contre la concurrence des ports nationaux, un obstacle à l'exportation des produits français similaires de ceux qui passent gratuitement en transit. Qui le .croirait, si ce n'était un fait matériel? le sucre raffiné expédié de France en Suisse par la voie de Strasbourg et du canal du Rhône au Rhin paie 7 fr. la tonne de péage, et le sucre raffiné en Hollande ne paie pas un centime. Les^blés, les fers produits dans la Lorraine , exportés en Suisse par la voie du canal, acquittent, de Strasbourg à Huningue, des droits de 4 fr. 3o c. et de a fr. 80 c. par tonne , et ils rencontrent sur le marché suisse , en concurrence avec eux , les grains des provinces Rhénanes , les fers de la Belgique ou de la Roër qui sont passés sur le même canal en franchise !
Ceci soit dit, non pour soutenir la théorie des tarifs complètement rémunérateurs, théorie dont l'absolutisme demande un certain tempérament, mais pour montrer que Tidée de porter les marchandises à perte sur les chemins de fer n'est que l'extension du système en vigueur sur les
canaux, et n'a rien de plus irrationnel que ce qui se pratique aujourd'hui.
Entre les canaux et les chemins de fer, il y a toutefois cette différence , qu'en effectuant gratuitement les transports de marchandises, les chemins de fer ne coûteraient, la plupart du temps, rien à la communauté, défrayés qu'ils seraient par les services de voyageurs; tandis que les canaux, en faisant payer au commerce un fret que les dépenses accessoires rendent souvent assez élevé , ont encore besoin des ressources de r impôt.
Les canaux du Lez , des Etangs^ et le chemin de fer de Montpellier à Cette.
Pour ne rien omettre dans cet examen , nous devons dire un mot d'une lutte qui commence dans le Midi, et qui a déjà consacré la supériorité d'un chemin de fer sur la navigation d'un canal parallèle.
La grande ligne de canaux de Toulouse à Beaucaire est la propriété de compagnies. Elles l'exploitent dans un ordre d'idées tout différent de celui qui préside à la gestion des canaux de l'État.
Aux yeux de l'État , le caractère dominant de Futilité d'im canal, la condition essentielle au
développement de son tonnage, est rabaissement excessif des droits de navigation ; c'est sur cette question que se tourne toute sa sollicitude , que se concentrent tous ses efforts. Dans son opinion j jugée par ses actes , les convenances commerciales , la régularité de la tenue d'eau , la bonne organisation des moyens de traction , la brièveté des chômages , ne viennent qu'au second et au troisième rang , et peuvent être rachetées par des réductions de tarif.
Les compagnies des canaux du Midi se placent à un point de vue diamétralement contraire. Elles mettent en première ligne ce que l'État semble considérer comme l'accessoire ; elles appliquent donc des tarifs rémunérateurs à toutes les marchandises capables de supporter ces tarifs ; mais , en même temps , elles ne négligent rien pour donner satisfaction aux besoins , aux convenances du commerce , pour abréger les interruptions dans la navigation j pour rendre les transports économiques et réguliers. C'est ainsi qu'avec des péages triples , en moyenne , des péages appliqués sur les canaux de i8af-a:2 , elles sont arrivées à tenir les prix courants de la batellerie au niveau des prix payés sur les canauTc les plus bas tarifés. En même temps , et par la création d'un service accéléré , qui parcourt 359 kilomètres en 1 20 heures , temps de stationnement aux ports intermédiaires compris,
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elles ont entièrement détruit le roulage régulier sur les routes environnantes ; résultat qu'aucui} des canaux gérés par l'État n'a pu encore obtenir.
Dans cette partie de la France, les chemins de fer seront en présence de véritables canaux , de canaux remplissant toutes les fonctions qu'on doit attendre des voies navigables. Chaque tonne de marchandise, produit manufacturé ou matière première , denrée alimentaire ou combustible minéral, leur sera disputée pied à pied. C'est là que deviendra vraiment sérieuse la lutte ardente qui se prépare; c'est là que, combattant à armes égales j les deux adversaires donneront la mesure exacte de leurs forces.
De la grande ligne de fer qui doit unir Bordeaux à Beaucaire , la portion de Beaucaire à Cette est seule construite. Elle a été mise en exploitation à des époques différentes, possédée qu'elle est par trois compagnies distinctes.
D'abord , on a ouvert le chemin de Montpellier à Cette. Ce chemin suivait la direction du canal des Étangs , qui communique avec Montpellier par le canal du Lez ou de Grave. U s'est donc trouvé en concurrence avec la navigation pour tous les transports de Montpellier à Frontignan , à Cette , et vice versa. Mettant ses prix au niveau de ceux de la batellerie, il a complètement dépouillé cette dernière.
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Aujourd'hui, le partage des transports des deux voies s'effectue ainsi :
Chemin de fer ( I ) 46,000 tonnes.
Canal i>700 tonnes.
Après le chemin de Montpellier à Cette, est venu celui de Nîmes àBeaucaire, qui s'est trouvé, lorsque quatre ans plus tard le chemin de Montpellier à Nîmes a été livré au public, le concurrent des canaux des Étangs et de Beaucaire pour tous les transports de Cette et de Montpellier vers le Rhône.
Ici encore les compagnies de chemins de fer ont calqué leurs tarifs sur les prix courants de la voie d'eau , et ont immédiatement appelé à elles une assez grande masse de marchandises ; mais les compagnies des canaux viennent de réduire leurs péages de a 5 à 75 0/0. La lutte commencée depuis six mois n'est donc qu'à ses premières phases. Ses résultats , pour acquérir de l'autorité , demandent la sanction du temps.
Nous nous bornons à constater que, jusqu'ici,
(1) Le tonnage successif du chemin de fer, de 18IS à 1846, est comme il suit :
ISii, 38,000 tonnes réduites au parcours entier du chemin.
La recette sur les marchandises, inférieure de 46,000 fr. à la recette des voyageurs en 184i , dépasse maintenant cette dernière de 48,000 fr. Voir aux Notes et Pièces Justificatives.
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les présomptions basées sur les faits déjà connus sont toutes favorables aux railways.
Là se bornent , en France , les enseignements de l'expérience dans la question de la juxtaposition des canaux et des chemins de fer.
Ces résultats, encore peu nombreux, ont cela de remarquable qu'ils concordent en tout point avec les résultats observés en Angleterre.
Assurément; on pouvait supposer que des canaux exploités par l'Etat, avec des tarifs insuffisants pour couvrir leurs frais de gestion annuelle, aboutissant à des fleuves et des rivières pour ainsi dire francs de droit, reliés à un vaste réseau de navigation qui touche toutes nos grandes villes , qui baigne et dessert toutes nos vallées industrieuses, résisteraient sans effort à des tronçons de chemins de fer jetés çà et là , incomplets, isolés entre eux, et conséquemment écrasés par les dépenses accessoires de transbordement et de camionnage , dirigés par Un personnel sans expérience, réparés par des ouvriers encore inhabiles, mal partagés sous le rapport du combustible, heurtés à chaque instant par les intérêts qu'ils froissent, par les obstacles qu'oppose la routine aux inventions nouvelles. Ce résultat se serait produit qu'il n'aurait
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étonné personne , pas même les hommes qui ont dans r avenir et dans la puissance des chemins de fer la foi la plus robuste.
Les événements ont marché plus vite , Texpérience en a décidé autrement ; elle a montré que les chemins de fer étaient assez forts pour battre en brèche la navigation à leur début et dans les conditions d'infériorité relative les plus marquées. On peut juger par là de ce qui doit advenir quand l'achèvement des grandes lignes , aujourd'hui en exécution j aura rétabli entre les deux moyens de transport im semblant d'égalité !
LES YOIBS NAVIGABLES ET LES CHEMINS DE FER
Bn BELGIQUE.
En Belgique les Toies de nayigaUon et les chemins de fer sont exploités par rÉtat, qui s'applique à en Cirer le plus grand effet utile. — Les premiers canaux construits ont été conçus pour leskssoins du commerce maritime et ont reçu des dimensions exceptionnelles.^ Canaux pour les besoins du commerce intérieur concédés et bienldt rachetés. — Les péages sur les voies navigables étaient tellement faibles que leur produit net annuel atteignait à peine 500,000 flr. — Le gouvernement a débuté par des tarifs élevés sur le chemin de fer. — Toutes les conditions sur lesquelles repose la théorie du concours des canaux et des chemins de fer sont réunies dans ce pays. — Les résultats observés sur le chemin belge démontrent victorieusement la £Eiusse(é de cette théorie. — Les sections accolées aux canaux sont improductives. C*est des sections écartées des voies d'eau que proviennent les revenus élevés. — Causes toutes particulières qui retiennent en Belgique un grand mouvement sur les voies d*eau. — Le caractère maritime des canaux leur assure tout le commerce de cabotage.— Leur liaison directe avec les puits d'extraction des houillères ne permet pas au chemin de fer de concourir avec eux pour le transport du combustible minéral. -« L'accroissement simultané du tonnage des canaux et des chemins de fer juxtaposés depuis 1839 résulte uniquement de la conclusion de la paix avec la Hollande , et de la reprise générale des aiCaires qui s'est fait sentir sur tous les marchés de l'Europe depuis trois années. — Le tonnage du chemin de fer est eu voie de progrès beaucoup plus rapide que le tonnage des canaux ; déjà, et malgré la nouveauté du railway, il s'élève aux deux tiers du tonnage des voies d'eau; bientôt sans doute il régalera. — Ce résultat, si important pour son commerce, aura été obtenu par la Belgique sans sacrifice.
— L'ensemble des voies de navigation donne 1 pour cent du capital qu'il représente, pendant que le chemin de fer donne i it% pour cent. —Travaux complémentaires de navigation exécutés en Belgique.
— Compagnies concessionnaires de canaux qui demandent à être relevées de leurs engagements. — Le désir de ramener à Anvers le transit de la Prusse rhénane , transit qui depuis la révolution belge était passé tout entier aux ports hollandais, est la cause première de rexécutioQ du chemin de fer belge. «- Ce qu'était ce
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transit en 1839. — Distinction essentielle à établir entre le commerce spécial et le transit. — Le chemin de fer a réalisé toutes les espérances de ses promoteurs. — Résumé.
Dans les chapitres qui précèdent , nous avons vu lés entreprises de chemins de fer et de canaux abandonnées à leurs allures naturelles , exploitées au point de vue exclusif des accroissements de bénéfice, se disputer les marchés qu'elles desservent , et lutter de prix au grand avantage des railways.
En Angleterre , cette lutte s'est exercée librement et dans des conditions égales de part et d'autre. Le gouvernement n'est pas intervenu en faveur des canaux , il n'a pas subventionné les mariniers par Inapplication de tarifs insuffisants pour couvrir les frais de gestion annuelle des voies navigables. En France , cette intervention a eu lieu , mais elle n'a pas abrité les canaux contre la concurrence des entreprises de chemins de fer rivales.
En Belgique, la question se présente sous une face nouvelle ; le principe d'organisation a prévalu sur le principe désordonné du laisser-faire. Le gouvernement a retenu dans ses mains Texploitation de tous les grands travaux publics. Il avait racheté les canaux aliénés à des compagnies , il est resté maître des principales lignes de chemins de fer.
Si donCy dans ce pays, l'inexpérience des hom-
Elir BELGIQUE. 161
mes ou la force des choses ont amené Texécution des grandes lignes de fer sur le bord des canaux , nous aurons , pour étudier les conséquences de cet accolement, une série d'expériences complètes. Après avoir mesuré, par les observations recueillies en Angleterre et en France, l'action réciproque des voies d'eau et des voies de fer, quand on les oppose les unes aux autres , nous aurons vu le parti qu'on peut en tirer lorsque , comme en Belgique , on travaille exclusivement à les concilier, à les enrichir simultanément , à développer leur utilité pour le service public.
Ainsi donc partout où les canaux et les chemins de fer se trouvent juxtaposés en Belgique, la théorie du concours des canaux et des chemins devra être réalisée dans la plus grande mesure possible, c^est-à-dire que, comparées aux sections du chemin de fer national, qui, n'étant pas côtoyées par des voies d'eau, manquent de ce qu^on a prétendu être les <c indispensables moyens de succès des chemins de for y » les sections latérales aux lignes de navigation devront offrir, toutes choses égales d'ailleurs : Des revenus plus élevés.
Une circulation plus abondante de voyageurs et de marchandises.
Sur 559 kilomètres, dont se compose à cette
heure le réseau des chemins de fer de TÉtaty 4o8 kilomètres sont accolés à des rivières caiia- Usées ou à des canaux , 1 5 1 kilomètres restent en dehors de leur sphère d'action. Un parallé* lisme aussi général ne surprendra pas ceux qui savent que sur sa petite surface de 2,94^,000 hectares, la Belgique renferme i ^636 kilomètres de voies navigables , naturelles ou artificielles , c'est-à-dire le quadruple environ de ce que possède la Grande-Bretagne, et le septuple de ce que possède la France pour une égale étendue de terrain. Toutes les grandes métropoles accumulées dans ce petit royaume étaient donc, aune exception près, reliées entre elles par eau quand surgit le projet du chemin de fer. Pour les desservir, on dut suivre la direction des voies d'eau; car, entre des points de passage obligés , écartés de AO à 3o kilomètres seulement, on n'avait pas le choix entre plusieurs tracés distincts. Ainsi donc entre Bruxelles et Malines, — Malines et Anvers, — Màlines et Louvain, — Malines, Termonde et Gand, — Bruges et Ostende,— Gand, Gourtray et Lille, — Bruxelles, Charleroy et Namur, — le chemin de fer est respectivement parallèle au canal de Bruxelles au Rupel, aussi nommé canal de Willebroek, — au Rupel et à l'Escaut maritimes , — au cand de Louvain au Rupel , aussi dénommé canal du Zannégat, — à l'Escaut maritime , — au canal de Gand à Bruges ,— au ca-
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nal de Bruges à Ostende , — à la Lys, la Deule et l'Escaut , — au canal de Charleroy et à la Sambre canalisée*
Ces canaux présentent avec ceux qu'on rencontre chez nous cette différence essentielle , qu'au lieu de graviter vers les fleuves principaux, afin de les relier les uns aux autres , ils tendent, le plus souvent vers la mer, et sont construits de manière à donner accès aux navires de long cours. Ils ont effectivement été conçus sous l'influence d'une pensée entièrement différente de celle qui a présidé à l'exécution des nôtres. La Belgique, qui forme aujourd'hui un tout homogène et qui semble plus particulièrement vouée aux travaux de la production, était, dans le cours des siècles derniers , un assemblage incohérent de villes libres ou suzeraines des grands États européens, lesquelles se disputaient.le commerce du cont inent avec les pays transatlantiques, et s'en voyaient tour à tour dépossédées les uns par les autres. La préoccupation exclusive des habitants de ces industrieuses cités était donc d^amener dans leurs murs les navires de mer, de les y conduire sans allégements et par des canaux indépendants des villes environnantes et rivales, de les y attirer par la modicité des frais et la facilité des abords.
Les canaux de Bruges à Ostende et à l'Éduse, de Gand à Bruges, de Gand à Damme, dit canal
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de la Liève, de Gand à Terneuze, de Bruxelles au Bupel , de Louvain au Zannégat , n'ont pas d'autre origine; ils lui doivent et leurs dimensions exceptionnelles , et l'extrêrae modicité de leurs tarifs.
La puissance publique pouvait seule aborder des travaux qui exigeaient des dépenses trèsconsidérables j sans offrir, comme dédommagement, la perception de tarifs rémunérateurs: ce ne fut que deux siècles plus tard , quand la Belgique, à peu près exclue du commerce maritime, eut tourné vers la production manufacturière son industrieux génie, que des canaux, plus spécialement conçus pour les besoins des relations et du commerce intérieur, furent exécutés par des compagnies et grevés de tarifs proportionnés aux dépenses. Ces canaux restèrent d'ailleurs pçu de temps aux mains des concessionnaires ; l'État avait repris; dès l'année 1828, le canal d'Antoing , achevé en i8sà6, et il en avait réduit les péages de moitié. Aussitôt commença de la part des exploitants de Charleroy une série de réclamations des plus vives. Ils demandaient que l'État fit jouir leur houille sur le canal de Charleroy à Bruxelles , qui était à la veille de s'ouvrir, d'une réduction de prix égale à celle que venaient d'obtenir les exploitants de Mons. Pour faire droit à ces réclamations et mettre un terme à plusieurs répétitions en dommages et
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intérêts, soulevées par la compagnie concession* naire (i), la reprise du canal par TÉtat fut décidée, et après avoir été une première fois repoussée par les chambres comme trop onéreuse , eu 1835(2), elle fut adoptée et devint définitive au commencement de iSSg. La canalisation de la Sambre, terminée, en 1829, par une compagnie concessionnaire , subit les mêmes vicissitudes. Son tarif ayant été réduit par arrêté du aa octobre 1 83o, un procès fut intenté par la compagnie, qui demandait la résiliation de son contrat et le remboursement de ses dépenses. Ce procès
(1) Parmi les motife qu'on avait fait valoir en 1835 pour repousser rbomologation de la convention de rachat, figurait aussi la crainte que le chemin de fer nouvellement décrété de Bruxelles sur Gharleroy, ne prit une partie de la circulation du canal, et ne diminuât son revenu. L'un des tracés proposés pour le chemin de fer touchait en effet les houillères, et paraissait devoir produire ce résultat. Mais ce tracé fut définitivement repoussé par Tordonnance du 31 janvier 1839. « Le «tracé adopté, disait M. le ministre des travaux publics dans son e Exposé du 20 mars 1839, se trouve être celui qui se prête le moins « à une concurrence entre le chemin de fer et le canal dans la sup- «r position que ces deux voies puissent présenter des avantages à peu « près égaux pour le transport des matières pondéreuses. »
{%) La société concessionnaire réclamait :
t« 766,000 florins pour travaux non prévus dans le cahier des charges ;
S® Une indemnité de S5 cents par tonneau pour toute la durée de la concession, en compeusation de rabaissement du tarif;
9» Une indemnité équivalente au préjudice qu^éprouvait le canal par suite de la séparation de la Belgique et de la Hollande.
Et cela pour une entreprise dont le gouvernement avait fait les fonds, puisque le capital nécessaire à Texécution des travaux avait èlé ainsi réalisé :
Par les concessionnaires 350,000 florins
Par l*État (prêt à 5 pour cent) i,000,000
4,350,000 florins.
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se termina par une convention de rachat qui fiit convertie en loi, en i835. C'est ainsi que toutes les voies de navigation, que les autorités municipales ne détenaient pas, sont rentrées aux mains du gouvernement.
Propriétaire des voies de navigation, le gouvernement était intéressé à ne pas les dépouiller au profit de son railway. Sans parler du mécontentement qu^ aurait excité au sein des populations batelières cette spoliation, le gouvernement belge qui voulait, avec raison, se créer une marine devait encourager l'industrie la plus propre à en favoriser le développement, l'industrie du cabotage par les eaux intérieures. Enfin, en i SSq , époque où fut organisé le service des transports de grosses marchandises par railway, on manquait complètement en Bel-^ gique des données pratiques nécessaires pour déterminer le prix de revient de ces transports. Dans quelle mesure ce prix de revient se conciliait-il avec des tarifs très- abaissés ? Pour ladministration belge cette question était pleine de mystère ; mais, en revanche, les termes de la loi constitutive du chemin de fer étaient parfaitement explicites. Ils stipulaient (art. 5): que les produits nets du chemin devraient suffire au service des intérêts et de l'amortissement du capital, emprunté pour lexécution des travaux.
Le trsmsport des voyageurs ne remplissant guère que la moitié de cette prescription , il fallait demander aux marchandises accélérées oii ordinaires trois millions de produit net. L'administration belge ne put donc songer, un seul instant, à rapprocher les tarifs du chemin de fer des taxes de la navigation. Pour toute l'étendue des voies gérées par TÉtat, elles ne laissaient alors que 5oo,ooo fr. de bénéfice net , soit à peine 35o fr. par kilomètre , tandis qu'il fallait obtenir 5,ooo fr. nets par kilomètre du chemin de fer. On débuta par des tarifs élevés, on n* abaissa ces tarifs qu avec une prudente réserve.
En 1844 9 ^6 tarif sur le chemin de fer était encore régi par l'arrêté du as mars 184^9 et calculé pour tous les transports intérieurs sur les bases suivantes. ?f mi*™
1" classe, comprenant les matièrespondéreuses, les matières premières. . . 10 c.
a* classe, comprenant les marchandises ordinaires de commerce , les épiceries, les objets fabriqués i5 c.
3* classe , comprenant les objets fragiles et d'un transport difficile , comme les glaces, les faïences , les meubles , les soieries et les boissons distillées i^o c.
Les péages sur les voies navigables parallèles, autres que le canal de Charleroy, étaient extrêmement faibles, quand ils s'adressaient aux ma-
168 CANAUX. £T GHEMUXS DE F£R
tières comprises dans la première classe du tarif du chemin de fer; nuls sur l'Escaut au-dessous de Gand , ainsi que sur le Rupel> ils ne dépassaient pas un tiers de centime sur le canal de Bruxelles au Rupel ; un centime et demi sur le canal de Louvain, retour à vide compris; un demi-centime sur le canal d^Ostende ; un dixième de centime sur l'Escaut, en amont de Gand, retour à vide compris. De plus ces péages s'abaissaient, et étaient soumis à une réduction de 5o à 76 0/0 quand ils s'appliquaient à des produits du sol ou de l'industrie belge destinés à l'exportation ; tandis que le tarif du chemin de fer, dans les mêmes circonstances , n'obtenait que ao 0/0 de remise ; encore fallait-il pour cela que le trans^ port fût eflfectué par charges complètes de wagons.
Ainsi , sur les sections nord et ouest du chemin de fer belge, la voie de fer était partout accolée à des voies d'eau très-parcourues et bastarifées: condition essentielle, indispensable de succès pour le chemin de fer, disent les partisans de la théorie du concours des railways et des voies de navigation.
« Plus la modicité des tarifs développera, « sur les canaux, le mouvement des matières a pondéreuses, aliment de l'industrie, plus la «production s'accroîtra, et plus, par conséc quent, les chemins de fer auront dç trans-
ff ports profitables et d'éléments de succès. » Condition fatale à la prospérité du railway, disons-nous à notre tour, parce qu'en lui retirant des transports de matières pondéreuses, qu'il eût effectué sans peine au même prix que la batellerie et avec un accroissement insignifiant de dépense , elle a diminué ses ressources, ses re* venus et son utilité.
Entre ces deux opinions contraires se pose un juge infaillible: l'expérience. Le chemin de fer belge nous la donne complète.
Quand on se place au centre général du réseau du Nord , on trouve des deux côtés de Mar lines deux lignes y peu différentes de longueur, également écartées de la capitale : l'une, accolée sur toute sa longueur à des fleuves ou des canaux , part de Termonde et se dirige , par Gand etCourtray, vers la frontière française, en traversant les deux Flandres et jetant un embranchement sur Ostende ; l'autre, entièrement à l'écart des voies navigables, commence à Louvain, va , par Liège et Verviers , aux travers des provinces de Liège et du Limbourg, et jette un embranchement sur Saint'Trond. La première a un développement de 1 89 kilomètres ; elle traverse trois villes importantes, Gand, Bruges, Courtray, et se termine , au delà de la frontière , à Lille ; la seconde comprend i a8 kilomètres ; ^Ue
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touche aussi trois villes importantes, quoique inférieures en population aux villes traversées par le chemin de l'Ouest , ce sont Louvain, Liège et Yerviers ; elle aboutit , hors frontière , à Co* logne (i)« La population spécifique des provinces sillonnées par la ligne de TOuest est d'ailleurs exactement deux fois et demie plus considérable que la population des provinces sillonnées par la ligne de l'Est (a).
S'il est vrai que le parallélisme d'un canal soit une condition de succès pour les chemins de fer, le réseau que nous venons de décrire devra se fractionner en deux grandes divisions : d'un c6té, les 1 39 kilomètres qui sont fécondés par des voies d'eau contiguës, et qui devront présenter un rare développement de circulation et de prospérité ; de l'autre, les 1118 kilomètres restés en dehors de la sphère d'action des canaux, celles-ci seront, comparativement aux autres, peu productives
(1) Population des villes desservies par les deux chemins:
U6IIB DB L*OUBBT i
Termonde 7,786 htbiunis.
Oand 98,4SI
Braget 44,719
Ostonde 1S,M5
Conrtray 19,1»
177,993 btblUBli.
LI6HB DB L'BST :
LouTaiQ 34,91 1 habiunlt.
TtrIemoDt 8,170
Uéfe 64/184
VerTiera 19,846
SaiairTroiMl.... 9,000
496^1 baMlaati
(S) Les populations spécifiques de la Flandre orientale et de la Flandre occidentale, traversées par la ligne de TOuest, sont de 6,490 et 4,999 faahluntt par lieue carrée (Ueue belge de 5 kilomètres).
Les populations spécifiques des provinces de Liège et du Limbooig, traversées par la ligne de TEst, sont de S,8S0 et 1,650 habitants.
de revenus , peu fréquentées par les hommes comme par les marchandises.
Comparons donc ces deux lignes, sous le double rapport de la circulation et des revenus. La grande publicité donnée par Tadministration belge aux faits de son. exploitation nous fournit pour ce travail des éléments aussi sûrs que pré« cis. Nous avons eu recours au compte-rendu de 1 844 ; voici les résultats qu'il accuse , résultats décisifs et dont chacun peut vérifier l'exactitude (i).
Sous le rapport du mouvement des voyageurs^ les lignes de l'Est et de l'Ouest donnent à peu près les mêmes résultats; s'il y a un petit avan«* tage, c'est au profit de la ligne de TEst, de la direction à l'écart des canaux, qu'elle se fait remarquer.
Le mouvement des marchandises diffère du simple au quintuple.
Il est sur la li^e de l'Ouest de aO)4oo tonnes , produisant par kilomètre a,o4ofir.
Et sur la ligne de l'Est , de io3,700 tonnes , produisant par kilomètre • . . . 10,730
Pendant que le revenu net de la
(1) Voyez au Notes et Pièces lustificativet.
ligne de l'Ouest n'est, par kilomètre,
que de i ,4^5
Le revenu net de la ligne de FEst est , par kilomètre, de 1 1 ,8o5
La différence , quant aux produits nets , est donc dans le rapport de i à 8 , et elle provient entièrement du mouvement des marchandises, puisque la circulation des voyageurs est la même dans les deux cas.
Enfin ce tonnage se compose, pour les cinq sixièmes, de matières pondéreuses, comprises en Belgique dans la première classe du tarif, savoir : ardoises , bois de construction et de chauffage , briques, engrais , fer en gueuses et en barres, houille, marbres, métaux en saumons, minerais, pavés, pierres brutes, tuiles, de ces objets, en un mot, dont on aurait voulu réserver le monopole aux voies d'eau.
Certes , si jamais théorie fut en désaccord flagrant avec la pratique des transports , avec les résultats de F expérience, c'est bien celle du concours des canaux et des chemins de fer. On nous dit qu'elle fonctionne régulièrement et à la satisfaction de tous en Belgique ; nous allons Yj étudier. Pour la soumettre à l'épreuve des faits, nous la plaçons dans les circonstances les plus favorables à son succès , et tout ce qu'elle avait
annoncé se trouve démenti ; toutes les solutions qu'elle avait données se trouvent résolues en sens diamétralement contraires. Un chemin misérable, là où elle annonçait un chemin riche de circulation et de revenus ; de grands transports de voyageurs et de marchandises, là où elle faisait prévoir un faible mouvement de personnes et de choses ; des matières pondéreuses et encombrantes, là où elle déclarait que les marchandises de prix pouvaient seules circuler ; voilà ce que nous trouvons, ce qui ressort de tous les chiffres , de tous les documents ayant caractère officiel.
Si , poussant plus loin ces recherches, on analyse les transports effectués sur la ligne de Bruxelles à Anvers, qui, réunissant la capitale belge au grand port et à la seconde ville du royaume , semble appelée à jouir d'une circulation de marchandises plus forte qu'aucune autre section du chemin national , on retrouve la confirmation complète de ces observations , de ces lois. C'est ainsi que, sur un tonnage total de cent mille tonnes, le mouvement propre aux relations de Bruxelles avec Anvers , et aux stations même de la ligne , n'est que de six mille tonnes , ou à peine le dixième du mouvement propre aux stations intermédiaires, sur la section de l'Est. C'est aux relations d'Anvers, de Malines, de Bruxelles avec les villes restées en dehors du réseau de
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navigation que sont dus les sept huitièmes des transports de marchandises de la ligne belge du Nord (i).
Si le chemin de fer efifectue des transports considérables de marchandises là où il n existe pas de navigation latérale et parallèle , et n'en effectue que là seulement; si , en même temps , les canaux tracés le long des railways les moins productifs de revenu , sont très-parcourus , cela prouve à l'évidence que le chemin de fer souffre grandement du voisinage des voies navigables, et que ces dernières diminuent ses éléments de succès sans lui offrir aucune compensation.
Un tiers des recettes du chemin de fer , en 1844 9 provient, en Belgique, du transport de la grosse marchandise , et ce service , encore imparfaitement développé, est celui qui promet le plus d'accroissement pour l'avenir, oc On peut ce regarder comme évident que si les recettes du
(1) Sur 61,016 tonnes parties du bureau d'Anyers:
Sont dirigées dans la direction de Test, dépourme de voies nsTi-
gables i$,107 tonnes.
Sont dirigées sur les villes de Quiévrain, Toumay, Mouscron , Soignies et autres stations secondaires qui ne soi^ pas réunies à Anvers par une vote d'eau 8,060
Total des relations provenant des villes sans navigation et réparties sur une étendue de railway de 15i Iciloniètres « 51,S57
Le mouvement déterminé par les expéditions d* Anvers sur les villes desservies par la navigation, et pour une étendue de 408 idlomèties s'élève à. . 9,769
Total génénl, comme ci-^essiis. . . . 61,016 tonnas.
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« chemin de fer prennent encore par la suite « quelque nouvel accroissement, disait M. le ce ministre des travaux publics belge (i), ce ne « pourra être que par l'augmentation du nK>u« € vement des marchandises , les autres trans- « ports ayant pris , depuis plusieurs années, une « situation normale. »
Dans le cours de l'exercice de i845 , on voit, en effet, se réaliser ces prévisions. Le produit des voyageurs n'augmente que d'un vingt-septième, celui des marchandises augmente d'un quart et forme la moitié de la recette totale (a).
Nous venons de montrer que ce mouvement en progrès constant provient, pour les trois quarts , des relations établies entre les villes que ne dessert pas la navigation et des marchandises qui forment le fond de la clientelle des canaux*
C'est donc pour n'avoir pas été doublé sur toute sa longueur par des canaux que le chemin de fer belge donne 4 < /^ pour cent de son capital, et promet un revenu plus élevé. Placez la ligne de l'Est dans une situation pareille à celle de la ligne de l'Ouest ; ouvrez le long de ses rails un canal de navigation à peu près franc de péages , et vous allez diminuer son utilité d'un tiers, vous allez réduire de i i /a pour cent le revenu net de
(1) Prufjêt âelùidê crédits et de eonee$$ion$ pour tesBéetUian de divers travaux. Exposé desmoti& du 10 décembre tS44. (S) Noies et Pièces justificaUYes.
Tannée 1 845, vous allez enlever au railway toutes ses chances futures d'amélioration (i)!
• Nous disons à dessein canal de grande navigation, de navigation maritime; car, dépouillés de leurs dimensions tout exceptionnelles , ramenés à la petite ou à la moyenne section de nos voies de navigation intérieure , les canaux belges résisteraient péniblement au tarif actuel du chemin de fer. Le tarif actuel du railway est maintenant par charge complète de wagons :
Pour la i'* classe, par tonn. et kilom. 7 a 8 c.
Pour la 2* classe 12 i3
Pour la 3* classe 16 17
Chiffres passibles d'une réduction de 10 0/0 , quand ils s'appliquent à des produits indigènes exportés, ou à des produits étrangers en transit. Ces prix sont bien supérieurs, sans aucun doute, à ceux que Ton attribuerait aux canaux , si Ton donnait créance aux prix de fret de 1 et I cent. 1 /s annoncés dans quelques ouvrages ;
(1) On a cru jeter des doutes sur. Tinfluence de cette section maritime en faisant observer que sur les canaux qui la possèdent , les navires de trois à cinq cents tonneaux sont en petit nombre, et que le tonnage moyen de tous les bâtiments circulant en une année o*est guère que de cinquante à soixante tonneaux. L'auteur qui met en avant cet argument ignore sans doute que le tonnage moyen des navires qui font le cabotage français dans TOcéan, n*cst que de trwUê' trois tonneaux de charge possible, et de vingt-iept tonneaux de charge réelle. Ce n*est donc pas à leur fort tonnage que les navires qui tiennent la mer se distinguent des barques ordinaires des canaux.
mais en revanche ils se rapprochent beaucoup des conditions que la batellerie belge offre au public , et que le commerce paie réellement. Cela est si vrai que déjà ils suffisent pour valoir au chemin de fer la préférence sur la navigation. « Cest actuellement le chemin de fer qui forme « notre principale voie de transport de et vers « Fintérieur du pays^ écrit la chambre de corner nierce d'Anvers, répondant à une circulaire « ministérielle Ti) , pour la plupart des articles^ « cette voie offre des conditions plus aimantaa geuses que celle des canaux, »
» Ainsi Anvers reçoit ses marchandises et fait ses expéditions par le chemin de fer. S'il était le terme de la navigation maritime , sa préférence pour le railway causerait aux voies d'eau un grand préjudice, elle diminuerait leurs revenus, elle amoindrirait leur tonnage. Mais grâce aux dimensions exceptionnelles des canaux, les navires de mer pénètrent dans l'intérieur des terres, et viennent aborder au milieu de toutes les cités importantes , Bruxelles, Louvain, Bruges, Termonde , Gand , Màlines. Ils y sont à demi portés par la marée; ils y trouvent des condi* tions de port et de mamltention, qui les dédommagent largement des dépenses , d^ ailleurs très-
(1] Avis des chambres de commerce sur la prorogation de la loi du 30 juin 1843, relative à la réduction des péages sar les canaux, Vojez les Notes et Vioces justilicatives.
178 GAIfAUX ET CHEMINS DE FER
faibles, que leur occasionne la traversée des canaux (i). Tout ce qui vient du dehors à Tintérieur par la voie maritime, tout ce qui est expédié par navire de l'intérieur à l'étranger continue donc, continuera donc toujours, et quels que puissent d'ailleurs être les tarifs du chemin de fer, à s'embarquer et à débarquer aux lieux immédiats de production ou de destination. Qui dit transbordement pour les marchandises de commerce dit aussi : perte de temps, chance d'avarie, de coulage, de soustraction, frais de commission, toutes choses qu'une économie de quelques centimes dans la dépense de transport ne saurait compenser. Les navires venant d'Angleterre , de Hollande, d'Amérique, sont portés par la marée montante jusque dans la première écluse des canaux de Bruxelles au Rupel, de Louvain à laDyle. Arrivés à ce point en quelques heures , sans frais de remorque , sans avoir eu à payer pour la traversée du Rupel ou de la Dyle un centime de droit de péage, ces navires ne sont plus qu à a8 ou ag kilomètres de distance, et à un jour de marche, des bassins de Bruxelles et de Louvain. De bonne foi , suppose-t-on quUls déchargeraient leurs
(1) o Le canal de Louvain a été rendu accessible aux navires de « mer. Par le taux modéré des droits de navigation , le bas prix de cr la main-d*œuvre, la modicité de tous les frais ici , les navires de .« mer n*ont pas plus de dépenses pour arriver à Louvain, que pour <c décharger dans les bassins du port d^ Anvers, p {Pétition du ean^ »«il communal de Louvain^ S4 mai 1838.)
marchandises pour les donner au chemin de fer, quand bien même ce dernier effectuerait gratuitement les transports ? Et ce que nous disons là de Bruxelles et de Louvain s'applique à plus forte raison à Termonde et à Gand , ports dans lesquels les navires arrivent avec le flot , s'en retournent traînés par le courant et n'ont pas de droits de péage à solder (i); c'est ce qu avaient parfaitement compris les promoteurs du chemin de fer belge , quand ils écrivaient : « Les négoce ciants de Gand et de Bruges, qui entretiennent « aujourd'hui des relations directes d'outre-mer, cr et principalement avec Londres, Liverpool, a Marennes ou la Baltique, ne feront pas rompre
(i) Les études eiécutées por les ingénieurs chargés du parachè- Tement des canaux de Louvain et de Bruxelles au Rupel , ayant démontré que les navires entrant à Anvers ne tiraient généralement pas plus de 3 mètres 20 ; ces canaux , ainsi que celui de Bruges à Ostende, ont reçu 3 m. 20 à 4 m. de profondeur d*eau sur buse. Leurs écluses, leurs sections sont calculées en conséquence et disp<»ées de manière à recevoir le$ navires de mer. Les écluses ont de 60 à 80 mètres de longueur, sur 17 à 20 mètres de largeur. La largeur des cuvettes à la flottaison varie de 26 à 60 mètres; les chemins de balage ont de 6 à 8 mètres.
Le bas Escaut, à partir de Gand, où commencent à se faire sentir les effets de la marée, est aussi fréquenté par les navires de mer. -
Bruxelles, M:»lines, Louvain, Gand» Termonde, Bruges, sont donc aussi bien qu'Ostende et Anvers de véritables ports de mer. Ils ont leur marine marchande, marine qtii figure sur les réles de la marine belge pour un tonnage égal à celui des navires nationaux d^Ostende •et d^Anvers réunis. {Statistique de la Belgique , page 298.)
Cette navigation peut être comparée à celle de la Seine au-dessous de Rouen, à celle de la Loire au-dessous de Nantes , à celle de la Garonne au-dessous de Bordeaux , mais elle n*a rien de commun avec celle de nos canau x . «
a charge à leurs navires à Ostende pour prendre « la voie du chemin de fer (i). »
Ainsi donc le chemin de fer ne peut atteindre cette portion considérable du tonnage des canaux qui provient de la navigation maritime.
Une autre portion fort importante de ce tonnage est aussi hors de sa portée : c'est celle que constitue le mouvement des charbons , et voici pourquoi :
La Belgique possède deux gîtes principaux de combustible minéral : le premier, de beaucoup le plus puissant , s'étend sur les deux provinces du HainauU et de Namur et vient se terminer en France dans le département du Nord ; le second suit le cours de la Meuse, a son foyer principal près de liége et vient se perdre en Prusse. En dehors des usines qui se trouvent groupées dans le bassin resserré de la Meuse, la France et la Hollande sont les seuls débouchés des houillères du pays de Liége. La Meuse est leur voie d'exportation. Le chemin de fer qui suit une direction perpendiculaire à ce coiu*s d'eau ne peut y avoir aucune part.
C'est donc le bassin du Hainault divisé en deux districts, district de Mons, district de Char- Ci) Recueil de mémoires et devis pour rétablissement du chemin de fer belge, 3« édition, page M.
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leroy, qui alimente la consommation de la Belgique, aussi a-t-il été relié depuis longtemps à toutes les voies de navigation intérieure du royaume.
Les mines du district de M ons , placées à une petite distance de l'Escaut supérieur, débouchent plus particulièrement leurs produits sur les deux Flandres , la province d'Anvers et la France.
Les mines du district de Charleroy régnent sur le marché de Bruxelles, disputent aux houilles de Mens les marchés d'Anvers , de Louvain et de Paris , aux houilles de Liège et de Mons le marché de la Hollande.
Par FEscaut s^écoulent vers Tintérieur les houilles de Mons. Mises d'abord en communication avec ce fleuve par la Haine canalisée, son affluent, elles ont, au commencement de ce siècle , pris possession d'un canal spécialement destiné à leur service, le canal de Mons à Condé, prolongé depuis jusqu'à Antoing,
Le canal de Mons et l'Escaut offrent , pour la destination de Gand où se transbordent sur les navires de mer les houilles expédiées en Hollande , et pour les destinations de Bruges , de Courtray, la route la plus directe. Le chemin de fer n'arrive à ces villes que par la pointe de Malinesetpar un long détour. En même temps les droits de navigation pour le trajet entier de-
puis les houillères jusqu'à Gand ou jusqu'à Anvers sont infimes. Ils s'élèvent seulement , en effet, au chiffre de o fr. 785 pour un trajet de aSa kilomètres, ce qui fait trois dixièmes de centime par tonne et par kilomètre. Enfin, le mouvement commercial a lieu à la descente du fleuve, condition essentiellement favorable au bon marché du fret (i).
Par toutes ces raisons, il est impossible au chemin de fer de concourir avec la batellerie pour le transport des houilles de Mons.
Restent les houilles du district de Charleroy , qui comprennent en même temps les charbonnages dits du Centre. Celles-là sont à proximité d'une ligne de chemin de fer et du canal de Charleroy. Les droits de péage sur le canal sont élevés, car ils sont fixés, pour les houilles consommées à l'intérieur , à 4 centimes par tonne et par kilomètre, sur les provenances des mines de Charleroy, et à 6 centimes sur les provenances des mines du centre (a). Aussi le prix du chemin de fer est-il à peu près semblable à celui de la batellerie. Mais le canal est uni aux puits d'extraction par des embranchements directs, tandis que le chemin de fer en reste écarté. Or, dans la question actuelle, cette liai-
(1) Voye» les Notes el Pièces justificatives. (S) Les mêmes houilles pour l^exportation en Hollande ne pident plus que 0 fr. 01 cent, el 0 fr. 015.
son du canal avec les houillères a une immense portée. Il s'agit , en effet , de mines situées à 48 ou 55 kilomètres de Bruxelles, qui peuvent y envoyer leurs produits par les voituriers de campagne, au prix de 7 à 8 francs, qui abandonneront conséquemment toute voie de transport qu'elles ne peuvent atteindre qu'au prix d'un camioimage. Cela est si vrai, qu'avant l'exécution des embranchements, les houilles du Centre arrivaient, en majeure partie, à Bruxelles sur axe, malgré l'existence du canal. M. Nothomb , alors ministre des travaux publics , l'a constaté dans un remarquable exposé de motifs , et ce qui le prouve mieux encore, c'est qu'aujourd'hui même Bruxelles reçoit encore 3o,ooo tonnes de houille par voie de terre.
Le chemin de fer, disons-nous, n'est pas relié aux houillères, et il ne peut l'être qu'au prix de sacrifices d'argent très-considérables , et dans des conditions de pente fort désavantageuses (i).
(t) « Coupant la zone houilleuse dans la direction est-ouest , en « partant du sommet de Bascoup , pour descendre par une pente de « sept raillimètres , dans le fond de Braquegnies et remonter au pla- « teaa du château de Houdeng ; le chemin du midi , sans avancer « vers le but pendant un parcours latéral de dix kilomètres, se trou- « vera tantôt fortement au-dessus, tantôt au-dessous des bures d*ex- «traction, dans des localités très-mouvementées et de telle manière « qoCiï en coûterait des frais immenses aux sociétés pour établir les a branches de raccordement el opérer la imction sur des plans in- « clinés en remonte. » Bapport de Sf. Vinspeeteur général des ponts et chaussées Vifquain. Reprise du canal de Charleroy, page 181.
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Tant que subsistera cette solution de continuité , il ne pourra concourir avec le canal pou le transport des houilles du district de Charleroj
En fait, les deux éléments principaux de la ci culation sur les canaux belges, sont entièremei hors des atteintes du chemin de fer.
Que s*est-il donc passé en Belgique depuis qi la modération successive des tarifs a fait ( chemin de fer un moyen de transport presqi aussi économique que la navigation?
Il est advenu que le chemin de fer s'est a] proprié la plus grande partie des expéditions ( commerce intérieur, qui allaient jusqu'alc toutes à la batellerie ( i ). Mais ce déplacent ayant coïncidé avec la reprise des affaires , i s'est manifestée sur tous les marchés de FEuri depuis 1841 , et surtout avec la conclusion di nitive de la paix qui a ouvert de nouveai marché hollandais à la production belge ,
même temps qu'elle a levé Tespèce d'intc
(1) Dans les relevés statistiques , dressés à Tappui de la cooi lion du chemin de fer , le mouvement par roulage de terre est \ comme il suit :
Entre Bruxelles et Gand . . . 3,000 tonnes. j
Entre Anvers et, Gand . nul »
Entre Gand et Bruges nul »
Entre Bruges et Ostende • . nul »
Mémoire sur V établissement d*un chemin de fer de ilfai Bruxelles , page 89 et 93.
jeté sur le port d'Anvers, la perte supportée par les canaux a été , et bien au delà , compensée par le développement des expéditions maritimes et par l'activité du mouvement des houilles; de sorte que bien loin de diminuer , le tonnage général de la navigation a augmenté.
Qu'on se reporte à l'année iSSq : alors la banque de Belgique, pliant sous le poids de la stagnation commerciale et de l'inactivité des nombreux établissements qu'elle patronait — charbonnages, forges, sociétés linières, filatures de laine peignée — venait de faire faillite et avait augmenté les embarras déjà si grands de ,ce$ étabUssements. 67 hauts-fourneaux étaient éteints faute de. débouché pour les fontes et les fers. Le mouvement commercial du port d'Anvers était représenté par le chiffre médiocre de i4o millions. Le commerce spécial de la Belgique avec la Hollande , effectué par voie de terre et par canaux, flottait entre 3o et l\o millions; les exportations de houille belge dans les Pays- Bas s'élevaient à i8;OOo tonnes.
Que de changements en peu d'années , combien l'activité, la prospérité actuelle des établissements industriels contraste avec leur ancienne langueur! Les. affaires du port d'Anvers et le commerce avec la Hollande, par voies intérieures, doublés en six ans (1). L'exportation des
(1 ) Notes et Pièces justificatives.
fontes dans ce dernier pays quadruplée, 1' portation des houilles décuplée (i), sont ; tant d'indices certains de cet heureux ch gement et sont devenues, pour les voies communication , des sources inévitables d croissement de tonnage et par suite de rêve Aucune branche du chemin de fer belge ne nétrant encore en Hollande, ce sont les voie navigation qui ont dû recueillir les bénéf du rétablissement de la paix entre les deux p Elles y ont trouvé une large compensation tout ce qu'elles perdaient des relations ii rieures, par le fait du chemin de fer.
Entre le chemin de fer et la navigation, la \ie n'est donc pas égale. Pendant que les car recevaient tous les embranchements nécessa au développement de leur circulation, le che de fer restait incomplet dans quelques-unes d<
(1) Voici la progression suivie par reiportation des houilles 1 eu Hollande :
1838 8,000 tonnes.
Ces houilles parcourent toutes sur les voies navigables belj longs trajets. Celles qui viennent du pays liégeois suivent la et le canal de Maêstricht, celles qui viennent de Mons travers* canaux de Mons à Coudé et d*Antoing, TËscaut et quelque canal de Temenze , celles enfin qui viennent du district de Cb£ prennent les canaux de Gharleroy et de Willebroek.
parties, et conséquemment hors d'état de produire tout son effet utile. Ce serait partir d'une base essentiellement fausse que de mesurer les facultés respectives de chacun de ces instruments de transport par les chiffres de leur tonnage.
Fausse en principe, cette méthode serait inapplicable en fait, car les tarifs, perçus sur plusieurs des canaux belges, s'appliquent au tonnage possible des bateaux , et non point à leur charge réelle , d'où cette conséquence que l'acquittement d'un droit de péage n'implique en aucune manière le passage d'une marchandise et ne constate que le voyage d'un bateau. D'un autre côté , sur les canaux où la perception est basée sur le tonnage réel, la quotité du droit varie assez souvent avec la nature des objets transportés et avec l'éloignement de leur station de départ. C'est ainsi, par exemple, que, sur le canal de Charleroy, la houille , partant de Senefîe, paie pour 48 kilomètres le même prix que celle qui , venant de Charleroy , a traversé 74 kilomètres. Or les états de recette , pubUés par Je gouvernement belge , confondent ensemble toutes les classes aussi bien que les provenances des diverses stations. Les évaluations du tonnage des voies d'eau, données dans quelques ouvrages , ne peuvent donc être que le résultat d'hypothèses plus ou moins hasardées , plus ou
moius façonnées pour le besoin des conclu si qu'on en voulait tirer(i).
Un seul chiffre est parfaitement connu , c celui des recettes totales des droits de nav tion. En le prenant pendant une successior six années et le rapprochant du produit 1 des transports de grosses marchandises su chemin de fer, on est frappé des progrès rap de ce dernier, comparativement aux autre l'on ne peut douter qu'avant peu , le toni des marchandises sur le chemin de fer ne l'égal du tonnage des voies de navigation.
PRODUIT BBUT DC THÂH8P0BT DHS 6R08S
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(1) M. le directcttr de$ taxes communales de Bruxelles, qui )i à rexploitation du canal de Bruxelles , au Rupel , nous écr regard de ce canal :
« Mous ignorons la charge réelle des navires de mer , et ce « navires naviguant dans les eaux intérieures de la Hollande, a « que presque aucun d'eux n'a d' échelle d'immersion et qu's
Sur le chemin de fer, la recette représente à la fois le péage, le transport et la commission. Sur le canal , elle ne représente que le péage. La perception moyenne sur le chemin de fer , en 1845, ayant été de 8 centimes, si Ton arbitrait à im centime et quart la moyenne du péage des voies d'eau, leur tonnage ne dépasserait celui des chemins de fer que de 5^, ooo tonnes. En l'arbitrant à un centime seulement, le tonnage du chemin de fer resterait encore supérieur à la moitié du tonnage de la navigation ; il ne' serait plus que le tiers de ce dernier, si Ton n'arbitrait plus qu'à 3/4 de centime la moyenne du péage des voies d'eau.
Entre ces trois suppositions , nous inclinons pour la première qui est, sans aucun doute, la plus rapprochée de*la vérité. Dans les i ^g^o fr. de produit par kilomètre , les canaux de Char-r leroy, d'Antoing et dç la Sambre, figurent, en effet, pour 1,700 fr. Les droits de péage sur ces canaux, y compris le retour à vide qui est la condition la plus générale, varient de 3 à 6 centimes; même en tenant compte de la réduction
«plus, en vertu de nos règlements, la partie d'un chargement est « coDSidérée comme charge entière ea prenant pour base le certic ficat de jauge du navire avec déduction d*un tiers de la capacité pour c la cabine. ,
« En présence de ces explications , vous comprendrez , monsieur, « qnHl est impotiible de déterminer la charge réelle des bateaux « et que le chiffre du tonnage nMndique que leur contenance. »
Voyez aux Notes et Pièces Justificatives.
spéciale dont jouissent les houilles exportée Hollande , la moyenne de leur péage est s rieure à 3 centimes et demi. Pour abaisser ( moyenne à i centime , il faut donc que le moyen de toutes les autres voies navigables ges , soit d'un cinquième de centime se ment (i).
Le chemin de fer, ouvert à la circulation marchandises depuis cinq années , serait c déjà, par le fait des i5i kilomètres placés 1 de la concurrence des canaux, et maigre causes d'infériorité que nous avons signal aux deux tiers aussi parcouru que les voieî culaires de navigation. Ce résultat mérite tainement d'être remarqué.
Voici un autre résultat sur lequel nous a] Ions également l'attention.
L'ensemble des voies navigables gérées l'Etat , produit en Belgique. . . . 2,900,00
Il coûte d'entretien et de gestion, i , Zjoo ,00
Reste net. . . . r,5oo,oo
Les 1 ,060 kilomètres de fleuves et les 5o( lomètres de canaux, souvent à section mari auxquels se rapporte ce revenu net, améli ou exécutés au moment où fut construit le < min de fer, n'auraient pas exigé moins de
(1) Voyez les Notes et Pièces justificatives.
millions. Si donc, la Belgique avait agi sur table rase en i835 , et qu'elle eût créé son réseau de navigation de préférence à son réseau de chemins de fer, les deniers de l'État s'y trouveraient placés au taux de un et un dixième pour cent.
Le chemin de fer a produit, en i845, i2,4o3,ooof.
Il a fait gratuitement pour les départementsde la guerre, de la justice et des postes, des transports qui, au taux du tarif, représentent une recette de 390,000»
Recette totale. . 1 2,793,000 f. 1 2,793,000 f. Les dépenses se sont élevées à. 6,3oa,ooo »
Reste net. ..... 6,49»îOoof.
Le capital engagé dans la construction du chemin était alors de 146 millions et demi.
Le chemin de fer a donc produit net 4 et demi 0/0 , c'est-à-dire la somme nécessaire pour servir les intérêts de l'emprunt émis pour l'exécuter, et cela en disant payer au commerce des prix aussi modérés que ceux de la batellerie.
En telle sorte que le gouvernement belge , agissant sur table rase et voulant procurer à ses administrés, avec une dépense de 1 4o à 1 5o mil-
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lions, les prix de transport qu ils trouvent féremment sur les canaux et sur les chemii fer, aurait placé les deniers de TÈtat
à I i/io o/o s'il les avait engagés dans Ta de la canalisation ,
à 4 i/'-* o/o s^il avait donné la préférei Toeuvre du chemin de fer.
Dîins le premier cas , il se serait vu coni d'inscrire au budget des dépenses le se d'une rente annuelle de 4»70o,ooo fr. , à-dire qu'il n'aurait allégé les frais de tran qu'en aggravant la charge de Timpôt.
Avec le chemin de fer, pas d'au gmentatic chiffre de l'impôt , pas de sacrifice nouv« demander au contribuable : le produit ne tarifs perçus suffisant pour faire face au se des intérêts des emprunts contractés pour ] les travaux.
I^e gouvernement , peu préoccupé de la trée des intérêts des capitaux engagés, ni voulu demander aux transports de marcha que le strict remboursement des frais qu'i casionnaient, ou , mieux encore, eût-il co] à considérer ce capital comme totalement fié? alors les motifs de préférer les cbem fer rassortaient avec bien plus d'évidence.
En suivant année par année les compte dus de l'administration du chemin de fer ]
il est facile d'apprécier d'une manière sûre , et sans avoir besoin d'entrer dans de minutieux calculs, le chiffre des profits que donne le transport des marchandises.
Ce service ne commence qu à la fin de i SSg. Pendant les deux années qui précèdent, alors qu'on ne portait que des voyageurs, la dépense formait de 85 à 88 o/o de la recette.
En 1 84îi , le mouvement des voyageurs , par kilomètre , est exactement semblable à ce qu'il était en 1 838 ; mais les marchandises figurent dans le produit brut total pour un tiers ; la dépense n'est plus que les 63 centièmes de ce produit.
En 1845, le mouvement des voyageurs, par kilomètre, est plus faible qu'en i838 et qu'en 184a; mais la marchandise toujours en progrès ocajpe dans la recette une place égale à celle de voyageurs; la dépense descend encore et n'absorbe plus que la moitié du revenu brut.
Une partie de ces économies est due sans doute aux améliorations successives introduites dans le service, aux économies réalisées sur les consommations de combustible ; mais il est bien certain que les marchandises y ont eu une forte part. Le transport des voyageurs , au tarif belge et avec une circulation aussi faible que celle de ce pays , ne peut être une opération très-lucrative. Chaque voyageur qui , sur nos chemins
d'Orléans et de Rouen , donne , par kilomè une recette moyenne de 7 3/4 à 8 centimes^ rend pas en Belgique plus de 5 centimes. I autre côté , le nombre des voyageurs par ( voi , qui dépasse 100 unités dans les con français 9 est toujours resté au-dessous de dans les convois belges. Par cette double rai: les frais du servie^ des voyageurs , évalués les railways voisins de Paris à 38 0/0 de 8 i timesy recette française ; ne peuvent être — si bile que se montre l'administration de M. M —inférieurs à 55 0/0 de 5 centimes, recelte bc
On est donc fondé à prétendre que le pro net donné par l'ensemble de la marchandis tonte classe sur le chemin de fer est supérie la moitié du produit brut. Remarquable c cidence avec les résultats observés sur voies de navigation. Nous avons vu en — page 1 90 — que , pour une recette !à ,900,000 fr., les voies navigables de l'État casionnaient une dépense de 1,400,000 f laissaient conséquemment un profit net 1 ,5oo,ooo fr., soit 5 1 p. 0/0 de la recette.
Si donc il était établi en principe que les i ne doivent représenter que les frais d'expl tion des voies de communication sur lesqi ils sont perçus, si Ton devait faire abando public de tout ce qui revient à la rémunér des capitaux engagés par l'État, les tarifs ac
du chemin de fer belge, comme les droits de péage des lignes navigables, seraient, pour rentrer dans cette condition, passibles d'une réduction de 5 f o/o.
4 centimes par tonne et kilomètre , moitié de la recette moyenne 8 centimes, telle serait la réduction sur le chemin de fer. a/3 de centime^ moitié du péage moyen i cent. i/4, la réduction sur les voies d'eau.
Mais comme, dans l'état actuel des choses, le commerçant, pour recevoir sa marchandise, qu'il prenne la voie du railway ou qu'il s'adresse à la batellerie, paie exactement le même prix (i), il est clair que ces réductions une fois faites , les prix deviendraient bien inférieurs sur le chemin de fer à ce qu'ils resteraient sur les lignes navigables; et, notons-le bien, après cette réduction du tarif des marchandises, le railway trouverait encore dans les services de voyageurs un revenu net de 3 millions, pendant que le réseau de navigation couvrirait tout j^ste ses frais. Le chemin de fer n'arriverait à être improductif qu'autant qu'il prendrait les marchandises gratuitement.
Mais ce n*est pas tout encore. Au point de vue où se place l'État , la quotité des produits directs s'efface devant la question, plus élevée, plus
(1) Les prix payés par le commerce à la batellerie des canaux varient eutre 6 et 12 centimes; leur chiffre le plus ordinaire est de 8 ceutimes. Cela ressort clairement des tableaux donnés aux notes.
générale , du développement de la richesse blique. Les voies de communication contrib à ce développement de deux manières :
i^ En donnant des profits à l'État qui le ploite, — c'est le produit direct sur lequel ^ nent de porter nos rapprochements ;
là!* En laissant des épargnes dans la poch< citoyens qui les emploient , — c'est le pr< indirect ou produit latent dont nous n'avon core rien dit.
Les épargnes pour le public sont de deu pèces : épargnes d'argent , mesurées par h férence entre le tarif du nouveau et les taril anciens moyens de transport; épargnes de U qui se traduisent aussi en argent. Une voi vigable et un chemin de fer sur lesquels le merce paie le même prix , procurent quan circulation des grosses marchandises la i épargne ; mais le chemin de fer, en même I que les marchandises, transporte des voyag des objets de messagerie , des animaux , pr tifs au tarif et avec la circulation belge , épargne annuelle de 5 millions et demi ( i
(t) Le tarif acluel du railway est inférieur de moitié , el des deux tiers à l'ancien tarif des voitures publiques.
Comptons une différence de 50 pour 0/0 seulement. L'épar^
gent pour les voyageurs sera de 3,200,0
Sur les marchandises à grandes vitesses, elle est de 300,0 Sur les voitures , chevaux , flnances , etc 150,0
Total 3,650,0
L'épargne de temps est de deux tiers, comparativement à 1
présentant à elle seule l'intérêt à 3 3/4 o/o du capital emprunté pour Texécution du chemin.
Cette source féconde de richesse n'existe que sur le chemin de fer seul , et ne trouve sur les Yoies navigables aucun équivalent.
Dans toutes les situations possibles , à tous les points de vue , le chemin de fer était donc l'instrument qui donnait au public les tarifs les plus abaissés avec le moindre sacrifice ; l'instrument qu'une administration sage, agissant sur un terrain vierge, devait préférer.
Mais , encore ime fois , cette alternative n'était pas permise en Belgique. Les canaux existaient, servaient d'intermédiaire à un grand mouvement commercial; ils avaient créé des habitudes, développé une population marinière , provoqué l'érection d'établissements industriels, de magasins, d'entrepôts le long de leurs francsbords. Ce qu'avait de mieux à faire le gouvernement était d'en tirer tout le parti possible , et tel est effectivement le but qu'il s'est proposé en complétant les parties de son réseau de naviga-
des foyages des Toitures publiques , puisque les voitures irisaient par heure dix kilomètres en moyenne , pendant que le chemin de fer en &it trente. En comptant à 95 centimes seulement , la valeur d*une heure de temps, Tépargne de temps procurée aux voyageurs beiges qui ont profité du chemin de fer représente en argent 1,750,000 fr. Ajoutés aux 8,650,000 fr. ci-dessus , ces 1,750,000 fr. composent un produit indirect de 5,500,000 fr. qui , pour ne pas figurer dans le budget des recettes , n'en contribue pas moins au dévdoppement de la fortune publique.
tion qui ne sont pas accolées au chemin de fer. Par exemple, en prolongeant jusqu*à Liège, sur a5 kilomètres, et au prix de 3,5oo,ooo francs, le grand canal du Nord , arrêté à Maéstricht. C'est par la Meuse et par ce canal que pénètrent en Hollande les 180,000 tonnes de houille que le bassin de Liège y exporte annuellement. Pendant que sur le canal semi-maritime du Nord les bateaux de aoo tonneaux circulent avec facilité, le détestable régime de la Meuse ferme passage aux bateaux chargeant plus de i o à 1 5 tonneaux, et, en été, rend toute navigation impossible. On comprend quels obstacles cet état de choses mettait à Texportation des houilles sur le marché hollandais, où les charbons anglais et prussiens arrivent en toute saison. On comprend aussi que le gouvernement belge, pouvant y remédier avec une très-faible dépense, n'ait pas hésité à conduire le canal jusqu'à Liège, de manière à éviter à la houille des frais et un transbordement qui menaçaient de lui fermer le plus important de ses débouchés.
La Belgique a aussi dépensé 4 millions pour achever le canal d'irrigation et incidemment de navigation de la Campine, commencé en i838, et qui s'exécute avec le concours des propriétaires riverains (1). Ce canal, mené au
(1) Le concours des propriétaires riverains consiste (art. 8 et 4 de la loi ) dans le remboursement d*nne partie des frais d^établissement
milieu de terres de bonne qualité, mais entièrement incultes et inhabitées^ dans une partie des provinces d* Anvers et du Limbourg , qui n'ont jamais eu , dans la distribution des travaux publics, aucune part , était la satisfaction la plus utile et la moins coûteuse que l'on pût donner à ces parties du territoire belge. Il ne coûte, en effet, que 4o?ooo fr. par kilomètre , et est présumé devoir produire une révolution dans l'agriculture de ces contrées. A petite section, écarté du chemin de fer de 5o kilomètres, il ne peut être considéré comme formant double emploi avec ce dernier, quoiqu'il aboutisse comme lui à l'Escaut d'un côté, à la Meuse de Fautre.
Nous avons vu en Angleterre les anciens projets de canaux complètement délaissés par l'industrie privée, et remplacés partout par des projets de chemin de fer qui s'exécutent aujourd'hui. On apu croire un instant — lorsque l'esprit de spéculation , sortant de toutes les bornes rai-
du canal au moyea (Tannaités à payer pendant yingtrcinq années oonflécutives. Les propriétés riveraines du canal sont divisées en cinq sones chacune de 1,000 mètres de profondeur.
Les propriétés de la première zone paient par hectare une annuité d« sfir. »
» de la seconde 1 iO
9 de la troisième i »
» de la quatrième 0 eo
» de la cinquième • . 0 40
sonnables , exhumait des cartons tous les projets de travaux publics bien ou mal étudiés j bons ou mauvais , pour s'en faire un moyen de jeu — on a pu croire , disons-nous , qu'en Belgique les entreprises de canaux allaient rester en faveur. Des compagnies ont remis à flot deux concessions déjà accordées, mais qui n'avaient pas été suivies d'exécution, l'une relative à la canalisation de la Dendre, et à son prolongement jusqu'à Jemeppe , l'autre relative au canal de Mons à la Sambre. La voie navigable de Jemeppe à Alost, offrant à l'expédition des houilles du bassin de 'Mons la route la plus courte sur Gand , Termonde , Anvers et la Hollande , est supposée devoir s'approprier le mouvement considérable de combustible minéral qui suit aujourd'hui la voie de l'Escaut. I^e canal de Mons à la Sambre, qui n'a d'ailleurs que a4 kilomètres de longueur, ouvre au bassin de Mons une nouvelle voie d'exportation sur Paris.
Mais l'illusion a été de courte durée , et l'on a vu bientôt les concessionnaires refuser, sous des prétextes plus ou moins fondés, l'exécution de leurs conventions avec FÉtat. Le gouvernement, qui tient en main im fort cautionnement, menace de le retenir si les travaux de canalisation ne s'exécutent pas. L'affaire est portée devant les tribunaux , qui pourront condamner la compa-
gnie y mais non pas lui rendre son ardeur pour les entreprises de canalisation (i).
L'ancienne compagnie soumissionnaire du ca» nal de Louvain à la Sambre n'a pas subi les mêmes vicissitudes, n'éprouve pas les mêmes embarras. Il est vrai qu'au projet primitif de canal elle a substitué le projet de chemin de fer qu'elle exécute aujourd'hui (a)-
Ce n'est pas pour faire concurrencé à ses voies navigables et diminuer la valeur d'une propriété acquise au prix de si grands sacrifices, que le gouvernement belge a exécuté son chemin de fer , mais bien pour détourner, à travers
(1) Les journaux belges annoncent que la compagnie du canal de Mons à la Sambre sollicite du gouvernement belge Tautorisation d*exécu(er un chemin de fer en place du canal qui lui a été concédé.
(9) L^abns qu'a fait un des auteurs qui ont écrit sur ce sujet, des citations puisées dans le rapport de Tinspecteur des ponts et chaus-. sées chargé en Belgique du service de la navigation , citations par lui présentées comme des déclarations officielles du gouvernement, tandis qu'elles ne formulent, en réalité, qu'une opinion tout isolée , tout individuelle, nous a décidé à nous abstenir autant que possible de ces emprunts tronqués dont il est si lacile de modifier la véritable signification.
C'est pour cela qu'au lieu d'en donner un extrait, nous renvoyons au Mémoire de M. l'ingénieur de l'État, Dandeliuy contrôlé et approuvé par M. Tinspecteur Yifquain , où la question de la substitution d'un chemin de fer au canal de Louvain à la Sambre est traitée à fond et résumée en ces mots : « Le commerce et l'industrie « ne peuvent avoir aucun intérêt à favoriser l'établissement d'un ca- « nal, puisque le chemin de fer exécutera les transports mieux , plus « promptement et au même prix , que pourrait le fiiire la voie navi- « gable. » Ces transports dont il s'agit ici se composent pour les neuf dixièmes de houille, de chaux , de matériaux de oonstructioa , de fers et de sels.
son territoire , le transit de la Prusse rhénane qui suivait jusqu*alors la voie du Rhin.
Anvers est le grand port maritime le mieux situé pour effectuer ce commerce dont Cologne, en Allemagne, est Texuloire. Anvers en avait donc repris possession chaque fois que les navigations de l'Escaut et du Rhin étaient restées ouvertes à tous les peuples. Aussi, chaque tentative de la part de la Hollande d'entraver , par l'application de péages élevés , la circulation des bâtiments qui traversaient le Rhin pour le compte d'une puissance étrangère , avait-elle fait naître chez les populations belges et allemandes le désir de voir s'ouvrir, en dehors du territoire hollandais, unp voie de transport économique. Cette idée avait pris germe dès la fin du xvi* siècle, et si ce n^eussentété les guerres qui survinrent quelques années plus tard, elle serait passée dans l'ordre - des faits par l'achèvement du canal commencé sous le règne de l'infante Isabelle»£ugénie.
Lorsqu'à la suite de la révolution de i83i, et de la dissolution violente du royaume des Pays-Bas qui en résulta, la Belgique se vit de nouveau menacée dans ses relations avec l'Allemagne , la pensée d'une jonction du Rhin avec l'Escaut reprit corps et amena l'exécution du chemin de fer d'Anvers à Cologne. Mais l'Escaut était fermé et pouvait l'être de nouveau ; le plus sur moyen de mettre fin au mauvais vouloir de
la Hollande était de paralyser les effets de ce mauvais vouloir. Le chemin d'Anvers au Rhin fut donc relié au port d*Ostende.
Sur la question d'utilité , lit-on dans lé rapport qui fut présenté à la chambre des représentants par la section centrale des travaux publics f « toutes vos sections ont été unanimes « pour la résoudre affirmativement ; toutes ont « reconnu que la Belgique , dans sa position ac- « tuelle, a impérieusement besoin d'une cornet munication libre et indépendante de ses ports « de mer avec la Meuse et le Rhin , et que cette <c communication est nôn-seulement indispensa- <c ble et urgente au commerce de transit et aux « différentes branches de notre industrie, mais « qu'elle est aussi de nature à exercer une in- « fluence politique salutaire.
a A la vérité , deux voies différentes existent « déjà entre nos ports de mer et le Rhin ; l*une « fluviale , par mer , vers les bouches de la « Meuse; l'autre par terre, vers Verviers et Aix- « la-Chapelle. Mais les frais énormes qui grèvent « les transports commerciaux par l'une et par « l'autre de ces deux voies rendent la concur- « rence impossible avec Rotterdam , Amsterdam « et Dordrecht, favorisées par la libre naviga- « tion du Waal , du Leck et du Rhin.
« Cette vérité a été démontrée à Tévidence par « la commission supérieure d'industrie et par la
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<c chambre de commerce d'Anvers. Sans reprow duire ici toutes les considérations qu'elles ont « fait valoir , nous nous bornerons seulement à a vous faire observer que la différence des frais w de transport entre Anvers , les ports hoUan- « dais et Cologne , excède quelquefois aujour- « d'hui la somme énorme de 80 fr. par tonneau «r de mer, au désavantage du commerce de cette ce première ville , désavantage qui est bien plus « considérable encore pour Ostende, vu son plus a grand éloignement des frontières prussiennes, ce Lorsque la Hollande. aura adopté les princi- (c pes fondamentaux du traité des a 4 articles , la « Belgique entrera encore en possession de deux «f communications nouvelles : c'est celle des ce eaux intermédiaires qui lient l'Escaut à la « Meuse , au Waal et au Rhin , et celle par le « canton de Sittard ; mais on ne perdra pas de ce vue que ces communications , qu'il nous im- « porte d'ailleurs de conserver, sont établies « toutes deux en partie sur le territoire hoUan- «c dais, qu'elles seront assujéties à des péages « plus ou moins onéreux, et que placées sous la « domination d'une puissance commerciale na- « turellement rivale , on ne pourrait sans im- <c prudence fonder sur leur possession exclusive a les nouvelles relations avec rAllemas:ne. »
En décrétant l'exécution de son chemin de fer,
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la Belgique était donc par-dessus tout dominée par les considérations de commerce avec l'étranger, de commerce de transit.
Toutefois, quand on en vint à Tétude des moyens de réalisation du chemin de fer , oh s'aperçut de suite que ce commerce , que ce transit n'occupaient dans l'appréciation des revenus probables de Fentreprise , qu'ime place secondaire. Les recettes à obtenir du mouvement intérieur suppléaient heureusement à cette énorme insuffisance , et le chemin de fer fut décrété. Sa mise en exploitation d'Anvers à Cologne porte la date du 1 5 octobre i843.
Â compter de ce jour^ le chemin de fer belge a*estdonc trouvé, pour le transit de l'Allemagne, en concurrence avec la voie du Rhin.
Pour apprécier les résultats de cette lutte , il faut savoir sur quelles quantités elle portait. Les mémoires préparés en 1 83a , à l'appui du projet du chemin de fer d'Anvers à Cologne, nous fournissent à cet égard les renseignements les plus complets.
A cette époque, le transit de l'Allemagne, arrivant par la voie du Rhin ou des communications intérieures de la Belgique, s'élevait à 31,700 tonnes , ainsi décomposées :
Expéditions sur Cologne, le Rhin supérieur et la Suisse par la voie fluviale :
106 gahàux et chemins de fer
^ ^ ^ ^ (Bateaax à vapeur. 6,500 tonnes.
Directement par Anvers. l^^^^^j^J,^^ 7,700
Par rinterroédiaire de Dort et de Rotterdam. 15,600
Expéditions sur Aix-la-Cbapelle, Bonn, Julliers , etc.
Par les voies de terre et d'eau intérieures de
la Belgique 2,000
Ensemble Sl,700 tonnes.
Tel était le chiffre du tonnage sur lequel pou* valent tout au plus porter les prétentions de la Belgique. Tout au plus , car il fallait pour y ar^ river que le chemin de fer absorbât les expéditions à destination du Rhin supérieur et de la Suisse, ce qui ne devenait possible, eu égard aux inconvénients sans nombre d^un transbordement, qu'autant que le chemin de fer était prolongé le long du Rhin; il fallait aussi que la place d'Anvers retint sur le $ol belge les affaires qu'elle effectuait naguère par Imtermédiaire des ports de Dort et de Rotterdam.
Tel est le tonnage du transit qu'attribuèrent au chemin de fer les auteurs de l'avant-projet, en supposant que le transport d'Anvers à Cologne par railway serait effectué au prix de r 7 fr. par tonne , alors que de Rotterdam à Cologne on ne pourrait , même après la suppression complète des droits, baisser les prix audessous de 'io fr. (i).
(1) Les frais en ISSS, étaient comme il suit , de Rotterdam à Cologne : .
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Nous disons que la Belgique ne pouvait enlever aux relations des ports hollandais avec Cologne que le transit de l'Angleterre et de rAinérique. Et effectivement comment auraitelle espéré déplacer au profit d'Anvers une partie du commerce spécial de sa voisine, lorsqu'elle savait que ce commerce est fait par le gouvernement lui-même, exploitant des colonies dont il s'est réservé le monopole sous la double préoccupation de relever sa marine nationale (i) et de rendre aux places hollandaises leur ancienne splendeur? C'est ce que n'ont cependant pas compris quelques auteurs français. Ils s'étaient fort sérieusement imaginé que la perspective d'une économie de quelques francs par tonne daps les prix des envois sur l'Allemagne Rhénane , allait décider la société Générale de Commerce Néerlandaise à délaisser les
Pir bateaa à vapeur : Fret PAcse.
t en 14 Joara par allèges remorquées 90 à 8S fr. |
ftenonle. . '. eo é jours par bal. à fsp. à marchaDdIses 16 à S8 | Si.M
I en 5jourB par bat i fap. de Toyageors.. 33 é 46 I
tenu Jours 9 4 21 |
Deecenle.. len 7 Jour^ 42 4 34 | 45.se
'en 4jour8 13 4 45 )
Pir baiean à ToHes :
leroonle en 43 4 15 Jours 49 à Si li.64
l>eaoeale 8r4044'} 4B.I6
(I) Soutenue par le puiseant concours de l*État, agissant par Tintennédiaire de la société de commerce , la marine marchande de la Hothnde continne à se relever de la ruine où tes guerres Tavaient jetée. Tomliée en 1830 au-dessous de la flotte de Sardaigne, de Naples, de la Prusse, cette marine, au l«r janvier 18U, possédait 1,79i bâtiments de 261,454 tonneau. Sur ces 261,454 tonneaux, 120,000 étaient employés au commerce avec Java.
nationaux pour transporter à Anvers ses immenses comptoirs, ses cent millions d'affaires annuelles, et les nombreux navires d'un port de 1 110,000 tonneaux qu'elle entretient sur mer avec une dépense annuelle de 2 5 millions et demi.
Rotterdam et Amsterdam restant les deux marchés sur lesquels se vendent les sucres , les cafés , les riz , les étains Bança , les indigos , et autres produits coloniaux de Java , aussi bien que les lieux de chargement des navires exclusivement hollandais, qui portent en retour dans les Indes Néerlandaises les toiles de coton, les fers ouvrés, les spiritueux, les comestibles, les étoffes et les modes de FEurope ; c'est dans ces places que restera le commerce spécial de la Hollande , aussi longtemps que les produits des colonies hollandaises domineront sur le marché prussien-rhénan, et la société de commerce, de concert avec le gouvernement , fait pour les y maintenir tous les sacrifices nécessaires : diminutions successives des prix de vente, primes à l'exportation des sucres raffiné^ , subvention de 400,000 fr. à l'entreprise de remorquage , établie sur le Waal. Par ces mesures réunies, l'administration hollandaise a donné à la vente de ses produits coloniaux une extension qui tient du prodige; en i83i elle avait vendu 3,435 tonnes de sucre, îo,8i5 tonnes de café et pas d'indigo; ses ventes, en i844» s'élèvent à 66, 4oo
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tonnes de sucre, à 60,787 tonnes de café, et à 64^ tonnes d'indigo.
Ce développement du commerce spécial de la Hollande avec les pays voisins, explique comment le transit sur Cologne, entrepôt d'une province allemande en voie constante de progrès, n'avait pas augmenté de i83a à i843 (i). Au moment où fut achevé le chemin de fer , il suivait presque tout entier la voie du Rhin, et se trouvait représenté par une valeur de moins de dix millions. Le chemin de fer, n'ayant été ouvert à la circulation des marchandises de transit qu'à dater du 2 1 octobre 1 843, n'a pu exercer sur les résultats de cette année qu'une influence imperceptible. Le transport par railway d'Anvers et d'Osteûde sur la Prusse-Rhénane et retour s'est effectivement borné pour i843 à un mouvement de a,8i6 tonnes.
(1) Nous cherchons vainement à nous expliquer comment un inspecteur divisionnaire des ponts et chaussées y d'ordinaire très-bien informé et toujours consciencieux dans ses remarquables travaux , a pu accueillir les chiffres commerciaux tout à fait erronés qui forment la base de sa brochure : Vn Épisode de la guerre ouverte entre Us ekemins de fer et les voies navigables, 11 est dit à la page 8 de cet écrit qu*en 1843 le transit sur Cologne par la voie du Rhin s'élevait à 100,000 tonnes , savoir : cafés, 15,000 tonnes, riz 9,000 tonnes, coton M,000 , etc. ; tandis que toutes les importations d'aval du port de Cologne réunies, qui comprennent à la fois : lo Le commerce spécial de la Hollande avec Cologne , S* Le commerce d'Anvers avec Cologne par le Rhin, 9» Le commerce des villes riveraines du Rhin situées en aval de Cologne avec Cologne,
A^ Le transit, ne s'élèvent qu'à 100,300 tonnes pour 1843 , et se trouvent réduites
Mais , en 1 844 1 1^ concurrence du Rhin avec le railway a existé pendant l'année entière. Le transit sur Cologne , par la voie du chemin de fer, a immédiatement atteint le chiffre de 24,000 tonnes ; Anvers a aussi dirigé sur Ai^-la-Chapelle et ses environs, a^3oo tonnes de transit; Ostende a reçu pour la Prusse-Rhénane 65o tonnes ; en tout 27,000 tonneaux.
En 1845, le chiffre de 3o,ooo tonnes a été dépassé.
Dans le sens de la descente de Cologne sur Anvers les expéditions par railway sont peu importantes: 1^700 tonnes environ. Non pas
à 63,000 toi^nes quand on fait la soustraction du tonnage du commerce des villes riveraines du I[hin av^ Cologne.
D'aprè ^ le document officiel publié chaque année à Mayence : Allgemeinor Jareê^B$riehi. Central commisiion fur die Rheinr- Shiffarhrt» Ces expéditions des ports hollandais çt d'Anvers sur Cologne se décomposent ainsi :
■ODB ni TIAHSPOET.
Expédié par bateaux i voile
Expédié par bateaux en fer remoniaéi.
Expédié par bateaux i vapeur
Expédié par le chemio de (er belge.
Toimm BU
as.700
Tonnage total.
Voir pour le détail les Notes et Pièces justificatives
nuL 7.800
Aul.
Uut parce que la préférence est doimée à la voie d'eau cur la voie de fer que par suite de la fiublesM du transît de Cologne vers TOcéau; Yen^ sembla des wportations de Cologne dws cette direction » comprenant le ooounerce spécial de Cologne avec les Pays-Bas et le transit, s^élèye pour 1844 ^ 8,584 tonnes. Ces 8,584 tonnes se composent presque exclusivement de sirops et boissons , d'étoffes msmufacturées pour la çon* sommation de la Hollande et des colonies bol-^ landaises; de bois > de pierres , de matériaui^ de oonstruction à destination de la Hollande. L^esiu de Cologne, quelques verreries de couleur, des objets de quincaillerie et de coutellerie, nne très^petite quantité de vins, sont les seules marchandises qui scHept expédiées en transit (i),
ii, dès la premi^ année de son ouverture,
(1) Dans leurs études commerciales sur le chemin de fer d^Anvemà Cologne, Mlf. SimoiiB et de Eidder évaluaient à 9,§M> tonnoa le mouvement de Cologne , Aix-la-Cbapelle, le Rhin supérieur et la Suiflie SUT Anvers; le tiers de ce commerce s*efFectuant par Tfntemédiftire de Dort et de Rptierdam.
En 1844, les expéditions de Cologne sur les ports des Pays-Bas et sur Aavers se sont réparties comme H suit , commerce ipéeial et irofuir réunis:
^ Sur Rotterdam..* 4,sa3 tonnes.
Sur Amsterdam S,639 »
(parrailway, 850 »
Sur les autres ports hollandais. 6 »
Total 8,584 tonnes.
Plus des quatre cinqi|ièmes de ce tonnage appartiennent au commerce spécial* Il est denc certain que los 9,500 tonnes de transit attribuées au chemin de fer pas les ingénieurs belges provenaient principalement do Rhin supérieur et de la Suisse. Nous en avons
le chemin de fer a rendu à la Belgique la presque totalité du transit, que les événements de i83] lui avaient fait perdre. Jamais efiet plus prompt ne fut obtenu , jamais la puissance du chemin de fer ne se révéla d'une manière plus éclatante.
L'inquiétude qu'en a ressenti la Hollande est extrême y on en peut juger parles efforts qu'elle a faits pour obtenir des États riverains du Rhin l'abandon des droits de péage, que la convention de i83i les autorise à percevoir. Cette mesure aurait-elle eu le résultat que laHoUande en attendait ? Sans doute j elle aurait permis aux bateaux du fleuve de descendre leur prix à i a fr. 60 ( i ) ; mais ce prix de la fr. 60, rapporté au dévelopment total du railway entre Anvers et Cologne, constitue un tarif de 5 centimes par kilomètre et par tonne , et laisse à l'administration belge 3 fr. 5o environ de bénéfice net. Le tarif belge , réduit À 1 1 fr. 5o ou 1 a fr. , aurait encore fait préférer le chemin de fer sans imposer au gou-
assez dit sur les (Slcbeux effets des transbordements pour n'avoir^Mis besoin de répéter que ce transit ne peut aller au railway aussi longtemps qu'Anvers et les villes rhénanes, hayaroîses, françaises et suisses de provenance, ne seront pas unies par une ligne sans solution de continuité.
(1) Fret par tonne »fr. aOc.
Assurance 1 »
Frais de débarquement. 9 40
Total 19fr.60c.
vemement belge aucun sacrifice autre que celui d'une portion du bénéfice qu'il réalise en ce moment.
Le remorquage à la vapeur, pour la première fois essayé sur le Rhin en 184^9 a presque entièrement détruit la navigation à voile, et est devenu le mode général de transport entre la Hollande et Cologne. Les besoins de la lutte avec le che^ min de fer ont produit cette révolution. C'est donc dans les progrès futurs de cette industrie que la marine du Rhin doit chercher les moyens de résister aux chemins de fer qui la menacent de tout côté. Ce que seront ces progrès dans l'avenir, personne ne peut le préciser ; mais ce qui est certain, c'est qu'en ce moment le prix de revient du transport par tonne et kilomètre sur le Rhin, — droits de navigation non compris, — est exactement égal au prix de revient du transport par railway (i). On compte d'Anvers à Cologne 11^2, kilomètres par chemin de fer, et de Rotterdam à Cologne 4oo kilomètres. Le chemin de fer belge a donc sur le fleuve un avantage de moitié.
La Hollande l'a sans doute compris , car elle se prépare aujourd'hui à combattre la Belgique avec ses propres armes , à reconquérir par le
(1) Voir le chapitre i^tif à la navigatiou desileaves.
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chemin de fer ce que le diemin de fer lui a en-^
levé.
Bientôt Amsterdam sera en possession du râilway aujourd'hui en exploitation jusqu'à Arnheim, et qui doit rejoindre, à Duisburg^ hk grande route de Berlin à FOcéan. Cette ligne , maintenue sur Ift rive droite du Rhin , ne troth* vera pas^ comme le chemin prussien^rhénan , dans la traversée du fleuve, une solution de con« tinuité, quuu pont fixe ne semble pas pouvoir combler. Elle sera donc , pour résister au tàÛ^ way d'Anvers dans une bonne condition.
Cependant, le gouvernement néeriandais teut aller plus loin. La perspective de. Tégalité pour ses nationaux ne lui suffit pas , i) ambitionne pour eux une supériorité marquée , incontes* table. Avec cette hardiesse, ce grandiose, qui caractérise ses conceptions, il a projeté tin mâjes*tueux travail, qui tie consiste rien moins qu'à combler deux bras de mer, à faire d*une ville en terre ferme une place de commerce maritime de premier ordre , et à ouvrir un chemin de fer de 35o kilomètres de développement. Flessingue , le seul des grands ports, dans ces parages, qui soit situé directement sur la mer, et qui donne refuge aux forts vaisseaux de guerre ^ plus rapproché de l'Angleterre qu'Anverst^ d'im accès plus facile , serait réuni , par un canal maritime de 8 kilomètres de l^mgueur, à Middelbourg.
C'est là que setâit creusé le port de commerce, abrité par FlëSslngue contre les chances dé la guerre. Le bras de mer (pii fait une île de la province de Walcheren serait comblé , desséché , rendu à l'agriculture , et donnerait passage à une ligne de chemin dé fer' qui, s' appuyant d'un coté sur Flessingue , toucherait successivement Goês, Bergen-6p-ioom , Breda, Bois-létïucî puis, de ce point, se bifurquerait (wur rejoindre : au nord, Amheim et le chemin dç fer d'Amsterdam; au sud, Aix-la-Chapelle , par Maéstricbt , et tout le réseau de cheàtins de fer de l'Allemagne centrale.
Ce projet est bien vaste et bien coûteux pour une situation financière embarrassée comme celle de la Hollande.
Ceux qui envisagent iroîdettient la question
du transît , qui ne la compliquent pas de vieilles
rivalités, d'amours-prapres en jeu y diront aussi
but n'est pas en rapport
sacrifices nécessaires pour
un transit dont la pos- •: recherchée : le transit det matières brutes, car il est toujours - précédé par une consignation en entrepôt , dahs le port paf lequel il ^'effectue. Il apporte donc avec hii dai« ce port im achalandage précieux ; il y
amène les acheteurs des divers pays; il y laisse des droits d'entrepôt et de commission , des frais de séjour, etc.
Mais dans le transit que se disputent la Belgique et la Hollande figurent , pour une assez forte part^ les envois d'objets , manufacturés en Angleterre et vendus dans les provinces rhénanes pour le compte de maisons anglaises ou allemandes. Celui-là ne fait que traverser en passe-debout le territoire quUl emprunte, et s'il voyage en chemin de fer et à prix coûtant , il ne laisse derrière lui qu'un peu de bruit et de fumée. Ajoutons toutefois, pour être vrai, que l'extension des manufactures dans l'association douanière, et le système de protection qui s'y développe de plus en plus, tendent à réduire chaque jour cette portion du transit, et à la transformer en transit de matières premières.
Que les préoccupations de la Hollande soient ou ne soient pas empreintes d'une certaine exagération, il n'en est pas moins important de constater :
Que ce pays ne s'est pas cru suffisamment abrité par ses voies navigables si parfaites, si multipliées, contre la concurrence du chemin de fer belge ;
Que, pour lutter avec celui-ci , il n'a rien vu de mieux et de plus sûr que de construire aussi
un raili^ay de l'Océan vers FÂilemagne, un railway qui remplira l'office du Rhin.
De la part de la Hollande, pays en quelque sorte voué à la navigation, cet aveu a tout autant de gravité que de portée.
Bien loin donc de contredire aucune des lois qui découlent de Tensemble des faits observés en Angleterre et en France , l'expérience de la Belgique ne fait qu'y ajouter une nouvelle et imposante sanction.
En Belgique , le gouvernement était à la fois propriétaire des canaux et des chemins de fer.
L'extréme^profusion des voies d'eau et la position respective des grands centres de population et d'industrie l'avaient obligé d'accoler ces deux sortes de voies.
Désireux de conserver aux canaux leur situation, et cédant — faute d'expérience — à l'opinion qui présentait alors les transports de marchandise par railway comme très-dispendieux , il essaya d'abord de donner aux canaux et aux chemins de fer une destination distincte.
Déjà les canaux belges , véritables voies de cabotage par leurs dimensions , avaient le monopole des transports qui empruntent la voie maritime pour gagner l'étranger , — privilège important dans un pays qui produit beaucoup
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p)«te qu'il fie consotnAe. — Le goUtemement a voulu leur ré^fVèr éffAëinent tous lès AiouyëmettB de mftf ehsufidtoe à rintériéur :
fin âppliqtiafit an efaetniâ dé fer des tMh supérieurs aux prix de \& batellerie , là oà lès tarifs de navigation étaient bas.
En tenant le chemin de fer séparé des gîtes de colnbustible minétad std ^tiii desqtiet^ ()énètrent les canaux.
il se troiïVait ainsi dispensé de lùettre une double voie sûr toute l'étendue de son rail^ay , il épargnait des acquisitions de tnattêriél, et réduisait d*£tutarit le câ[{>itat etigàgé dans cette entreptiÉe.
Il utilisait ses canàific ^ui , dépouillés du mouveirient de^ ftiarchandises j seraient devemrs de coûteuses inutilités , de lAa^ifiques ruines.
Sous le régime créé par cette Cotnbinaison , lefr voiesf nâvigfatblé^ ôrit épf ôW^é ee ftiouvetnent alscensionctel qtii réstiJte pour toutes lès voies de eottftmnricatipïf du développement graduel de la population et de la richesse ptd^Kqae ;
Mais le ehenrin de fe^ sacrifié n a pu refn'pfi^ les prescriptions du législateur et produire Tihtérêt du capital qu'il âfi^att coûté , non pas que sur l'es sfécti<!)f]fts écsittèé^ deà ^oies d'eau le mouvement et les revenus» ne fossenf pas considédérabtes , maS^- ces sections étaient en mino'rité : )enr déftéloppetittenf R'étsdt que de i5r kîlomè-
très Éur 55^. 4o8 kilomètres l'estaient donc dépréciés par les préférences de l'État Vl^à^Vj^ de la batellerie , et déprilnfllent lé nltèëU g^iéral dta produit.
La reprise des relations avec la Hollande et rafFermissement de la paix qui en est résultée ayant doniié à l'industrie belge ^ au oommeroé de la Belgique avec l'étrauger une activité naguère inespérée , le gouvernement , rassuré sur le sort des voies de navigation , en même tetnps mieot édairé sur la quotité réelle des frais par railway ^ enfin , pressé par les vœux des populations inté^ resséeS) a fait subir au tarif du chemin de fer des abaisseflàentft succiessifs qui ont ramené te tarif, pour les transports intérieurs y ail niveau du tarif.de la batellerie. Ce changemeilt de fraîche date a dë^à suffi pour valoir au chemin de fer le* préférences du marché intérieuir.
Mais la batellerie retient le» transports maritimes , les transports de houille et les transports qui tirent leul' origine d'usines ôu de carrières isMiédiaieKieirt; reliées au canal , et que le railwdjr ne peut atteindre : ce» trois sources de oirculaCicrfi suffisent pour lui assurer un tonnage considérable. Uexport^tion seule de b houille eat Hollande, pi'esqiie nulle aux temps d'hostilité des deux pajs , esff maintenant une i^JEsùre de dei)x cent mille tonnes; F ensemble du mouvementées
houilles porte sur une quantité de trois millions de tonneaux.
C'est ainsi que les canaux conservent leur situation , qu'ils la voienÇ peu à peu s'améliorer sous r égide de la paix et le stimulant de la prospérité publique.
Le chemin de fer est aussi en voie de progrès; son mouvement de marchandises ^ pris en bloc , se développe rapidement , mais dans des proportions très-différentes sur les différentes sections , lentement sur les unes j instantanément sur les autres ;
Lentement entre les stations où la navigation règne en souveraine par la grâce du trésor son accommodant créancier;
Instantanément, avec une spontanéité merveil* leuse , entre les stations que la batellerie ne peut exploiter y là où le chemin de fer recueille ces matières pondéreuses qui constituent les cinq sixièmes du tonnage des marchandises transpoi^ tées par le railv^ay , et sur lesquelles repose , de l'avis même du ministre des travaux publics belge , tout l'avenir du chemin de fer.
Dans son extrême nouveauté , et en dépit de ces entraves , le chemin de fer est déjà aux deux tiers aussi parcouru que l'ensemble des voies de navigation.
Il jouirait d'une circulation incomparablement plus grande si, égalisant les situations , le gouvernement belge ne lui demandait qu'un produit net annuel égal à celui des lignes navigables. Alors, en effet, le tarif du railway réduit de moitié, resterait au-dessous des prix courants les plus abaissés de la batellerie.
Les canaux concurrents du chemin de fer seraient abandonnés , le chemin de fer effectuerait tous les transports.
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La juxtaposition d^ canaux et d^ chemip» de fer a déjà été éprpuyée en Angleterre , en France et en Belgique*
En Angleterre^ elle s'est produite dans dea conditions d'égalité parfaite pour les deux modes de transport. Le gouvernement , spectateur impartial et inactif de la lutte qui s'est engagée entre eux , n'est intervenu à aucun moment , ni en faveur des voies navigables , ni au détriment des railways. Aussi les canaux ont-ils beaucoup perdu, et sont-ils menacés de perdre plus encore, quand les- nouveaux chemins d'embranchement, soumis en ce moment à la sanction parlementaire, auront été exécutés. Leurs détenteurs comprennent si bien ce danger , qu'ils poursuivent aujourd'hui le projet de transformer leurs voies navigables en chemins de fer , projet que le tracé tout à fait défectueux des canaux anglais rend d'une réalisation bien difficile.
En France , les services de navigation ont sur les chemins de fer le très-grand avantage de ne payer que des tarifs insuffisants à couvrir les simples frais de gestion des voies d'eau. Le gou*
yernem^At p propriétaire de h plus gfaii4e partie de ce$ UgDes , fait ^ l^pr f^yei^r ije^ ^aprific^s d'argeQt çoqsi4érabl^. V i^q l^ur demft^dfs pas de revenu , il dépense bp^uçpup chaquci wipée pour les 4n;éliprer. £0^^ , tPUt^^ 1^ yiUes ipi-r portantes de notre pays sqqt ):)gig]:]iée^ par des ypiçs navigables reliées entre elles , pendant que les chepiins de fer isolés les uns des autre§ , réduits à de courts tronçons , n^ pénètrent pas mén^e ^u sein des pités qu'ils desservent. Malgré Tinégalité de cette ^tuation , 1^ çhepiin dç fer de l'Âlsç^p^ a enlevé au caDal par^lèle plus de la qaoitié de sa circulation, Le pb^min de fer 4e Saint-Étienne a produit: 1^ mémç eSç\. sur le capal de Givors y et déjà la Seine et les canaux d'entre Seine et {jpirppomiqeQpentà r^ssçntirlpsatteinteis dps chemins de fer d^ RPHen et d'Qr)éans,
En Belgique ^ l'État est propriétaire à la fois deS( canaux et des chemins de fer. Il a tenu pour sacrifiée la plus grande partie du capital engagé dans ses voies navigables , alors qu41 demandait au chemin de fer les intérêts des fonds qu'il y affectait. U a donc primitivement distancé les tarifs des deux instruments de transport , de manière à conserver aux canaux tout l'avantage du bon marché. Les canaux qui d'ailleurs se trouvaient par leurs dimensions exceptionnelles, par leur caractère maritime , ou par leur liaison avec les u^inçs. avec les foyers d'extraction mi-
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nérale , en dehors de toute atteinte , ont conservé leur clientelle , et sont arrivés depuis la paix avec la Hollande, la réouverture de la Meuse et de l'Escaut, et la reprise des affaires qui s'est manifestée depuis quatre ans sur les marchés européens , à un grand développement de circulation ; mais le chemin de fer, sur tous les points où il côtoyait un canal , n'a donné que de pauvres résultats. Sur la section de Test, au contraire , de Louvain à la frontière de Prusse , là où il n'existe pas de navigation contigué, son mouvement de marchandises pondéreuses, de marchandises encombrantes , a été de plus de cent mille tonnes en 1 844^ 6t prend chaque jour de l'accroissement.
Si l'on rencontre sur les chemins de fer les mêmes marchandises que sur les canaux ; — si les canaux et les chemins de fer juxtaposés, et possédés par des propriétaires rivaux , se disputent la même clientèle en luttant de prix; — si leurs recettes grandissent à mesure qu'ils s'écartent, pour diminuer à mesure qu'ils se rapprochent les uns des autres , — c'est évidemment qu*ils ont un certain nombre de propriétés semblables, c'est qu'ils s'adressent à la même nature de marchandise , c'est qu'ils ont une puissance de bon marché au moins égale , c'est qu ils peuvent rendre les mêmes services comme instruments de roulage , c'est qu'ils ne sauraient être accolés
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sans se porter un dommage mutuel ; se prenant au lieu de se donner ^ se détruisant au lieu de s'entr'aider; c'est enfin qu'ils sont des adversaires, et non pas des alliés ; quUis procèdent par antagonisme , et non pas par concours ,— -le tout aux dépens de la fortune publique.
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Inexactitude dès bases sur lesquelles ont été établis jusqu'à ce moBieiit les paftiUèldè des oanant et des chemins de ferw -^ titnde nécessaire pour rectifier ces bises. — Décomposition en ses premiers éléments de Topération du transport. — Frais qui varient tv&ù la perfectfon de llnstrumeni à Vaidb duquel en l*eiMti#. — Frais qui sulxûstent dans toutes les situations. — Le roulage de terre pris pour exemple. — Fonction du commissionnaire de routage.—Absolue nécessité de cette fonetIoÉ.— Les commissionnàft^ entrepreneurs de services destinés au transport des marchandises pressées. — Organisation des accélérés. — Ils ne sont devenus possibles el lucratife que depuis qn^on les alimente et les cemplèle avec des matières de peu de prix. — Ils ont fait baisser le prix du roulage irrégulier. — Preuves puisées dans les opérations d*une grande maison de roulage. — Prix de revient des transports par roulage accéléré. ~ Circonstances qui contribuent à faire varier ce prix. — Four combien la légularité des départs contribue à Taugnenter. <-* Antre exemple pris dans Tadministration du canal du Midi. — Les résultats qu'il donne s'accordent en tout point avec ceux que le roulage avait.mis en relief.
Lft feculté de transporter les marchandises aux piiiL ordinaires de la navigation par le moyen des t^mins de fer est désormais nn fait incontestable. L'expérience l'a éfaA)Ii partout oA elle a
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pu librement se produire , partout où les deux moyens de commimication ont été abandonnés aux lois naturelles de leur existence.
L'opinion publique s'en est beaucoup étonnée. L'opération du transport par voie d'eau étant une œuvre complexe , dont le salaire revient à plusieurs agents distincts, peu d'économistes s'étaient attachés à l'envisager dans son ensemble.
On voyait, d'un côté, un tarif de chemin de fer qui englobait la rémunération de toutes les dépenses, quelle qu'en fut l'origine, dépense de capital ou dépense de gestion , dépenses principales ou dépenses accessoires du transport.
De l'autre , sur les canaux , une série de tarifs partiels sans lien ostensible : tarif de péage revenant à l'État, tarif de halage payé aux relayeurs, prix de fret compté au batelier, prix de commission revenant aux agents responsables entrepreneurs du transport. Au lieu de les réunir, on en prenait le plus ordinairement deux , trois au plus , pour les rapprocher du tarif des chemins de fer; c'était comparer la partie ai^ tout. Assurément , et avec un peu de réflexion , il eût été facile d'écarter la majeure partie de ces erreurs. Ainsi, rien de plus aisé que de s'édifier sur la quotité des tarifs que réclamerait une compagnie de canal , si , comme les compagnies de chemins de fer, elle devait pourvoir au service des intérêts du capital de construction de sa voie. Les
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offres tout récemment émanées de la compagnie qui sollicite la concession du canal des Houillères fournissaient un point de départ fort instructif. Que demandait, en effet , cette compagnie pour un canal qu'elle estimait devoir jouir d'une circulation exceptionnelle, d'une circulation quadruple 'de' celle ^es canaux de i8af-ia pris dans leur ensemble, d'un mouvement annuel de a35,ooo tonnes?
Elle demandait :
1*" La cession gratuite des terrains domaniaux
traversés par le canal ; a^ Le droit de prendre gratuitement dans le bief de partage du canal de la Marne au Rhin toutes les eaux nécessaires à son alimentation principale ; 3^ Elle demandait que le tarif de la partie prussienne du canal des Houillères, aussi bien que le tarif du canal de la Marne au Rhin , fussent invariablement limités à un centime. C'était , en fait , une manière de développer sa circulation et de se créer des revenus avec les deniers des États de Prusse et de France. 4"^ Et avec cette triple subvention directe ou dissimulée, subvention en terrains, subvention en eau — cette grande dépense des canaux très -fréquentés — subvention indirecte en tarifs, elle réclamait le droit de percevoir un péage de six centimes par tonne et kilomètre ;
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six centimes auxquels seraient venus s'ajouter pour le commerce tous les frais de transport : deux centimes et demi pour les houilles et minerais , cinq à huit centimes pour les marchandises de commerce.
En étudiant de la sorte j on aurait bien vite appris que les chemins de fer , placés dans les mêmes conditions que les canaux , offraient \\n moyen de circulation tout aussi économique qu^ la batellerie.
On serait arrivé à la même conclusion si Von avait décomposé le prix du transport dans ses premiers éléments.
Le jour où il a été démontré qu une locomotive avec son personnel et son train de v^agems , portant la même charge qu'un hateau, };k> à i5o tonnes utiles, ne dépensait par kilomètre que 1 fr. 4S c. à I fr. 70 c. usure et dépréciation du matériel compris, le jour où Ton a su en même temps que l'entretien de la voie représentait une dépense fixe^ à peu près indépendante du nombre quotidien des convois , on a pu annoncer avec certitude que les rail^w^ys étaient en mesure de soutenir la lutte avec les meilleurs canaux.
Le prix de revient de la traction , la dépense d'entretien de la voie y le temps de la durée des voyages qui accroît ou diminue l'intérêt des ca-
L*inDUSTIlI£ DJES TBANSPOBTS. 231
pitaux dormants , la surveillance de la marchandise en ro^te 9veç les chances d'avarie et de soiistrs^ùtion I spnt, en effet) les seuls éléments du prix de revient des transports qui puissent être affectés quand OP passe d'vtQ moyen de communication à un autrç. P'ai^tr^s éléments, qui égalent presque toujq^rs et qui dépassant souvent c^ deqi( dépenses réunies , sont inséparables de l'indu strie des transports» quel que soit le véhicule par eUe adopté.
Voici le sousrdétail de ces éléments :
I . La prise à domicile d^ la miarçhfindise et sa çondi^\^e m lieu de chargement*
3. Les frais de reconnaissance de la nature et du nombre des colia, de la solidité des emballagesy de Tiçlentité des marques , de pesage, de loyer des mj^si|is ou hangars d'attente depuis l'arrivée du camion jusqu à la prise en charge.
3. Le travail mental de la combinaison des chargements et la rédaction ou vérification des lettres et contre-lettres dç voiture , et feiiilles de route qui se résolvent en frais de bnrean.
4- Le chargement de la marchandise et la surveillance de ce chargera ent, le montage des bâches, etc.
5. Pour les entreprises régnUères ; les chances de départ à charge incomplète et de non charge aux stations intermédiaires où l'pn dépose de la marchandise , le retour à vide.
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6. Ija bonification aux correspondants qui reçoivent la marchandise, la reconnaissent, et qui effectuent les recouvrements , veillent à la remise à domicile et à la réexpédition.
7. Le déchargement de la marchandise, le loyer des emplacements sur lesquels cette opération a lieu, la surveillance de cette opération,
La rémunération de Tentrepreneur-commissionnaire
C'est là ce qui constitue l'industrie et la fonction du commissionnaire de roulage par terre ou par eau ; c'est là ce que donnent les chemins de fer, et cependant ce qu on avait , en grande partie , négligé de compter dans le calcul des frais d'expédition par eau , comme si , par cette omission , il eût été possible de soustr-aire la marchandise à une série de manutentions toutes assez onéreuses.
Ces frais ont cela de particulier qu'ils s'appliquent à toute tonne de marchandise enregistrée, qu'elle parcoure mille kilomètres ou qu'elle n'en parcoure que dix. S'ils sont considérables, ils doivent avoir une énorme influence sur les petits trajets, ils doivent en augmenter démesurément
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le prix, pendant que sur les longs voyages leur action peut rester insensible. Nous avons donc un grand intérêt à les connaître, à en préciser le chiffre , ^à établir, dans le prix total du transport , la séparation entre les frais indépendants de la longueur des parcours et les frais proportionnels à cette même longueur*
Nous nous trouvons ainsi amenés à étudier en détail le mécanisme de l'industrie du transport des marchandises et les circonstances qui contribuent à le modifier. Cette industrie n est encore bien complètement organisée que sur les voies de terré; c'est là qu'elle a pris naissance et qu'éclairée par l'expérience dans le temps , elle a pu atteindre un remarquable degré de perfection ; c'est là que nous allons diriger nos recherches.
Un fabricant d'étoffes de Mulhouse a vendu des cotonnades à Troyes , à Châlons-sur-Mame , à Orléans , à Paris , il veut en effectuer la livraison.
Pour cela faire, il ne peut entretenir à sa solde des équipages de voitures et de chevaux proportionnés à l'importance de ses envois.
Occupé par les affaires de son usine , il ne peut davantage courir la ville, s'enquérir de l'adresse des voituriers descendus à l'auberge et débattre avec ces derniers les conditions du
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voyage. D'ailleurs estdl aùr d'en trouver à point nommé? Sait^il les prij: qui lui seront demandé^ et comment) djins l'ignorance de cesi prix, auraitil déterminé à l'avance son prii^ de vente?
SuppoiOM cependant le voit^^ier trouvé , la charrette chargée et partie sur la route de Paris.
Le cinquième du chargement doit aller à Chàlons. C'est à Chaumont que se bifui;t}uent les deux routes de Mulhouse à Paris par Troyes et de Mulhoi^s^ à Châlons^. Que fera le voiturier en partant de Chaumont? Pour livrer un cinquième de sa charge mènera-t-il les quatre £^utres cinquièmes à Châlons quitte ^ Revenir ensuite à Troyes? De même, arrivé à Troyes où se bifurquent les deux routes d'Orléans et de Paris, prendra-t-il la voie d'Orléans pour remonter de là sur Paris?
Supposition admissible ! Â ces conditions , en proiQenantainsiy de yiU^ en ville et pour le besoin de quelqMes coUs , un chargement de plusieurs tonnes, il n'y jurait pas de roulage possible. Le voiturier laissera donc à Chaumont les marchandises dirigées wr la Champagne, et à Troyes les marchandises dirigées sur VOi^léanais.
Mais où les déposera-t-il ^ en attendant qu'un 4Ut|*e voituriçr, ayant conpipleté un chargement pour Chlvlons ou pour Or\éans^ puisse les enlever? Qui veillera à leur sûreté pendant ce séjour, puis à leiir réexpédition? Qui (era pçix
! avec le nouveau yoiturier? Qui rembouiwra
) au voiturier parti ^fi Mulhouse le pris de
traDsport des objets laissés à ÇliaHQiOQt et k Troye^? I^es voituriers soi^; pauvres et fort ! souvent endettés, mais jamais en eut de foire
^ des avances.
Et même pour les colis destinés à une viUe intermédiaire du trajet çonm^e Troy es, qui pourvoira au recouvrement du prix de voiture si quelque difficulté s'élève à l'occasion de ce prix? Le yoiturier ne peut s'arrêter indéfiniment en route et suivre une action contentieuse-
Si les colis sont destinés à un établissemeal écarté de quelques lieues de la route principale, qui pourvoira à leur camionnage à domiciles^
Un voiturier qui possède une charrette et trois ou quatre chevaux pour toute peasource offres t-il au commerçant une suffisante garantie , une complète sécurité ? Quel recours efficace aurat-on contre lui si un détournement survient, et à plus forte raison si la réexpédition de la marchandise laissée en un point intermédiaire ne s'effectue pas? où ira-t-on le chercher et le saisir?
Quand la marchandise aura ain^ passé par les mains de plusieurs voituriers, comment s'exerceront les répétitions en domi^agçs et intérêts pour avarie en route des objets expédiés , ou les rete^ues pqur iuQl;>serv9tio^ d€;s d^l^s^
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spécifiés dans la lettre de voiture, comment s'en effectuera la ventilation , sur qui porteront-elles, et qui les paiera ?
Le voiturier , qui a laissé en route une notable partie de son chargement, ne peut aller plus loin sans avoir trouvé à la remplacer; autrement ses frais, toujours les inémes, portant sur quelques colis, deviendraient beaucoup trop considérables. 11 devra donc, dans chaque place où il effectue des livraisons ou des dépôts, se mettre en quête de nouvelles expéditions : mais que de temps il perdra dans une place qui lui est peu familière, dont il ne connaît ni les afiBEÛres ni les besoins , si un agent de la localité, en possession de la confiance des maisons de commerce, n'a eu soin d'effectuer ce travail à favance et de collationner les marchandises à expédier?
A côté de l'expéditeur, à côté du voitiirier, il faut donc, dans chaque localité, un troisième agent qui leur serve de lien commun , qui faci** lite et régularise leurs rapports mutuels, et organise l'opération commerciale du transport; qui présente une solvabilité suffisante pour devenir l'agent d\m contrat entre ces deux parties (i);
(1) Le contrat passé entre Texpéditeur et le commissionnaire porte le nom de lettre de voiture. La lettre de voiture spédiie le poids et la marque des colis , le lieu de leur destination , le prix du transport et le délai de la remise à destination. Elle reste entre les
V^^^^PP
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Garant vis-à-vis de l'expéditeur de Tenvoi, de l'arrivée à bon port de 1^ marchandise et de sa remise à quelque destination que ce smt, moyennant un prix et dans un délai de temps stipulé à l'avance; qui pourvoie conséquemment
nudiis du commissioDiiaire» et est présentée au destinataire, au moment de la livraison de la marchandise.
Sur quelques places de commerce , l*expéditenr se fiiit habituellement délivrer par le commissionnaire , un récépissé nommé eofinaUsement qui lui sert de titre.
Voilà pour le règlement des comptes du commissionnaire avec le public.
Mais ce n'est là que la moitié de son industrie. Il a traité avec des voiiuriers, pour le transport en ordinaire des objets remis en sa garde; de là des contrats d'une autre sorte qui portent le nom de tardereaux ou de contre-lettres de voiture.
Le chargement se compose-t-il d'un grand nombre d'envois destinés à des villes différentes, qui , conséquemment, ne peuvent être rendus directement à domicile par le voiturier et réclament des camioDageSf le commissionnaire envoie à chacun de ses correspondants les lettres de voiture des colis qu'ils sont chargés de remettre ^à domicile, et il donne au voiturier un simple bordereau ou feuille de route, soi lequel le chargement est classé par destinations, dans lequel en même temps est consigné le prix de voiture dont il est oonventi avec le voiturier.
Chaque commissionnaire correspondant paie au voiturier le prix du bordereau, feit recevoir par son camionneur le prix de la lettre de voiture, et tient compte au commissionnaire expéditeur de la différence entre le prix payé et le prix perçu qui constitue la commission.
S'agit-il, au contraire, d'un chargement composé d'un petit nombre d'envois seulement, pour une même ville , tel, enfin , que le voiturier puisse effectuer la remise à domicile avec sa. charrette: le commissionnaire fait au roulier une contre-lettre dans laquelle sont spécifiées les sommes à percevoir chez chaque destinataire , ainsi que le prix convenu avec le voiturier. La différence entre ces deux sommes représente la rémunération de l'industrie de commission. Le commissionnaire correspondant, qui a reçu directement les bonnes lettres de voiture, ne les remet au roulier que contre le paiement de cette différence.
à l'érectioii de hangars pour recevoir la marchandise en charge) à la réunion d'un nombre suffisant de rouliers , k Forganisation d'un vaste système de correspondances sur toute» leB parties du territoire ) à la réeicpédilion des marchandises laissées par les voituriers sur leur route ; qui assutnë toutes les chances mauvaises du voyage, tous les risques et périls des vok, coulageà , avaries , retards, etc. ;
Garant Vis-à--vis du voiturier du pûement du prix de la voiture, et par suite en état de faire , pour les marchandises qui rompent charge, Tavance du prix des trajets partiels; un agent qui serve de centre fixe à la population nomade des rouliers, stipule pour elle en son absence, lui prépafe les éléments de soli travail , réunisse les matériaux qu'elle doit entraîner dans son flot , lui crée une clientèle régulière de manière à réduire à ses dernières limites les frais de séjour ou de chômage dans les villes.
iTelle est la fonction que remplissaient jusqu'à ces derniers temps les commissionnaires de roulage. Véritables entrepreneurs de transport , ils étaient les coUecteuni , les entreposeurs , les distributeurs de la marchandise qu'ils remettaient, après l'avoir classée pat* destination, à des voituriers propriétaires d'un chariot et d'un équipage de chevaux. Aujourd'hui ils ont ajouté une
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nouvelle branche à leur industrie, ils se sont faits eit&'^-mémeB les voituriers des marchandises de commerce pressées^
A mesure que k science de la production se perfectionnait, à mesure que l'on comprenait mieux le prix des capitaux et Favantage de réduire, autant que possible, le temps pendant lequel ils restent inactife ^ le commerce des objets manufacturés supportait avec plus d'impatience la longueur des délais Iréclamés par le roulage. C'est d'ailleurs uhe disposition naturelle , et chaque jour plus développée cheg^ l'acheteur^ de vouloir détenir sa ttMirchand»e si tôt qu'il l'a commandée , même alors qu'il n'en a pas un besoin immédiat. Les commissionnaires montèrent donc des services régulière , partant à jour et heure fixes ^ arrivant de même. Ces services, dits accMiriSj isont menés comme I'oa dincUre ail pas , mais ilè se relaient de distance éii distance et marchent j<>ur et nuit, ce qui leur fait gag^oer beaucoup de temps sur les rouliers , dont les chevaux, toujours les mêmes, ne peu* vent parcourir plus de huit à dix lieues par vingt-quatre heures.
Mais, comme le mouvement des marchandises n'a pas lieu d'une manière régulière , que nonseulement il ne s'équilibre presque jamais dans les deux sens , maïs même qu'il varie de saison en saison, d^un mois à un autre mois> d'ujEi jour
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k un autre jour , les commissionnaires, pour ne pas faire mouvoir leurs voitures à vide ou à charge très-incomplète pendant les trois quarts de Tannée , ont été conduits à prendre sur leurs accélérés, comme complément de charge ou comme retour y à des tarife réduits, les marchandises peu pressées qu'ils recueillaient précédemment pour le roulage ordinaire; ils sont ainsi devenus les concurrents des voituriers dont ils avaient été jusqu'alors les auxiliaires.
C'est seulement par la mise en pratique de cette combinaison que les accélérés sont devenus des opérations fructueuses. Jusqu'alors ils n'avaient engendré que des ruines, et on se l'expliquera sans peine quand nous dirons que, dans l'état actuel de développement, de prospérité , qu^ont atteint ces entreprises , les marchandises qui paient le prix de l'accéléré ne composent pas le tiers et sur quelques routes ie quart des chargements des voitures régulières.
Sans le secoui^ des marchandises portées à prix réduit, les accélérés seraient moyennement aux trois quarts vides , chaque tonne chargée devrait payer la dépense de trois à quatre tonnes. A ce taux , le commerce aurait meilleur marché en s'adressant aux diligences.
Ce sont donc les marchandises peu pressées^ les marchandises à prix réduit qui ont renilu
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possibles les services rapides, les services réguliers^ les transports de marchande at^ide de célérité et assez précieuse pour la payer.
En même temps, et pour fournir un aliment constant aux départs réguliers , pour être assurés d'avoir toujours sous la main une masse suffisante de complément de charge, d^utiliser con- • stamment le travail des chevaux et de répartir les frais de route sur le plus grand tonnage possible j les commissionnaires ont ^té amenés, soit à charger sur leurs accélérés des matières peu rémunératrices que le roulage ordinaire repous- * sait, soit à consentir un rabais sur les prix courants de ce /oulage , en échange de la faculté qu'on leur laissait de régler à leur convenance le momeilt des départs.
Cest ainsi que rétablissement des services organiséspour le besoin des rharchandises pressées a eu pour conséquence la réduction des prix de roulage sur toutes les matières de peu de prix, comme les plâtres^ les houilles, les terres à por^ celaine, matières qui se prêtent aux grandes consommations et pour lesquelles la vitesse, la régulctf'ité sont de peu de valeur , ne prennent rang qu après le bon marché.
La quantité des marchandises qui peuvent
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payer la vitesse est essentiellemeiit limitée, celle des produits que peut mettre en mouvement le bon marché est au coptraire presque indéfinie.
Faire payer aux premières tous les frais gé^ néraux des services organisés pour elles , €^n d^ arriver à dégrever les secondes^ et de marcher en toutes circonstances par chargements com^ plets; telle est la règle dun service de roulage bien entendu , bien administré.
L'équité d'ailleurs le veut ainsi, il est juste de demander à chaque catégorie de marchanla rémunération des frais qu'elle occasionne.
Nous ne craignons pas de trop insister sur ces propositions, careUes sont fondamentales. Vraies pour les roules, elles acquièrent une importance nouvelle quand on les applique à des voies plus perfectionnées , à des voies qui, comme les canaux et les chemins de fer, donnent à l'effort de traction un meilleur emploi : le cheval qui sur une bonne route traîne un poids utile de douze quintaux, remorque un poids centuple sur un canal; la locomotive sur les chemins de fer produit des effets plus considérables encore. La part offerte aux compléments de charge, dans les trains de bateaux ou de wagons voyageant en accéléré, en est d'autant plus large, puisque le tonnage des marchandises pressées restant ce
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qu'U eal aujourd'ui sur les routes, n'urilise plus sur les voies perfectionnées la centième partie de la force disponible des remorqueurs.
Nous avons puisé dans les comptes d'une grande maison de roulage , d'une maison dans laquelle se résument toutes les affaires d'une de nos cités manufacturières du centre , et qui est gérée avec iTne rare sagacité, quelques détails d'un vif intérêt.
Le travail d'une année portait sur un mouvement de i8,3oo tonnes, c'est-à-dire que i8,3oo tonnes avaient été chargées ou déchargées sous les bangards de cette maison, soit pour être expédiées , soit pour être remises à domicile , soit pour être réexpédiées sur différentes directions.
De ce mouvement total formant une moyenne de 5o tonnes par jour
34 tonnes, soit 68 pour cent , voyageaient par les voitures du roulage ordinaire ;
i6 tonnes, soit ^o, p. cent, voyageaient par les voitures de l'accéléré ;
mais sur ces seize tonnes voyageant par les services accélérés
4 tonnes, soit 8 pour cent, du mouvement total et un quart seulement de la charge des voitures étaient de la marchandise d*accéléré payant comme telle (i);
(1) Cette proportion de 8 p. 0/0 est assez générale. En prenant
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1 2 tonnes, soit 24 pour cent du mouvement total et les trois quarts du chargement des accélérés, se composaient de marchandise d'ordinaire et de produits encombrants portés aux prix du roulage ordinaire ou à des prix plus réduits encore.
La somme totale des frais généraux de l'établissement: camionnages, locations, employés et frais de bureaux, coulages et non valeurs, avec le bénéfice de son propriétaire ; représentait Ï180 fr. par jour, soit par tonne manipulée 5 f. 60. A Paris , elle eût été presque double en raison
les grandes lignes commerciales, rayonnant de Paris , sur lesquelles le tonnage des accélérés est évidemment le plus fort , on obcenre les résultats suivants :
LIGNE DB PARIS A «AESBILLB
Accéléré. Ordintlre. Eau.
Paris à Melun 43,000 as5,500 j ^^ ^^
Melun à Dijon 40,000 150,000 \ ***»"''"
Dijon ù Cbàlon-S.-S. 87,000 118,000 «68,000
Gbàlon à Lyon. . . . 30,000 5S,000 610,000
Lyon à Avignon. . . . 14,000 135,000 396,000
hlQKE DB PABI8 A STBA8B0UBG.
ParisàChàlons-s.-H. . 20)000 1S6,000 75,000
GhMons à Nancy. . . . 15,000 78,000 »
Nancy à Strasbourg. . 4,700 88,000 »
LIGHB DB DUON A MCLHOTOB.
Route de Besançon. . 4,800 30,000 j
Route de Vesoul. . . . 10,000 46,000 j ^^^>^^
De Yierzon à Nevers. 1,S83 38,800 35,818
On voit qu'en tenant compte des transports par eau, Taocéléré ne dépasse guère la proportion de 8 p. 0/0, et qu'autrement il forme de 16 à 85 p. 0/0 du mouvement total par terre.
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des prix élevés des salaires, des loyers, des fourrages , etc. , de la grandeur 'des distances aux* quelles il faut camionner.
Le commissionnaire se remboursait de ces frais généraux conformément aux règles énoncées cidessusy c'est-à-dire en faisant varier leur quotité avec la valeur, avec la nature de la marchandise. Quatre grandes divisions étaient observées :
i^ Les marchandises avides de régularité et pressées d'arriver. Cêst pour elles que les accélérés ont été créés ; à celles-là le commissionnaire demandait invariablement de lo à i5 fr. par tonne enregistrée , sans considération pour la distance à parcourir.
là? Les marchandises moins précieuses, conséquemment moins pressées, mais qui ne peuvent supporter de longs délais ; sur celles-là il prélevait de 7 à lo fr.
3® I^es marchandises pour lesque^es aucun délai de remise n'était stipulé, et qui servaient uniquement comme compléments de charge; à celles-là il ne faisait supporter aucune part. des frais généraux , satisfait de se rembourser des frais de locomotion spécifiés ci-après.
lassant de côté cette dernière classe qui forme une catégorie à part, les 280 fr. de recette quotidienne ne portant plus que sur quarante tonnes auraient fourni une moyenne de 7 fr. par tonne.
Mais une tonne passe toujours par les mains de deux , et quand elle doit être réexpédiée de
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trois commissionnaires; aux frais qu'elle a occasionnés k son lieu de départ , viennent donc s'ajouter ceux qu elle réclame encore à son lien de livraison ou de réexpédition (i).
Il est de notoriété, parmi les hommes qui s'occupent de transport, que le total des frais de cette sorte que supporte une tonne , frais au départ et frais à Tarrivée, représente en moyenne, avec la rémunération de l'industrie des commissionnairesy i o francs par tonne expédiée (a).
(1) Dans le roalage, et par suite d*une convention entre tous les commissionnairee, e^est la maîBOB qui expédie qui perçoit les frais de commission. Celle qui reçoit se borue à se rembourser de ses frais de camionnage , s'il y a lieu , et de ses frais de recouvrement.
S'il y a réexpédition ou changement de roule de la marehaftdtse , le commissionnaire qui réexpédie perçoit aussi sa commission. La tonne paie donc deux fois les 7 fr. stipulés ci-dessus , sans préjudice des remboursements de frais à destination.
La remise à domicile avec le recouvrement qui raccompagne est , du reste, Topération la plus difficile et la plus dispendieuse du commissionnaire. Au moindre bris dans les emballages « une plauebe cassée , une corde rompue , le destinataire fait déballer en présence du camionneur pour constater les avaries, de là des pertes de temps considérables. L'expiration des délais des lettres de voiture donne aussi lieu à des diflicultés du même ordre. Le temps perdu, les démarches et les courses se résolvent en argent.
A Paris, le camionnage à domicile est une affaire de 3 à 5 fr. Dans les villes de moindre importance , et, en raison des pertes de temps que nous venons de signaler, il est évalué à a fir. au moins.
(a) Toutes les marchandises transportées ne passent pas par Tintermédiaire des commissionnaires.
Les objets de peu de valeur sous un gros volume qui craignent peu les avaries et s'expédient par chargements complets, comme les vins, les blés, etc., sont pris directement par le roulier dans la cour de l'expéditeur et portés à destination sans l'intervention d'un tiers.
Souvent aussi les voituriers riches font les transports pour leur propre compte , ils achètent des chargements de blés ou de vins et vont les vendre sur les grands marchés.
Nous traiterons spécialement de cette classe de transports dans un des chapitres qui suivent.
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Ce prix résultant d'un état de concurrence active peut être regardé comme un prix de re«vient pour le roulage.
Dix francs nous représentent donc Télé*' ment fixe des frais de transport par tonne expédiée.
Quel déboursé occasionnera la traction de cette tonne ^ ou , en d'autres termes , quel est le chiffre de la dépense proportionnelle à la distance parcourue?
Nous trouvons un renseignement précieux pour répondre à cette question dans l'organisa* tion des services d'accéléré.
Le raisonnement indique, et l'expérience apprend, que quand les voitures sont toujours pleinement chargées , le mode actuel de relayage des services accélérés est ce qu'on peut obtenir de plus économique en fait de roulage à longue distance (i).
Nous en avons dit la raison. Les entrepre-
(1) A Iwïgw dUtanee, Cette condition est essentielle ,- car le roulage à courte distance , dans on rayon de 80 à SO kiiomètres, lorsque les chevaux peuvent rentrer chez eux le soir, se fait à des prix bien plus bas , par les fermiers des Campagnes , dans les mortes saisons, et pour occuper leurs charrettes et leurs bestiaux; dans les pays de forge et dans les contrées hooiUères dépourvues de chemins de fèr ou de canaux, ce roulage effectue d'ordinaire tous les transports de Binerais et de charbon. Son prix ordinaii^ est de It centbnes par tonne el kilomètie.
M. Notbomb, ministre des travaux publics, quand fut discuta dans les chambra belges la question des embranchements du canal deCharleroy , démontra que les fermiers-voituriers pouvaient porter et portaient effectivement les houilles au prix ordinaire de la batel^
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neurs de ces services ont échelonné sur chaque route une série de relais écartés de 28 à 3o kilomètres , ils ont passé des marchés pour une ou plusieurs aimées avec des fermiers dont ils occupent tous les jours les chevaux sur le même morceau de chemin, condition essentiellement favorable au bon emploi des forces de ces ani-« maux, condition qui substitue une consommation peu coûteuse à la dispendieuse nourriture d'auberge que paient pour eux et leurs chevaux, les voituriers du roulage ordinaire» Enfin, ils ont aussi contracté des marchés avec des charrons pour la fourniture et l'entretien de leurs véhicules.
Un train ordinaire de roulage accéléré, composé d'une voiture à deux chevaux avec jantes de o. 1 1 et d'une cariole à un cheval, pouvant recevoir, la première a,5oo kilog. , la deuxième i,25o de charge utile, ensemble 3,^50 kilog. dépensent, par relaide 3o kilomètres, i5£r. 87, ainsi décomposés :
Trois chevaux régulièrement, et par accident
leiie de ce canal. Il estimait que la construction des embranchements pourrait seule donner à la Toie d'eau un ayantage marqué. Cette construction des embranchements, a en lieu, et a effectivement amené à la ligne navigable , un tonnag*s considérable , mais sans décourager entièrement les voituriers de terre. M. Brière de Montdétour , dans un voyage qu'il a faut récemment en* Belgique, a constaté que des points desservis à la fois par le canal de Charleroy et par le chemin de Ter , il part encore sur axe 33,000 tonnes de houille pour Bruxelles.
l'industrie dss transports. 249
un à deux chevaux de renfort , avec le voi-
turier 1 5 fr. oo
Entretien de la voiture. ... » 4^ Entretien de la carriole. ... 3» Sa Agrès y bâches, etc » i a
Total pour 3o kil. et 3,700 kilog. i5 fr. 87 * Soit par kilomètre et par tonne quatorze centimes ; cette moyenne un peu élevée pour les routes de niveau est au contraire un peu faible en pays de montagne.
Une tonne qui parcourt différents trajets occasionne donc les déboursés suivants:
LONQUBOm DU PARCOURS
H DÉnGIATIOlf
DU FRAIS
our omèl
9àM TOailB.
u fi
fr.
ftp.
fr.
Fnif fll9f«« t.t-*-rr.
Fnii ^roporUonnels.
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C'est-à-dire que l'élément fixe, peu sensible sur les longs trajets , double le prix de revient du transport quand le parcours descend à 70 kilomètres, et le quadruple pour les courtes distances. Nous avions donc raison d'attacher à la
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détermination de l'élément fixe et à sa séparation de l'élément proportionnel (frais de route) une grande importance ; car nous pouvons maintenant tirer cette concluûon essentielle et dont la portée croîtra à mesure que nous passerons à des voies de transport plus parfaites, c'est-à-dire, sur lesquelles les frais de route ne sont que de 3 à 4 centimes au lieu de i4 et de i6:
Quand on œmpare entre elles deux "voies de communication^ il/aut^ avant tout^ tenir compte de la différence de leur longueur et du parcours moyen de la marchandise sur chacune d'elles.
Quatorze centimes est le prix de revient de la traction dans le cas le plus favorable, c'est-àdire, lorsque les chariots voyagent toute Tannée ' à charge complète. Mais cet état ne peut pas toujours être atteint. Aux abords des grands centres de consommation , les charges en retour manquent souvent; il faut aussi essuyer les mortessaisons, subir les alternatives des fluctuations commerciales , et si l'on veut marcher chargé en tout temps , placer sur les accélérés des marchandises grossières, acceptées à des tarifs qui représentent à peine le remboursement des frais de traction.
C'est là une conséquence inévitable de la régularité des départs. Il est donc juste que les
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marchandises pour lesquelles cette régularité a été organisée en supportent les frais ^ qu'elles paient non-seulement les dépenses du voyage dont elles profitent , mais aussi celles du retour à vide f ainsi qu^une proportionnelle du déficit laissé par les matières pondéreuses taxées à prix réduit , toujours pour le besoin de la régularité des départs.
De combien la dépense se trouve-t-elle accrue par cet ensemble de circonstances, ou, en d'autres termes, quel est le prix de la régularité?
Nous pouvons en obtenir une évaluation approximative.
Les deux roulages qui exploitent concurremment les transports , roulage accéléré et roulage ordinaire , ne diffèrent, en effet, d'une manière essentielle, que par l'élément de la régularité; leurs frais fixes par tonne enregistrée sont à peu près les mêmes , leurs frais de traction à pleine charge ne s'écartent que de deux centimes au préjudice de l'ordinaire. La différence de leurs prix courants donnera donc la mesure du prix que coûte la régularité.
Le tarif général du roulage ordinaire varie de 1 1^ à ao centimes par tonnie et kilomètre , le tarif général du roulage accéléré est compris entre 3o et 35 centimes. Mais sur le tarif de 35 centimes , les entrepreneurs d'accéléré ont un bénéfice notablement supérieur àcelui que laisse.
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tant aux commissionnaires qu'aux voituriers, le roulage ordinaire. Pour égaliser ces deux situations, nous mettrons donc en parallèle
Pour le roulage accéléré, le prix le plus bas ofr.3op.ton*etkil.
Pour le roulage ordinaire, le prix le plus élevé. • . . o ao —
La différence. . . ofr. lo — représente le prix de la régularité.
En nous reportant aux chiffres que nous avons puisés dans les opérations d'ime maison de commission, nous apprécierons de suite l'utilité pour les accélérés, des marchandises de fond venant en complément de charge. Nous avions reconnu que le quart seulement de la contenance possible des chariots était composé de marchandises pressées. Sans le secours des chargements complémentaires, les frais de traction effectifs auraient donc été de 56 centimes par tonne et kilomètre : quadruples du prix de revient de la traction à pleine charge et deux fois et demie plus élevés qu'ils ne le sont en réalité. Le commissionnaire qui trouve, dans le prix de 35 centimes une suffisante rémunération aurait été contraint de demander au commerce 77 centimes s'il avait voulu maintenir sa situation actuelle. Il n'aurait pas accru ses bénéfices.
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et cependant le public aurait payé le double des prix actuels.
La condiUon de partir à jour fixe tend donc à tripler^ voire même à quadrupler le prix de revient de la traction à pleine charge. Avec le secours des marchandises en complément de charge elle F augmente encore des deux tiers.
Voilà pour les routes de terre.
Voulons-nous passer à des moyens de communication plus perfectionnés , comme les canaux, les chemins de fer, il nous suffira de remplacer dans tous les raisonnements qui précèdent le chiffre de i4 centimes, prix de revient de la traction à pleine charge sur terre, par le chiffre de I centime et quart, prix de revient de la trac^ tion par eau ou par railway, dans les mêmes circonstances de chargement complet à Vallée et au retour. Tous ces raisonnements s'appliqueront aussitôt aux transports par canaux et par chemins de fer, avec cette différence toutefois que, dans le prix marchand du transport, il faudra faire entrer la dépense d^ entretien de la voie, qui ne figure pas dans les comptes du roulage ; cette dépense d'entretien restant d'ailleurs répartie d'après la règle qui veut «c que chaque nature « de marchandise paie les dépenses qu elle occa- « sionne , et ne supporte que celles-là. »
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Justifions ces assertions nouvelles par un
exeàiple.
La compagnie du canal du Midi a établi , depuis le I*' janvier i834) ^^ service de transport par bateaux pontés dits accélérés, qui part régulièrement de Toulouse et de Beaucaire y marche nuit et jour, et franchit en cent vingt heures le trajet total de 36o kilomètres (i)« ^ Pour le halage de ses bateaux, elle a, comme les commissionnaires des accélérés de terre, passé des marchés avec des relayeurs ^helonnés le long de la voie d'eau.
Elle demande au commerce un prix moyen de i3 centimes i/5 par tonne et kilomètre, soit moins de moitié du prix du roulage accéléré. Elle a donc promptement absorbé toutes les expéditions du commerce, et son service d'accéléré, en progrès constant depuis sa fondation, a atteint, en i845, le chiffre de 18,000 tonnes sur le canal du Midi, et de 3o,ooo tonnes sur le canal de Beaucaire. En 1 835, il ne dépassait pas 1 1 ,000 tonnes sur le canal du Midi.
Sur ces 18,000 tonnes, 6,000 tonnes seulement traversent le canal du Midi dans son entier; les autres s'arrêtent aux stations intermédiaires, ou partent de l'une quelconque d'entre elles. Le
(1] En 184i , les départs avaient lieu tous les deux jours de clu^pie extrémité et le trsyet durait six jours ; depuis 1845 les départs sont quotidiens.
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parcours moyen d'une tonne est, sar Tensemble, de assi kilom.
Un moment, la compagnie des Oânaux des étangs et de Beaucaire avait cru qu elle aurait avantage à effectuer pour son propre compte le transport des marchandises pressées sur les voies navigables qui lui appartiennent, mais elle a depuis reconnu son erreur et abandonné la gestion de cette affaire à la compagnie du canal du Midi ; c'est donc sur toute la distance de Tou* louse à Beaucaire que portent les comptes dont nous allons faire le dépouillement.
Le mouvement du service accéléré, en i845^ équivaut au transport de. • . 16,700 tonnes sur la ligne entière des canaux.
En ]835, ce mouvement, >ré« duit à tout le parcours , n'était que de. ..«•••«* 7,000
Le revenu brut des transports accélérésaété, pour 1845, de . 800,000 fr.
Cest par tonne inscrite. . . tq ooc.
Et par tonne faisant tout le trajet 47 80
En i835, ce revenu avait été seulement de 2i5o,ooo
La dépense spéciale correspondante, comprenant tous les fraiS'de bureau, de commission, de chargement , et les frais de route, mais non pas le loyer des
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véhicules, agrès^ etc», s'est éle* ,véeeni845à 357 ,000 fr.
C'est par tonne inscrite ». 8 5o
Et par tonne sur tout le trajet . a i 37
En i835, la même dépense avait été de 200,000
C^est par tonne sur tout le trajet. . • a8 70
Chaque tonne transportée en i845 a donc produit par kilom. . . • • o^ 1 33o
Et occasionné une dépense spéciale (non compris les loyers des véhicules et agrès) de o^o6oo
Les frais de route , moins le loyer des véhicules, agrès, savoir : salaire des poltrons et matelots des barques, relais de chevaux, entretien des barques et agrès, figuraient dans ce chiffre de o^o6 pour o'.o333
Us n'y eussent figuré, si les barques avaient toujours été pleines, de leur point de départ à leur point d'arrivée, que pour (i) o. oiai
(1). Ce prix de fret de 0 f. Oiai aussi bien que le prix possible de traction des accélérés de terre, U centimes, n^existent que pour les transports réguliers. Ce n'est qu'à la condition de tirer des cheyaux , des hommes et des véhicules , tout le travail possible qu'on peut les obtenir. Le roulage et la batellerie qui attendent les chargements complets pour se mettre en route perdent aux stations un temps pendant lequel les chevaux et leurs conducteurs consomment. Le loyer et Tusure du bateau augmentent. Par ces motifs , le prix de revient de la tracUon est notablement plus élevé.
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En 1 835 y là charge des barques étant plus souvent incomplète, les frais de route par tonne s'élevèrent à. . . o. o447
Ces trois derniers chiffres mettent en relief toute l'influence des inégalités de charge sur les frais de transport.
En s' attachant seulement aux résultats de l'année 1 845 , la dépense de traction par tonne sur tout le trajet est de . . . • 1 1 fr. 67 c. Et par tonne inscrite 4 5o
L'élément fixe du prix de transport, c'est-àdire la portion des frais spéciaux qui représente les frais de bureau, de commission, de personnel, de chargeurs aux stations, les bonifications accordées aux commissionnaires de diverses villes et aux agents-commissionnaires sur la ligne des cansfùx, les indemnités pour coulages, pertes, avaries , les frais d'assurance , etc. , complète la différence entre la dépense moyenne par
chaque tonne inscrite 8 fr. 5o
Et les frais spéciaux de route ... 4 5o
Frais de conunmission , d'embarquement, etc 4 00
C'est par toime inscrite 4 fr*> chiffre qui, pour être comparable à celui de 7 fr. que la concuiTence a amené sur l'ensemble des routes de terre, demande à être accru :
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i"" Des loyers des hangars, bureaux « emplace* ments pour manutentions : ao à a 5 centimes par tonne ;
a*" Du bénéfice du commissionnaire qui reste en dehors du chiffre de 4 fr. sur les canaux du midi, et qui est compté dans le roulage pour 1 £î\ par tonne.
Nous retombons donc, à très-peu près, sur ce même chiffre de 7 fr.
t^our compléter les frais fixes des canaux, il faut ajouter à ces . • . . • . 4 fi^- <^^ les frais d'entretiëii dé la voie , qui , par tonne inscrite, s'élèvent sur le canal du midi à i ^o
Total des frais fixes. . *. . 5 4^
Ainsi , chaque tonne qui voyage par l^ services réguliers du canal du Midi dépense :
En frais fixes 5 fr. 4o
En frais proportionnels -^ loyer des véhicules et agrès compris . . 4 5o
De sorte qu'avec un parcouï's moyen de i43 kilomètres les frais fixes sont supérieurs aux frais de route.
A plus forte raisorl deviendront-ils pluS dominants encore , sur les trajets de moindre étendue.
■i^mm
CHAPITRE II
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Prix oonràni des transporta par les services réguliers de batellerie sur le canal da Midi — sur le canal latéral à la Lolfs — sur le canal du Rhône au Rhiu — sur le canal de Bourgogne — sur lès canaux du Nord. — Ges prix par kilomètre s^élèyent à mesure que les trsyets se raccourcissent. — Ils représentent de véritables prix de revient. — Le tarif des chemios de fer est généralement double du p(rix de revient; pour le mettre en parallèle avec le prix de la batellerie, il faut le réduire de moitié. — Les frais de transport des marchandises de commerce par rail^ay sont inférieurs à dix centimes par tonne et kilomètre; par canal Ils dépassent ce chiffre.— Mais les canaux sont plus longs et plus lents que les railways ; de là un renchérissement qoi donne aux railways un avantage incontestable.-
Nous* avons donc eu raison de le faire renaarquer. Quand on disserte sur le prix des transports de marchandises , la considération des parcours- moyens par tonne acquiert une importance d'autant plus grande qu'il s'agit d'une voie de communication plus parfaite.
Cette considération avait pourtant été entièrement négligée dans les comparaisons auxquelles on s'est livré jusqu'ici : d'ime part , on prenait le tarif appliqué aux plus petits trajets , sur des chemins de fer ayant au plus 1 37 kilomètres de longueur, tarif qui comprend tous les frais afférents à l'industrie des transports : intérêt des capitaux engagés, traction, chargement
et déchargement, surveillance, garantie, loyers de gare et de matériel , dépenses de perception , non-valeurs pour rétours à vide , voyages à .oksiYge in^oomplète , parfois même prise à domicile et camionnage à destination , pour le rapprocher d'autre part d'un prix de fret qui laisse en dehors plusieurs de ces dépenses , qui n'existe que pour certaines marchandises d'encombrement, voyageant par chargements complets, sans délai fixe d'arrivée ni de départ, n'entraînant aucune garantie , et qui s'applique en tous cas à des parcours de plusieurs centaines de kilomètres : par exemple, au prix du fret de la houille entre Mons et Paris.
Rien n'est plus vicieux que cette manière d'opérer; mais il eût été impossible de comparer les transports à petite distance sur les deux espèces de voies, puisque les entreprises de batellerie refusent d'effectuer ces transports au tarif général. Dans les prix-courants de la batellerie, les stations cotées sont toujours écartées les uhes des autres de 60 à 80 kilomètres , et un avertissement spécial déclare : Que les colis qui ne parcourront qu une partie des distances com^ prises entre deux stations consécuùives , paieront le prix entier établi de Vune à Vautre.
Et l'on ne doit pas s'en étonner ni s'en plaindre, car la marchandise laissée en route et qui ne se remplace pas, occasionne absolument la
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même, dépense que Ja marchandise qui parcourt le trajet entier. Cependant, faire payer pour .20 kilomètres le prix d'un trajet de 60 kilomètres, c'est créer pour le commerce une véritable, im-; possibilité; car ^éjà — nous le montrerons dans un instant — le prix du transport d'une station à une station voisine est fort élevé. La plus grande masse des transports généraux du pays s' effectuant à des distances inférieures à 60 kilomètres^ les canaux qui ne peuvent servii; utilement aux besoins de ces transports se trou-, vent condamnés à rester des voies de communication d'un usage exceptionnel.
C'est dans les documents dont l'autorité ne peut être contestée, dans les prix^courants imprimés des entreprises de transport par eau, que nous allons étudier la modification des prix proportionnellement aux variations de longueur des trajets.
Commençons par le doyen et le modèle des canaux bien administrés , par le canal du Midi;.
Castelnaudary est , en partant de Toulouse , le premier point de stationnement indiqué dans les prix-courants officiels. La tonne de marchandise , menée au port d'embarquement pour le compte de l'expéditeur, est rendue par la compagnie chez le destinataire , inoyennant un
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prix de (i) 1 5 fr. oo par tonne.
A ajouter, pour camionnage au port d'embarquement (2). • . . I 00
Total. . . 16 QQ La distance étant de 65 kilomètres^ le prix par tonne et kilomètre est de vingt-cinq centimes.
Le prix-courant de Toulouse à Som^dl
est de a5f. 00
camionnage au port, comme ci-dessus, i 00
Total a6 00
La distance étant de i4i kilomètres, le prix par tonne et kilomètre est de dix-huit centimes.
Le prix-courant de Toulouse à Agde
est de i agf. 00
camionnage au port d'embarquement, i 5o
• Total 3o 5o
La distance étant de 1Z0 kilomètres, le prix par tonne et kilomètre est de treize centimes et çt/tart.
(1) Ce prix et ceux qui suivent sont relatifs aux marchandises gé- BéÎRiles. Les liquides, les builef d'oUve, les laines, paient de ploç les frais de remise à domicile, soit a fr. par tonne. La compagnie ne garantit draille urs pour eux aucun coulage ordinaire ni extraordinaire. Pour le transport des laines, elle ne garantît pas de délais.
(a) Nous avons, compté les camionnages à leur prix le plus général, savoir : pour la prise à domicile, i fr . par tonne dans toute la France» ai à Paris I fr* 50; pour 1^ ttvm^ à 4çstiAatji>fiy % fr. dan^ toi^ ^ France, et 8 fr. à Paris.
Enfin, si la marchandise va jusqu'à Beaucaire, elle paie tous frais accessoires inclus^ 4^ fr. oo c.
La distance , y compris la traversée de Pétang deThauy étant de 36o kilomètres, le prix par tonne à un kilomètre s'élève seulement à douze centimes.
kirm le prix courant , qui est: de i a centimes quand on raisonne sur deç longueurs d^ 36q kilom. , s'élève à a 5 centimes pour des lougueurs si^ fois moindres. Si l'op réduisait encore davantage les trajets , ce serait bien autre chose encore : de Montgiscar , ou dç Baziége à Toulouse 9 pour un parcours ()e 27 kilomètres , on paie , comme de Ca^t^lnaudary , 16 fr. 5o c. La marchandisjç qui suivrait cetfe voie support ternit donc p^ tonne et kilomètre soixante çen? timesde frais de transport.
Pe l'autre côté de Touloiise , sur }a partie du canal latéral à la Garonne en exploîtatioii , un service régulier de b^tellef ie a apssi été ét^li pour desservir Slontauban.
Le tarif du quai d'embarquement de Totiloju^^ à destination à M oi^tauban est de i o fr. 00 c.
A ajouter pour capiionnage au port de Toulouse i fr. 00
Total. . . . 1 1 fr. 00 c.
La distance étant de 53 kilom. 6^ le prix par tonne et kilomètre est de vingt-un centimes et, tiers dans un moment où l'on ne perçoit encore sur le canal que le péage insignifiant des rivières. L'application du tarif ordinaire dès canaux porterait ce prix à a4 ou a5 centimes.
Du bassin de la Garonne remontons au bassin de la Loire, au canal latéral , qui est aussi desservi par plusieurs entreprises régulières de batellerie.
Là, on a divisé les marchandises en quatre classes , correspondant à peu près à la classification des chemins de fer, indépendamment d'une classe à part pour les marchandises volumineuses. Nous établissons nos calculs sur la troisième, celle qui comprend la plus grande masse de marchandises : sucres , épiceries , huiles , céruse , bois de teinture , ferronnerie , tôles , zincs , fers-blancs , métaux , aciers , fromages en tonneau , quincaillerie , porcelaine , cuirs , dégras et peaux sèches , etc.
Nevers est la station la plus rapprochée d'Orléans pour laquelle la compagnie consente à charger.
Le prix de quai à quai est de. . 3o fr. oo Camionnage à Orléans et à Nevers. 3 fr . oo
Total par tonne. 33 fr. oo Le trajet étant de i8o kilom., le prix par
tonne et kilomètre s'élève à dix-huù cent4m^ et tiers.
Pour la première classe le prix est de vii:tgt centimes.
Pour la dernière classe le prix est de quatorze centimes deux tiers.
Dans ces prix courants sont cotées aux mêmes taux les destinations de Décize , Digoin et Roanne , bien que ta première et la dernière de ces stations soient écartées entre elles de i îi3 kil.
D'où cette conséquence que le tarif de domicile à domicile , qui forme sur Boanne une moyenne de quinze centimes par tonne et kilomètre s'élève pour Décize à vingt-quatre centimes et demi.
Pour les trajets plus courts , comme ceux de 60 kilomètres , les marchandises obligées de payer la taxe entière de station à station supportent des prix de quarante et soixante centimes. .
Pour en finir avec les canaux rattachés plus particulièrement au bassin du Rhône , nous rappellerons les résultats consignés au chapitre m.
En partant de Strasbourg , le prix pour Saint- Jean-de-Losne étant de domicile à domicile de 35 fr. 5o c. pour 3^3 kilomètres ^ soit par tonne à un kilomètre moins de onze centimes , il s'élève
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poar Bourogne ( i4i kilom. ) à quinze centimes} pour New-Brisach (65 kilom.) à vingudeux centimes , et pour les trajets plus courts à trente et quarante centimes.
Sur la ligne de Paris à Lyon , par la voie du canal dç Bourgogne , les marchandises n^ ^ont taxées qu'en raison de la brièveté des délais qu'elles réclament, car le tarif ne se modifie, eu égard à leur nature, que d'insigpifiantes quantités.
Le tarif général de Paris k hyon^ marcha|idise prise à quai , eX remise k domicile , est de. 5q fr. oo par tonne.
Prise à domicile à Pans. rfr. 5o
Total. . 5i fr 5o c.
qui , répartis sur 647 kilomètres , donnent par tonne et kilomètre huit centimes. Les épiceries , sucres , cotons , chanvres , lins , poix , cafés » gaudes , paient 5 fr. en sus. Les métaux bruts , les bois de teinture en bûche, les ps et terres en tonneau paient 5 fr. de moins.
La marchandise ne va-t-elle qu'à Dijon ,
elle paie 87 fr. 5o c.
A ajouter pour prise à domicile. x fr. 5o e.
Total. 39 fr. 00 qui, divisés par 4i 3 kilom., donnent par tonne et kilomètre neuf centimes et demi.
De Paris à Teinbouchure du canal de Bourgogne ( 190 kil.), le prix commercial n'est plus que de 28 fr. 5o c.
Ajouter pour prise à domicile. i fr. 5o c.
Tr
Total. 3ofr. 00 C'est par tonne et kilomètre seize centimes.
Enfin de Paris à Montereau j les coches de la Seine prennent de quai à quai. . . . la fr. Ajouter pour camionnage. . . l^ (r.
Total. . 16 fr.
La distance étant de 1 00 kilom., c'est par tonne et kilomètre seize centimes.
A part ce point qui, servant de terme à la navigation des coches, et fournissant beaucoup de transports, est privilégié pour les prix, toutes les villes intermédiaires , Corbeil , Melun ) etc. , paient le prix du trajet entier , c'estràr dire vingt et trente centimes par tonne et kilomètre.
Les services réguliejrs des canaux du Nord offrent des conditions de prix notablement plus réduites que toutes les autres entreprises de même nature; ce bon marché tient à plusieurs causes en tête desquelles il faut placer :
L'état satisfaisant des voies navigables du Word;
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Le grand abaissement des tarifs qui y sont perçus sur la marchandise ;
L'abondance des expéditions, qui réduit de beaw^oup les pertes de temps en charge , ainsi que le vide des bateaux;*
Et par dessus tout : la possibilité dé trouver de$ retours.
De Dunkerque à Paris, au quai de la Viilette, le prix courant du transport par eau est dé. a4 fr. oo
Prise à domicile à Dunkerque et camionnage à Paris 4 ^o
Total. . . îiSfr.oo
La distance est de 4^7 kilom. Le prix par tonne et kilomètre est donc de six centimes et quart.
De Lille à Paris (363 kil.), les liquides qui arrivent en très-grande quantité, et notamment les huiles, paient, de quai à quai, 3 fr. 3o par hectolitre pesant i o5 kilog.
C'est donc par tonne. . . . . 3i fr. 5o Ajouter pour prise à domicile à Lille et camionnage à Paris. . . . 4 oo
Total. . . 35fr. 5o
soit par tonne et kilomètre moins de dix centimes.
Les métaux et marchandises moins exposées aux avaries paient ^4 fr- seulement de quai
à domicile, soit en tout iSîr.; c'est par tonne et kilomètre sept centiihes seulement.
. Dç Valenciennes à Paris ( 3o5 kil. ), les marchandises sèches paiept de quai à
domicile . . . %%{r, So
Prise à domicile • i oo
Total. . . ^3 fr. 5o soit par tonne et kilomètre sept centimes et deux tiers.
De Saint-Quentin à Paris (227 kil.), les prix sont comme suit :
Tarif de quai à quai 18 fr. 00
Camionnages 4 ^o
Total. . . aa fr, 00
soit par tonne et kilomètre neuf centimes et deux tiers.
De Compiègne à Paris ( 1 48 kil. ) ; sur une navigation en descente on paie
De quai à quai 1 2 fr. 00
Camionnages 4 00
Total. '. . 16 fr. 00
soit par tonne et kilomètre dix centimes et deux tiers.
Pour les points plus rapprochés, il n*y a d'autre tarif que celui du parcours entier, soit suivant la distance 1 5 à 3o centimes.
Tel est l'état normal et général des choses sur nos voies navigables. Telles sont les lois que Ton observe quand on a soin d'écarter les. sititations qut-tirent, de circonstances partlciillèresi un caractère exceptionnel.
L'accumulation de' la plus grande masse des transports dans un sens, par exemple, fait souvent descendre le tarif des retours à un taux in&me. Sur la basse Seine, le fret en retour des marchandises couvertes par la garantie des commissionnaires, n'est guère que moitié du fret en remonte vers Paris.
De même, les centres d'approvisionnement , des grandes cités industrieuses qui fouiiiissent une masse de transport assez considérable, assez régulière et assez bien équilibrée dans les deux sens, pour alimenter constamment plusieurs services de bateaux , obtiennent des prix inférieurs à ceux que nous venons de rappeler.
C'est ainsi, par exemple, qu'entre Meaux et Paris, les transports se font à raison de i3 centimes par tonne et kilomètre, de domicile à domicile , bien que la distance ne soit que de 5o kilomètres.
De Dunkerque à Lille , pour 1 33 kilomètres ,
Le prix, commercial est de. . . 9 fr. »
Camionnages. ....... 3 »
Total. . . f 2 fr. »
soit environ neuf centimes par tonne et kil
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mètre. Mais il y a en France bien peu de villes qui^ séparées par d'aussi courtes distances^ puissent exclusif ement alimenter plusieurs services de navigation et s'appliquer les bénéfices d'une concurrence active entre les mariniers combinée avec uh grand nioilVetoent.
Souvent aussi, dans ces circonstances^ le roulage entre en lutte avec la navigation , surtout quand il est secondé dans ses efforts par la brièveté relative de la voie de terre. On compte dé Dunkerque à Lille 1 33 kilomètres par eau , et par terre 76 kilomètres seulement; avec cet avantage de 67 kilomètres^ le roulage déposséderait bien vite la batellerie pour peu qu'elle haussât ses prix.
Laissant donc de côté ces situations exceptionnellesy nous avons résumé, dans un tableau, lies prix généraux de la navigation pour les marchandises de commerce qui réclament absolument la couverture des entrepreneurs de transport (1).
(1) Les droits de péage portés à la cinquième colonne de ce tableau sont ceux qui sont perçus sur les marchandises de commerce. Sur quelques canaux, il existe une perception sur les bateaux vides, mais ces perceptions sont si faibles qu*elles ne modlRent pas sensiblement les taxes principales. Ainsi sur la ligne du Nord où elles sont le plus fortes, un bateau revenant de Paris à Valencfennes paie moins de 0 franc OOi par tonne de capacité et par kilomètre. Dans cette direction, un tiers seulement des retours des accélérées d*eaii ont lieu à vide. Uaddition à fatr&au péage serait donc de 0 fr. 0013. Sur Dunkerque, le mouvement en retour est à peu prés égal au mouvement à Vallée.
PAHALLELE DES FRAIS TABL6AD RËSUIfÉ DU PRDÎ. COMMERCIAL
DÉSIGNATION
PAR TONIIB ET KILOMÈTRE
Cinal de Bourgogne, Bela«
fliule-Seine
Hlulc-Selne, Yoddb. .
Pirlf t Dtjon
Naiigillon du Nord .-' " Oiicctnilliée. Caillttn Salnl-QueniiB à Pirli.
Hofenne, iprM déduction dei droiU de oiTigiUOD
D«dulunk I rr. Me. pir UDDO pour bénéfice neldu
Jl re>le pour prii de re-' tIodI do IrinipoTl pir UB dm nurduDdiMt de com-
li compagnie du canal du Hldl, iglsunl 1 la Ibli camnie propriéliire du cai mms iguni de (raniport, le druit rie pi^n" n'eu P't dliUnguA dans le uriF <\c : Iranipurts accêlérùi. Noua avoua dû l'oalurr en lupDoainlqua eu piagCi tultirait li Juila i eoufrir lea trait d'en trelicB et de geaUoD do u vole d'sau.
ils
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Les prix commerciaux de transport réunis dans ce tableau sont tous^ sauf ceux qui se rapportent au canal du midi, de véritables prix de revient.
Les deux éléments dont ils se composent , le péage et la dépense spéciale du transport, sont, en effet, réduits à leurs limites les plus étroites.
Le péage qui y entre pour cinq centimes au plus et assez ordinairement pour trois, pour deux, et même pour moins d'un centime, n'est pas toujours suffisant pour couvrir les dépenses de gestion des voies d'eau; à plus forte raison ne laisset-il rien pour pourvoir au service de l'intérêt et de Tamortissement des capitaux employés à la construction de ces voies.
La partie afférente au transport comprend un bénéfice pour les commissionnaires, mais ce bénéfice est généralement assez faible. La pAîUve en est que nous voyons trop souvent les entreprises d'accéléré sur les canaux péricliter, et comme toutes les affaires difficiles et peu lucratives, passer rapidement de main en main. Nous ne prétendons pas dire , cependant , que dirigées avec intelligence et par (Tes hommes très-entendus, elles ne puissent devenir de belles opérations commerciales ; mais, dans ce cas, la concurrence est toujours là pour leur faire abaisser leurs tarifs aux dépens de leurs bénéfices.
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Croit-on , par exemple , que aï la maisoD de commission qui exploite les grandes directions de Lille, Yalenciennes, Charieroy sur les canaux du Nord y réalisait chaque année, et après défalcation faite de tous ses frais et intérêts de capitaux, un bénéfice net de 100,000 fr., une ou plusieurs entreprises concurrentes ne s'élèveraient pas immédiatement?
Les accélérés de cette maison portant, chaque année, 76,000 tonnes,. un bénéfice net de 100,000 fr. représenterait i fr. 33 par tonne enregistrée , soit par tonne et kilomètre : Sur les parcours de 5o kilomètres . o fr. oa66
ou un huitième du tarif perçu.
Sur les parcours de 1 5o kilomètres o (Do88
ou un douzième du tarif perçu.
Sur les parcours de 3oo kilomètres o oo44
ou un vingtième du tarif perçu.
Sur les parcours de 600 kilomètres o ooiisi
ou un vingt-septième du tarif perçu.
Voilà ce qu'est la limite supérieure des bénéfices quand on la rapporte aux prix courants des entreprises de batellerie, c^est-à^ire fort peu de chose , trop peu de chose pour influer notablement sur ces prix.
En veut-on une autre preuve, les comptes des accélérés du canal du Midi vont nous la fournir. Ces comptes établissent en effet que les frais de route, joints aux frais spéciaux du service aceé-
1ère, représentent y pour un trajet égal à celui de Yalencieanes à Paris (3o5 kiL), par exemple, i4 fr. 5o €6nt. qui ne comprennent aucune part proportionnelle des frais généraux de l'entre*prise , et n'attribuent rien au bén^ce de Tindustrie de commission.
Dans le prix de aa fr« 5o que font payer les accélérés du Nord , la remise à domicile à Paris * et les droits de navigation à Fallée figurent pour 8 fr. 5o , reste donc seulement j pour les frais de route avec la surcharge des retours incomplets — halage et droits de navigation — les frais spéciaux , les Jrais généraux , et le bénéfice , i4 fr. : moins que sur le canal du Midi qui ofire cependant à la navigation une meilleure tenue d'eau que les canaux du Nord. Si ce prix suffit aux commissionnaires du Nord , c'est tout à la fois parce que leur bénéfice est assez réduit, et aussi parce que la marche de leurs bateaux , plus lente que celle des bateaux accélérés du canal du Languedoc, donne un halage plus économique.
Si , pour que les prix commerciaux des accélérés soient la représentation exacte des prix de revient, il faut en déduire les bénéfices des commissionnaires, il convient en même temps d'y ajouter quelque chose pour compenser Tinsuffisance des droits de péage. Les droits de péage devraient offrir l'équivalent des frais de
gestion et d'entretien des voies d'eau , ils n'en reproduisent jusqu'ici qu une partie (i). Nous avons tenu compte de cette insuffisance en réduisant à I fr. «20 par tonne enregistrée le montant présumé du bénéfice de commission. I^ déduction de ces 1 fr. ao étant faite, nous sommes arrivés aux prix de revient que voici :
(1) Le compte des opéraiions des canaui , de 1891-18St pour Vannée 18U , se résume comme il sait :
Rêcettei.
Droits de navigation i,199,700 f.
Produits accessoires 186,500
Total i»366,a00 4,366,300 f.
Dépemet.
Frais de perception 166,460
Frais d*ealretien et d'administration. 4,36 (,9(0 f.
Total 4,531,400 4,531,400
DÉFICIT 165,i00
Ces canaux coûtaient à cette époque 485,000,000 fr., il aurait donc fkllu un produit net de 8,500,000 fr., pour donner seulement a p. 0/0 des frais de construction qu'ils ont occasionnés. En place du produit net 8,500,000 fr., on recueille 165,200 fr. de déficit!
Nous trouverions un résultat analogue si, au lieu d'envisager seulement les comptes des canaux nous prenions Tensemble de la navigation du royaume.
En 1844 , le produit total des droits principaux et accessoires a été de : 7,479,900 f.
La dépense d'entretien et d'aménagement. . . . 7,900,000
DÉFICIT 4i0,100
En envisageant l'ensemble des six dernières années :
Le produit s'élève à 40,062,000
La dépense à 42,200,000
DÉFICIT
Soit par année , 857,500 fr.
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Pour les distances inférieures :
à 60 kilomètres. ... a 5 centimes.
à aoo kil i4 cent. 6/10
k 400 kil 10 cent. 4/10
à 600 kil 6 cent. 8/10
Le prix de revient du transport par eau des marchandises de commerce sur des parcours de lao à i4o kUom., qui sont ceux de nos plus grands railvays, est donc toujours supérieur à jo centimes en tant que les capitaux de construction des voies navigables sont considérés comme perdus.
S'il fallait faire entrer dans le prix commercial la rémunération à a p. 0/0 de ces capitaux , la moyenne du prix de revient devrait être portée à quinze centimes pour le moins. En supposant , en effet, qu'avec l'élévation dti tarif, la circulation pût rester ce qu'elle est aujourd'hui — 1 56,6 1 4^000 tonnes à un kilomètre — il faudrait augmenter de 5 centimes le péage pour reproduire 8,5oo,ooofr.
Cet élément rémunérateur est compris dans le tarif appliqué aux chemins de fer, et il y entre très-souvent pour plus de moitié, puisqu' en général la dépense d'exploitation des railways est inférieure à 5o p. 0/0 de la recette.
Pour rendre les tarifs appliqués sur les chemins de fer comparables au prix commercial du transport sur les canaux , il faut donc
faire la soustraction de l'élément rémunérateur. Ce départ a été effectué dans le tableau ciaprès où tous les calculs sont rapportés à la tonne parcourant un kilomètre, et appliqués à la taxe moyenne perçue qui correspond au tarif de seconde classe. Pour la Belgique seulement, la proportion considérable des marchandises pondéreuses , abaissant la perception moyenne bien au*dessous du tarif de seconde classe, nous avons du porter ce tarif au tableau.
MOM
do ckemin de fer.
Prodoit
en centimes
d*nne tonne à un
kilomètre.
Proportion des
dépenses aox
recettes comptées
pour 400.
Partie du urlf ooi représente
les tnh d'exploitation.
Frai camio nos et dans h
Tolal.
S de nnage «pris B tarir.
Par kllom.
Intérêt d'acquisition do matériel de machines et wegons.
Total oomperable
au prix de revient
sur
les canaux.
fr.c
Rouen. ••.
Orléans..
Gard
Alsace....
Belge (<).
On retrouve dans ce tableau la matière des observations que nous avions déjà faites k l'occasion des canaux. On y voit de quel poids énorme pèsent sur les petites lignes les frais de camion-
Ci) Le camionnage en Belgiqne est facultatif, l'administration publique se charge, si on le lui demande, de Teffectuer. Dans les comptes généraux de dépense pour 1844 , les camionnages bits par radministraiion ligi&rent pour TO^OOC £r. ; nous avons eu soin d^les déduire en portant à la quatrième colonne le chiffre des tari& publiés.
mi^m
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nag€. On prévoit l'abaissement de frais que causera au commerce l'allongement des chemins. L'exemple du railway belge , comparé au chemin du Gard , en est une preuve des plus saillantes.
£n formant la moyenne de la dernière colonne^ on trouve le chiffre qui, sur les chemins de fer, correspond au prix de transport da dîoo centimes obtenu sur les canaux. Ce prix inférieur à neiif' centimes tend à établir la supériorité de la voie de fer sur la voie navigable comme moyen de transport des marchandises de commerce. Cette supériorité ressortira bien plus incontestable si l'on se reporte aux observations consignées dans le chapitre qui suit , où nous avons précisé les frgifi de transport des mardiandises dont 9 centimes ne sont qu'une évaluation approximative, et, nous pouvons le dire de suite, très-exagérée.
Tenons*oous-en toutefois à cette approximation. 10 centimes pour les canaux, 9 centimes pour les chemins de fer, c'est déjà la constatation d'un dixième à l'avantage des railways, quand il s'agit de trajets d'un même parcours kilométrique, de voyages de même durée. Mais les bateaux accélérés vont plus lentement que les locomotives ; ils sont arrêtés par les chômages ; en même temps, les communications par eau sont plus longues que les communications par «voie de fer.
ttO PARilLLELE DES FRAIS
L'excès de longueur des lignes de navigation^ comparées aux chemins de fer, est d'un quart en moyenne. Dans le parallèle des deux instruments de transport , cet excès de longueur est ime véritable aggravation de tarif. Le commerçant expéditeur n'a pas en effet à s'enquérir du nombre de kilomètres que sa marchandise parcourra, mais du prix total qu'on lui fera payer.
Les pertes d'intérêt qui résultent de l'obligation de s'approvisionner à l'avance aux approches des chômages, et les frais de loyer de magasins, qui marchent parallèlement avec elles, sontaussi, pour les commerçants qui usent des canaux , une charge des plus lourdes, une dépense qui , pour eux , double et au delà les frais de transport.
Les craintes de mouillage, de détérioration à l'embarquement, au débarquement et même en route par suite de la hauteur d^ engerbement des bateaux de fort tonnage est encore un inconvénient inséparable des voies d'eau que la solvabilité du commissionnaire garant ne saurait entièrement effacer. Autre chose est en effet pour le négociant de recevoir la marchandise qu'il a achetée ou d'en encaisser la valeur à titre dlndemnité, car dans ce dernier cas, il reste toujours un mécontent: la pratique qui délaisse les maisons où elle est mal servie.
£nfin la plus grande durée des voyages, par
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canaux crée encore y au profit des chemins de fer , un élément de supériorité et d'économie sur les trajets de grande longueur.
Aucun de ces avantages n'est à dédaigner , aucun d^eux ne peut être négligé quand il s'agit du transport des marchandises manufacturées. Un seul fait montrera tout le prix que le commerce y attache.
De Lille à Paris, le roulage accéléré demande 60 fr. ; le roulage ordinaire, 38 fr. ; en moyenne 49 fr. par tonne.
Les services réguliers de marine ITont payer ^^ fr. de quai à domicile , et de domicile à domicile, a 5 fr. 5o c. L'économie offerte par les services d'eau est de 5o pour 0/0. Cependant ces services , d'ailleurs fort bien organisés , nonseulement n'ont pas détruit le roulage j mais même n'ont pas atteint un tonnage égal à celui que ce dernier conserve en dépit des rivalités.
Le commerce évalue donc à plus de a 3 francs les avantages d^un voyage plus prompt, plus sûr, moins exposé aux irrégularités, aux avaries, etc.
Sans doute il ne dépendrait que des entrepreneurs des services de navigation du Nord de suivre l'exemple de la compagnie du canal du Midi. Ils pourraient doubler et tripler la vitesse de. marche de leurs bateaux , mais alors surgirait pour eux Fécueil de la dépens.
Aujourd'hui leurs bateaux chargés de 1 60 ton-
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nés sont généralement halés par deux chevaux, et exceptionnellement par trois.
Sur le canal du Midi , avec un tirant d'eau égal à celui des canaux du Nord , les bateaux du service accéléré exigent aussi deux chevaux de halage , et ne jaugent cependant que 60 à 65 tonnes. Pour en accroître la vitesse , il a fallu les armer d'une demi-quille. Cette amélioration ne peut être obtenue qu'aux dépens du tirant d'eau (f ).
La marche de nuit des bateaux est aussi une condition essentielle , mais onéreuse y de U rapidité des voyages.
Par tous ces motifs y nous nous croyons fondés à dire que, même en faisant largement la part
(1) Durée des voyages en accéléré sans garantie pour les chômages forcés, pour les îotemiptiODS provenant des crues. Les délais réclamés par les commissionnaires par eau sont francs des jours de prise à domicile et de remise à destination.
DUt. ea kllom. Nombre de Jours.
Dunkerqueà Paris 457 M à 91
Dijon à Paris. 1 i«. 1 **
Retour j *" j 15
Roanne à Paris. 1 113 ( ^^
Retour » • • j C **
Beaucaire à Toulouse S60 { ^"^ J?t* *
Lille à Paris 863 15 -
Saint-Sympborien à Strasbourg. .333 30 à 35
Paris à Marseille 1,030 40
Paris à Strasbourg 710 50
des progrès possibles de la navigation , les chemins de fer sont pour les marchandises de commerce, au point de vue du bon piarché, un instrument de transport supérieur aux canaux.
Ils offrent des conditions de .prix égales à celles des canaux pour les longues distances , et pour les distances moyennes , des prix notablement plus modérés.
CHAPITRE III
PBIX DB BBYT^T DU TBA.NSPOBT DES MABGHÂNDISBS DB COMMBBGB PAB CHEMIN DE FEE.
DistiDCliOQ à établir entre les marchandises de commerce et les matières pondéreuses quant aux frais qu'elles occasionnent. — Division de ces frais en trois catégories rapportées à des unités difTérentes. — Frais préparatoires et accessoires de Topération du transport. — Frais de route. — Frais généraux d'administration et d'entretien. — Les premiers se spécialisent par unité de chaque espèce enregistrée. — Les seconds se comptent par kilomètre parcouru. — Les .derniers se répartissent entre Ions les objets transportés proportionnellement à leur nombre. — Application de cette méthode aux principales lignes de chemins de fer exploitées chez nous. — Comparaison des résultats qu'elle donne avec ceux que la pratique indique sur les canaux.
Ija méthode que nous avons suivie pour évaluer la portion des tarifs des chemins de fer qui représente la dépense de transport se recommande par sa simplicité, et donne, quand on forme une moyenne des résultats obtenus sur plusieurs chemins, iine idée assez approchée de ce qu'est cette dépense dans les conditions actuelles d'exploitation, de charge et de parcours des marchandises. Il n'est pas inutile de remarquer, en effet, que la moyenne — cinq centimes par tonne à un kilomètre, camionnages déduits — qu'elle fournit, s'accorde parfaitement avec le chiffre qu'ont obtenu , par des méthodes plus compliquées, mais aussi plus rigoureuses, les auteurs dont l'opinion fait autorité
Nous ne pouvons toutefois nous en tenir à une
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appréciation aussi sommaire, si nous voulons prévoir les réductions qu'apportera dans les prix de revient l'extension des lignes aujourd'hui ouvertes. Si nous voulons établir là distinction si essentielle qui existe toujours quant à ces prix , entre les marchandises de commerce pour lesquelles il faut des départs réguliers, rapprochés , des soins au chargement et au déchargement, une couverture très-sérieuse; et les matières premières, les minerais, les combustibles, qui n'imposent aucune de ces coûteuses obligations, qui voyagent par chargement complet allant à une même destination, ne craignent pas les coulages non plus que les avaries, et qui n'engagent, dans aucun cas, pour de fortes sommes la responsabilité de leur voiturier.
L'obligation de partir à jour et heure fixes double et même triple, comme nous l'avons vu, les frais possibles de traction par imité effectwe^^ ment transportée.
Elle accroît également beaucoup les frais de mancpuvre aux gares, puisqu'elle crée pour les exploitants l'obligation d'effectuer le chargement d'un train avec une célérité qui s'achète aux dépens de l'économie. C'est, en effet, toujours au dernier moment que sont apportées les plus grandes masses de marchandises de prix. Là où dix hommes , avec un travail régulier et suivi , suffiraient largement , il faut en-
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tretenir un personnel de vingt, de quarante manoeuvres.
Le pesage , la vérification des marques et de la solidité des emballages , la rédaction des lettres et contre-lettres de voiture, etc., sont inséparables du transport des marchandises de commerce ; le transport des matières pondéreuses en est affranchi.
Les wagons qui reçoivent les marchandises de commerce sont fermés sur les quatre faces et couverts; ils reposent sur des ressorts y pèsent jusqu'à cinq tonnes , coûtent de a à 4>ooo fr., et portent ordinairement cinq tonnes , quelquefois sept tonnes.
Les wagons employés au transport des houilles, minerais , etc. , ne pèsent qu'une tonne et demie à deux tonnes, coûtent de 700 à i,sioo fr., et portent trois tonnes et demie et quelquefois cinq tonnes.
' La tonne de houille vaut, au lieu de production, de 10 à i5fr.; la tonne de chanvre, 700 fr.; la tonne de coton en balle, i ,&oo fr.; et la tonne d'étoffes manufacturées, de a à 3, 000 tir. en tissu de fil , de 6 à 10,000 fr. en tissu de coton | de i5 â 60,000 fr. en tissu de laine, de raoà ^00,000 francs en tissu de soie. Un sinistre survenu à un train occasionne donc aux exploitants une perte vingt mille fois plus forte s'il porte sur des matières fabriquées que s'il frappe sur
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des chargements de combustibles minéraux.
£n même temps que s'élève la valeur des marchandises à transporter , le volume des colis diminue, Tappat qu'ils offrent au vol, et la facilité de leur soustraction augmentent. Us sont en même temps plus faciles à égarer, ils se prêtent moins à des montages de chargement élevés et augmentent conséquemment la proportion du poids mort au poids utile des trains.
Enfin , c'est pour les marchandises de commerce que sont érigés les hangars avec leurs plateformes, leurs grues, etc. Les houilles se vident directement, en faisant basculer dans le wagon le tombereau qui les a menées à la station de départ, si elles n'arrivent toutes chargées des lieux d'extraction par des embranchements* Elles se déchargent par une seule manœuvre dans les tombereaux ou dans les bateaux qui doivent les emporter. Un simple décrochement, vide à la fois un wagon entier, fait passer immédiatement tout son contenu dans le tombereau , et n'occasionne qu'une dépense insignifiante (i); souvent aussi les wagons pénè-
(1) Les chemins organisés pour le transport des houilles, de la chaux , etc., sont munis aux stations de voies accessoires posées sur des pieux et assez élevées au-dessus du soi pour permettre aux tomr hereaox en charge (ou aux bateaux sMl s*agit de communiquer avec nu canal) de venir se placer immédiatement au-dessous du wagon k déchaiger. Ces «wagons ont , d'ailleurs , un fond mobile retenu par une simple clavette. Il suffit donc de détacher cette clavette pour qu'à l'instant mta» la houille s'écoule dans le tombereau , sans réda-
trent dans le sein des usines par de courts erabranchements , dispensant ainsi de tout camionnage.
La marchandise de S^ommerce réclame toujours non-seulement un camionnage y mais une distribution à domicile, parce qu'elle voyage sous forme de colis détachés d'un petit volume.
Voilà autant de différences bien saillantes qui doivent se traduire en dépenses pour les marchandises de commerce , et rendre leur transport incomparablement plus dispendieux que celui des produits du soi.
Dans l'ensemble des dépenses d'exploitation de chaque chemin de fer, nous aurons donc à séparer les frais qui se rapportent au transport des marchandises de commerce des frais qui ont été réclamés par le transport des matières pondéreuses : houilles, plâtres, pierres, bois, etc.
Pour chacune de ces natures de transport, nous maintiendrons d'ailleurs la division déjà justifiée des dépenses en trois catégories.
Première catégorie. Frais préparatoires ou accessoires de l'opération du transport. — Inhé-
mer aucune manipulation. Le wagon vidé est poussé hors du point de débarquement et remplacé par un wagon plein , qui est vidé à son tour. Pour cette opération , il faut deux hommes de peine qui peuvent ainsi décharger et recharger 200 wagons, soit 650 lonn. par jour. Voir le troisième numéro de la Revue dCArehiteeture el des Travaux publies , où j'ai décrH et dessiné ces appareils
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rents à chaque nature d'objet transporté, ils cesseraient si le transport de cet objet venait à cesser.
Telles sont 9 pour les^marchandises qui les réclament en tout ou partie, les dépenses de cueillette, de prise et de remise à domicile, de mouvement dans les gares, de pesage, de chargement et de déchargement , les frais de bureau pour la réception, T enregistrement, la reconnaissance des colis, les frais d'assurance en voyage, de perception et de recouvrement à l'arrivée.
De même que pour les voyageurs les frais spéciaux se composent des dépenses de police de la voie et des stations (i), des frais d'enregistrement des voyageurs et de leurs bagages , de pesage, de chargement, de déchargement et de transport des bagages dans les gares, de manœuvre de voitures dans les gares pour la formation des trains, de chauffage et de garde des salles d'attente, de perception, de comptabilité , etc.
Pour les voyageurs comme pour les marchandises y cette catégorie de frais n'a avec les distances parcourues aucune relation. — La tonne, qu'elle se rende à lo ou à i ,000 kilomètres , né-
(1) Cette dépense n'est dite qu'en vue des voyageurs , elle ne figure pas dans les comptes des railways exclusivement dévolus au service des marchandises , pendant qu'on la retrouve sur tous les chemins de fer qui ne portent que des voyageurs.
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cessite les mêmes écritures, les mêmes manipulations ; le voyageur à très-courte distance occupe tout autant de personnel aux gares de déjpart et d'arrivée que le voyageur à long trajet. — Elle ne varie donc qu'avec le chiffre de l'affluence aux divers points d'embarquement, avec la régularité de cette affluence; car le personnel d'enregistrement , de pesage , de chargement et de déchargement est obligatoirement calculé sur les jours de plus grande circulation. Conséquemmenty elle doit être rapportée :
Au nombre des tonnes expédiées, s'il s'agit de marchandises;
Au nombre des objets enregistrés, s'il s'agit de transports divers, comme les voitures, chevaux, bestiaux, colis de messagerie, groupes de finan»
Au nombre des voyageurs enregistrés, s'il s'agit de la circulation des personnes.
On comprend très-bien d'ailleurs qu elle ne varie pas dans la proportion exacte du mouvement. Un corps de personnel organisé peut, avec un petit nombre d'aides, accroître beaucoup l'étendue de ses opérations. C'est pour cela que les frais accessoires du transport vont en diminuant à mesure que le mouvement s'accroît.
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Dsuxi jcHE CATÉGORIE. Fr€us de route. — Toutes les. dépenses aux stations, à rembarquement et au débarquement, étant ime fois dégagées, il ne reste plus qu'à pourvoir au transport de la marchandise entre les stations.
Ce transport nécessite des moteurs avec leur personnel de conduite , des véhicules avec leur personnel de surveillance en marche. Les moteurs et les véhicules font une dépense proportionnée au chemin qu'ils parcourent. C'est effectivement le chemin parcouru, et non pas la charge effective, qui règle, dans les limites ordinaires de la pratique, les salaires des machinistes, des chauffeurs, des gardes-freins, le combustible et r huile consommés, l'usure de la chaudière et des roues, la fatigue des essieux et des mécanismes ; c'est sur le nombre quotidien des départs et la longueur des trajets, c'est-à-dire toujours d'après le nombre de kilomètres parcourus, que se calcule l'importance du matériel et le nombre des gardes-convois.
Cette catégorie de dépenses , composée des frais de locomotion,' de graissage, de réparation, de conduite des remorqueurs et wagons(i), des
(1) Dans les frais de réparation des wagons, il y a toutefois une dlsiiiictioii à établir entre la dépense nécessitée par Tusure des roues, des ressorts et des essieux, qui est bien réellement proportlooDeile au chemin parcouru, et la dépense d*entretien des caisses.
L*iisiire et la détérioration des caisses, la déchirure des bftches, proviennent par-dessus tout des chocs qui accompagnent les opéra-
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intérêts du capital d'acquisition des moteurs et véhicules avec le fonds de dépréciation correspondant, doit donc être rapportée au nombre des kilomètres parcourus dans Tannée par les convois. Elle forme pour chaque chemin, et par chaque kilomètre parcouru, une somme fixe ( i ). Cette somme fixe étant distribuée entre les divers objets qui composent la charge du train, pèsera d'autant moins sur chaque voyageur ou tonne de marchandise, que la charge du train sera plus rapprochée de la limite de puissance du remorqueur. De sorte que, la deuxième catégorie de frais désignée sous le nom générique àe frais de route diminue par unité transportée proportionnellement à la charge des trains.
Troisième catégorie. Frais généraux d^ administration et d'entretien du chemin. — Après que chaque objet transporté sur le chemin de fer a payé tous les frais spéciaux qu'il occasionne, frais
lions du chargemenl et du déchargement II serait donc plus exact de distraire des frais de rouie, pour la reporter dans les frais préparatoires, lu dépense qui correspond à cette détérioration.
(1) Âvons-noii^ besioin de dire que cette règle de la fixité des frais de roule est une approximation suffisamment exacte pour les besoins ordinaires de la pratique, et non pas une règle mathématique ?
Le simple raisonnement indique, en effet , que pour traîner un lourd convoi il faut plus de vapeur que pour remoi*quer un convoi léger; qu'une locomotive attelée à un train de cent cinquante tonnes éprouve plus de fatigue qu'une locomotive ramenant un train de wagons vides; qu'une machine allant à très-grande vitesse détraque beaucoup plus ses organes qu'une machine menée ^ la vitesse de 1€ ou 80 kilomètres à l'heure.
principaux et frais accessoires du transport, il lui reste à payer l'usage du chemin dont il profite.
L'exécution d'une voie publique entraîne pour ses entrepreneurs l'obligation de l'exploiter et de la tenir ouverte à la circulation, c'est-à-dire en bon état , quelle que soit l'activité du mou-* vement qui la vivifie , quel que soit le chiffre des revenus ou des déficits qu'elle laisse. En même temps, les dépenses d'entretien et d'administration sont, comme nous allons le voir, représentées par une somme fixe , indépendante de la circulation. Pour rester fidèle aux traditions commerciales que nous avons soigneusement conservées , dans le coui^ de ce travail, nous ne devrions donc faire figurer dans les calculs des dépenses de transport par chemin de fer, ni l'élément des frais généraux , ni celui des dépenses d'entretien.
Une marchandise, qui ne circule point aujourd'hui, et qui peut être attirée sur un chemin de fer au moyen d'un tarif supérieur aux frais des deux premières catégories, est toujours — si élevé que soit le chiffre des frais généraux — ime heureuse acquisition. Le produit net qu'elle laisse n'est-il pas suffisant pour couvrir la part proportionnelle des dépenses générales qui tomberait à sa charge si la répartition de ces dépenses était faite uniformément entre tous les objets transportés? Du moins il
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allège la somme que les autres objets en circulation auront à supporter de toute la différence entre les frais des deux premières catégories et le prix perçu.
Mais nous cherchons ici le prix total de revient du transport sur les chemins de fer exploités, avec la circulation actuelle et dans les conditions actuelles d'exploitation des lignes en service. Il nous faut donc tenir compte de toutes les dépenses, quelle qu'en soit l'origine ou le caractère ; après avoir attribué à chaque objet transporté les frais spéciaux qu'il occasionne, frais principaux ou frais accessoires, nous aurons encore à lui faire payer Tusage du chemin dont a profite.
Cet usage est représenté par les dépenses générales d'entretien et d'administration centrale du raîlway.
Il est bien difficile , sinon impossible , de faire de ces frais entre les divers objets transportés une division rationnelle , au moins en ce qui concerne l'entretien de la voie qui , sur les lignes de suffisante longueur, constitue à peu près la moitié des frais généraux.
On a proposé de répartir les dépenses d'entretien proportionnellement au nombre des convois de chaque espèce qui circulent chaque année; mais il faudrait, pour justifier cette méthode, que l'entretien de la voie augmentât et diminuât pro-
DU TBAKSPOHT. 295
portionne](Ienient au mouvement des trains. Or la pratique démontre péremptoirement qu'il
n'en est point ainsi ; elle établit , au contraii^ , l'indépendance complète des dépenses d'entretien de la voie , de l'activité de la circulation , et elle en donne une preuve bien frappante dans le mb^e d'entretien ,à forfait des chemins anglais , également appliqué sur le chemin de Rouen. Eu Angleterre , l'entretien de tous les railways, sans exception y est effectué par des entrepreneurs qui le prennent à leur compte pour des termes de 7 à 10 ans, moyennant une somme fixe , et sans aucune stipulation ni réserve par rapport aux variations dans le nombre des trains.
Et quand on va au fond des choses , on revient bien vite de Tétonnement que cause^ au premier aspect, cette assertion. Dans un compte d'entretien , que voit-on figurer , en effet ?
Au premier rang, les salaires des gardesbarrières, gardes-tunnels, gardes-excentriques, che£s cantonniers : ceux-là varient avec le nombre des passages à niveau , des percements , des croisements de voie et avec la longueur du chemin, mais non pas avec la circulation.
Viennent ensuite les salaires des ouvriers préposés au maintien des talus : c'est , pour les chemins de fer menés dans un pays accidenté , une cause de dépense fort considérable ; et cette dépense ne varie qu'avec la nature des terrains i
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avec Fabondance des pluies y mais pas du tout avec la multiplicité du passage des trains.
L'entretien des barrières et clôtures, passages à niveau, passages au-dessus du chemin de fer, est également indépendant de la circulation sur le railway.
Il en est de même du remplacement des tra* verses dont la détérioration n'est déterminée que par l'humidité du sol.
Le tassement des remblais et du ballast dépend lui-même beaucoup plus des variations de l'atmosphère y de l'abondance des pluies surtout , que du fréquent passage des trains. Ces tassements étant inévitables en tout état de choses, il faut toujours pourvoir au relèvement des rails , à leur déplacement en cas de rupture des coussinets , ou de déviation des traverses , c'est-àdire qu'avec une faible comme avec une grande circulation , on est obligé d'échelonner de distance à autre, et d'entretenir toute Tannée des brigades d'ouvriers poseurs et releveurs, d'avoir un personnel d'inspection et un ingénieur de la voie. Quelques trains de plus ou de moins ne changent rien à ces éléments.
Reste donc la dépense de détérioration des rails. Celle-là est certainement modifiée par lactivité du passage des trains, mais elle ne forme , comparativement aux frais énoncés ci-dessus, qu\me fraction insignifiante. En Belgique , la
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dépense de remplacement des rails pour cause d'usure s*est élevée en i845 à ai^tioo fr. pour tout le chemin. C'est à peine le cinquantième des frais totaux d'entretien! (i)
Ainsi l'expérience et le raisonnement s'accordent pour établir qu'entre les frais d'entretien de la voie et le nombre journalier des trains il n'existe pas de solidarité. Conséquemment il n'est pas rationnel de rapporter les dépenses d'entretien au nombre des kilomètres parcourus par les convois.
Prendre cette base , c'est donc partir d'une hypothèse inexacte; et encore n'est-onpas au bout de la difficulté, car après avoiradmis que chaque train supportera, par chaque kilomètre parcouru, une somme déterminée pour la part afférente aux frais d'entretien , il s'agit de diviser cette somme entre les divers objets chargés sur ce train. Comment se fera ce départ? Combien afFectera-t-on aux voyageurs , combien aux bagages 9 combien aux colis de diligence , combien aux chaises de poste , combien aux chevaux y combien aux chiens ?
Effectuer cette distribution proportionnellement aux recettes obtenues de chacun de ces objets, c'est prendre de toutes les solutions la
(I) U trte-remarquftble^le voir sur tous les chemins de fer en exploitation, les frais d* entretien diminuer d'année en année à mesure que la circulation augmente. Ce résultat ne rencontre pas une seule eicepii<»D. Voyes aui Notes et Pièces justificatives, n« 17.
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plus défectueuse et la plus arbitraire , puisque les recettes dépendent à la fois de la circulation et des tarifs , et qu'entre les tarifs et la dépense il n existe aucun lien, aucune relation. Une compagnie perçoit i o cent, par voyageur à un kilomètre. Une concurrence l'oblige à réduire ce prix de moitié, sa recette diminue de 5o p. o/o, ses frais d'entretien sont-ils modifiés?
Revenant donc au fait de la fixité des frais d'entretien qui nous a servi de point de départ, observant que la conservation de la voie est d'une même utilité , d'une égale nécessité pour tous les objets qui empruntent le chemin de fer , quelle que soit leur nature , leur poids , leur parcours , nous l'assimilerons aux frais généraux de gestion et d'administration centrale , et la répartirons également entre toutes les unités enregistrées.
Cette solution n'est pas controversable. Le futelle, qu'il faudrait encore l'accepter faute de pouvoir lui substituer quelque chose de meilleur. En ce qui touche les frais généraux d'administration, elle est d'ailleurs mathématiquement vraie. De quoi se composent en effet les frais généraux d'administration?
Des jetons de présence ou appointements des administrateurs et hommes placés à la tête de
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fentreprise , des frais de comptabilité centrale , menues fournitures de bureaux , annonces et impressions; or ^ dans cette œuvre de contrôle, de surveillance , d'organisation supérieures , de publicité , les poids et les parcours des objets circulant sont hors de cause. Le conseil s'assemble pour délibérer sur les tarifs : que l'objet à tarifer s'appelle voyageur, chien, bœuf, veau, porc , et se compte par tête ; qu'il s'appelle objet de messagerie, et se compte par colis; qu'il s'appelle grosse marchandise et se compte par tonne, la discussion n'en est ni plus ni moins longue. De même, dans la tenue des livres , un colis de messagerie de j kilogr. parcourant un kilomètre occupe la même place sur les registres, nécessite le même nombre d'écritures et d'opérations arithmétiques de contrôle que la tonne de marchandise qui a traversé 3oo kilom. Cette observation s'applique aux affichages, annonces, etc. Aussi les compagnies anglaises commencentelles à entrer dans la voie des tarifs indépendants des longueurs parcourues, pour les objets légers et de petit volume qui n'accroissent pas les frais de route en proportion de la durée de leur séjour dans les trains. J^e plus grand nombre des railways prennent dans ce pays les petits articles de messagerie à un prix fixe sans égard pour la distance qu'ils doivent franchir. Et il ne faut pas s'en étonner. Un colis de messagerie,
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placé dans le fourgon , le plus souvent à demi vide , qui lui est réservé , ne coûte pour ainsi dire rien à transporter un peu plus ou un peu moins loin. Quelles dépenses occasionne-t-il ? des frais de cueillette et de remise à domicile , des frais d'enregistrement , de surveillance , de comptabilité , une proportionnelle des frais généraux d'entretien et d'administration, toutes choses qui n'ont avec la distance parcourue aucune solidarité.
Les frais de la troisième catégorie, constituant une somme en grande partie indépendante de l'importance de la circulation j seront d'autant plus légers pour chaque objet transporté que le trafic du chemin auxquels ils s'appliquent est plus considérable.
De l'analyse qui précède , nous pouvons tout de suite tirer cette conclusion , que les dépenses de transport sur les chemins de fer marchent en sens inverse du chiffre de la circulation. Élevés avec une circulation faible , faibles avec une circulation développée : ils diminuent à mesure que s'accroît Taffluence aux stations et le parcours moyen des objets.
L'affluence du public et des marchandises, l'allongement des parcours moyens s'obtiennent par la modération des tarifs. C'est là ce qui ex-
par la modération des tarife. C'est là ce qui explique comment les abaissements de prix ont toujours été, pour les compagnies assez hardies pour les tenter, de fructueuses opérations.
Mais n'anticipons pas sur une question qui reviendra naturellement dans un des chapitres suivants. Nous avons appliqué aux dépenses des chemins de fer en exploitation la division par catégorie que nous venons de définir. Sachant que les frais de route variaient seuls avec rétendue des trajets, et proportionnellement aux longueurs parcourues, nous avons pu calculer d'une manière certaine, en nous basant uniquement sur l'expérience, le prix de revient des transports de marchandises à diverses distances. T^ tableau ci-joint résume les éléments et les résultats de ces opérations exposées dans les notes avec un minutieux détail.
Ce tableau diffère en deux points de celui qui se trouve à la page 718.
I ° Nous avons reporté des frais de route aux frais préparatoires et accessoires du transpoit une somme de o fr. 3o par tonne expédiée comme représentation des dommages occasionnés aux caisses des wagons et aux bâches pendant la durée du chargement et du déchargement.
a^ Aux dépenses annuelles d'exploitations comprises dans les frais de route ; nous avons ajouté le loyer des moteurs et des véhicides.
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Ce tableau nous donne pour les chemins de fer le prix de revient du transport y que le tableau de la page 372 résume pour les canaux (1).
En rapprochant les résultats de ces deux tableaux j nous aurons donc les éléments vrais de la comparaison des voies d'eau et des voles de fer quant au transport des marchandises de commerce.
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Ces cbi&es ont leur éloquence.
Nous leur laissons le soin de parler , le lecteur conclura.
(1) Sur les cantui le goaYernement Cait U dépense d*établissâmeot des quais et ports d'embarquement, nous n'avons donc rien dû porter de ce chef au compte des chemins de fer, quand nous les comparons aux services de navigatiun des canaux. Il n'en serait pas de même si le roulage était notre terme de comparaison.
CHAPITRE IV
PBIX DE TBINSPORT DKS MATIÀEBS PONDiBBUSBS PAB CANAUX ET PAE EAILWAT8.
Caractères distinctife des matières pondéreuses. Le prix de transport par canaux de ces matières augmente par kilomètre k mesure que la longueur des trajets diminue. — Exemples à Tappui de cette énonciation. * Causes de cette augmentation. — La condition générale de ces transports est Tallée à pleine charge et le retour à vide. — Évaluation du prix effectif de transport payé par le commerce sur les trajets de 150 kilomètres. — Fret déduit des prix courants sur les canaux les plus parfaits de France et de Belgique. — Droits de navigation. — Assurances. — Pertes d'intérêt. — Interruptions dans la navigation et dépenses qui s'en suivent pour le public. — Prix effectif total. — Pour comparer ce prix effectif à celui qui est perçu sur les chemins de fer, il faut le rapporter, non plus à la longueur des voies de navigation , mais à celle des chemins de fer avec lesquels ces voies auront à lutter. — Les parcours par eau sont généralement d'un quart supérieurs à ceux des railways. — On arrive ainsi à un prix de 7 centimes par tonne et kilomètre pour la batellerie. — Chemins de fer sur lesquels la houille est portée à 6 centimes et au-dessous. — Les 6 centimes des railways contiennent un bénéfice de S à S centimes pendant que les 7 centimes de la navigation sont un véritable prix de revient
Nous venons de dire ce qui arrive pour les marchandises remises aux soins des commissionnaires de roulage par terre ou par eau.
Mais 9 nous l'avons déjà fait remarquer , il est une classe de marchandises qui peut se passer de l'intermédiaire de ces agent set qui ne saurait libéralement rémunérer leurs services.
Cette marchandise est celle qui voyage par masses, partant d un même point pour arriver à une même destination , ce qui dispense de la
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cueillette, de» emmagasinages, des frais de cor^ respondants et de réexpédition, des camionnages ; celle qni a peu de valeur sous un grand poids, qui n'est pas sujette aux avaries et n'a pas besoin d'être couverte par la garantie d'un en* trepreneur muni de capitaux parce qu'elle n'expose pas son expéditeur à des pertes graves;
Celle enfin qui n'est pas pressée d'arriver, qui peut attendre pour être chargée les occasions favorables ;
La houille, les pierres, les minerais, les terres à porcelaine , les gros vins , les grains , les fers sont dans ce cas.
Pour cette classe de transports les commissionnaires ne peuvent demander au commerce qu'un prix très-rapproché de celui qu'ils paient au voiturier, car s ils exigeaient davantage on traiterait directement avec celui-ci; et c'est en effet ce qui arrive fréquemment, surtout pour les courtes distances.
Les marchandises ainsi expédiées sur axe paient de i o à i a centimes par tonne et kilomètre quand elles ^'arrêtent dans un rayon de %S à 3o kilomètres .de leur lieu de départ ; car alors les chevaux partis le matin peuvent rentrer à l'écurie le même jpur et ne supportent pas les frais de la vie d'auberge. Pour les longues distances elles paient de 18 à ao centimes, à moins qu'elles ne soient prises comme retour, au-
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quel cas les voituriers chargent quelquefois k tout prix.
Par voie d'eau c'est l'inverse^ les courts trajets se rétribueat proportionnellem^it plus cher que les longs voyages , ce qui tient k la lenteur de^ allures de la navigation et à la charge considé-* rable que porte un bateau. Quoi que Ton fasse , il faut toujours plusieurs journées pour accomplir un voyage, effectuer le chargement et le déohargement de la marchandise. Les dépenses de séjour aux gares d'arrivée et de départ -»<- surveillance , entretien et loyer du bateau , nourriture et dépense du patron et de ses aides pendant ce séjour , — qui restent las mêmes , quelle que soit l'étendue du trajet, pèsent d'autant plus lourdement sur le total des frais par unité kilométrique que ce nombre d'unités est plus réduit.
' Ainsi , sur la ligne de Beaucaire à Toulouse , le fret ou nolis de la houille parcourant la longueur entière des canaux , 36o kilomètres , est couramment inférieur à deux.centimes. En chiffre exact, il est de 5 fr. 70 cent., en morte saison et en bonne saison de 6 fr. 4o cent. , en moyenne 6 fr. o5 c. soit par tonne et kilom. i cent. 7
Mais si la houille ne va qu'à Béziers, c'est-à-<lire à 1 40 kilomètres de Beaucaire, le fret s'élève à . . a 6
Si enfin le chargement ne par^
DES MATIÈRfiS P<MfD£RBUSJES. 907
court que les 66 kilomètres qui séparent Castelnaudary deToulouse le fret reste encore à a f. 76 c. soit par tonne et kilomètre 4 cent n
De même sur le canal du Rhône au Rhin le fret de la houille entre Saint - Symphorien et Mulhouse (224 kilom.) se paie à raison de 7 fr. 6a c. la tonne, c'est par tonne et kilomètre : . . 3 4
De Saint -Symphorien à Montbéliard (169 kilomètres) il se paie 7 fr, 38 c, soit par tonne et kilom. 4 35
De Saitit-Symphorien à Besançon (78 kilomètres) son prix est de 3 fr* 80 c. soit par tonne et kilomètre 4 80
Enfin sur les canaux <]u Nord le fret de la houille entre Mons et Paris ( 344 kilomètres ) varie de 8 à 9 fr.y soit a âo
Tandis que de Mons à Lille (.1 ^3 kilomètres) il est couramment de 3 £r« 62 c. soit 3 00
Et répétons-le une fois encore , car il importe qn'à cet égard aucun doute ne puisse subsister. U s'agit ici de transports effectués par charge
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complète, de voyages dont chacune des villes cidessus dénommées est le terme. Si ces villes n'étaient envitôgées que comme stations intermédiaires d'un plus long voyage, si la marchandise qui leur est destinée ne remplissait pas un bateau, le fret serait incomparablement plus cher. Ce renchérissement est dans la nature même des choses.
Parti en effet avec son chargement complet de 1 4o tonneaux , que fera le batelier s'il laisse la moitié de sa charge à l'une des premières stations de la route?
Attendra-t-il que ce vide soit comblé par des apports nouveaux? Mais alors le voici à quai pour un nombre de jours indéterminé, il ne gagne rien et cependant il continue de payer ses aides, de les nourrir^ les chevaux à l'écurie consomment, le bateau supporte son loyer, les marchandises restées en charge s'avarient, l'équipage se gangrène dans l'oisiveté , et les infidélités se multiplient.
Partira-t-il immédiatement? Mais alors ses frais de route absplument identiques, quelle que soit la charge réelle du bateau , ne porteront plus que sur 5o tonnes, et seront conséquemment doublés. Le prix qui eût donné une bonne opération à pleine charge, devient ruineux.
Il faut donc que les bateaux qui prennent de la marchandise pour les points ' intermédiaires
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OÙ ils n'ont pas la certitude de trouver prompte» ment à remplacer les chargements partieJs qu'ils laissent y fassent payer aux objets déposés en route le prix des trajets entiers.
Le prix du fret varie, comme nous venons de le voir, avec la longueur des parcours, qui diminue et qui accroît la quotité kilométrique de l'élément fixe du transport.
Il varie également par lé fait de l'accroissement ou de la diminution des frais de route; cet accroissement^ ces diminutions proviennent elles-mêmes de l'inégalité ou de l'égalité des mouvements commerciaux à l'allée et au retour sur chaque voie de communication. Tous les transports sont-ils effectués dans un même sens ? Le batelier devra, pour chaque voyage à charge, effectuer un retour à vide, conséquemment faire payer aux marchandises qu'il prend un double trajet.
Pourquoi la houiUe venant par les canaux du Nord coûte-t-elle o. cent. 1/2 de fret , alors que la houille voyageant de Beaucaire à Tou- Iquse ne coûte que 1 cent. 7? Pourquoi Dunkerque , malgré son plus grand éloignement de Paris et les droits de navigation quMl paie, peutil offrir au commerce des prix sur Paris égaux à ceux du Havre qui pourtant dispose pour arriver à notre capitale d'un fleuve très-bas tarifé?
Parce que les expéditions de houille de Beau-
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Caire et de marchandises de Dankerque sont peu nombreuses, qu*il ne va pas dix mille tonnes de houille de Beaucaire à Toulouse , qu'il ne s'envoie pas plus de six mille tonnes de Dunkerque sur Paris , que conséquemment le petit nombre de bateaux qui ont fait ces apports ont pu trouver au retour une charge assurée. C'est ce que démontre surabondamment la très-faible différence qui existe entre les prix d'aller et de retour. De Toulouse sur Beaucaire le fret est exactement le même que de Beaucaire sur Toulouse. De Paris à Dunkerque le fret est à un huitième près égal au fret de Dunkerque sur Paris, pendant que l'on remarque des différences du simple au quadruple sur les voies comme la Ugne de Mons et la Seine , où tout le mouvement se trouve accumulé dans une seule direction. Placez les lignées' de Dunkerque et de Beaucaire dans la même situation et elles offriront les mêmes résultats , le fret renchérira dans le sens des grands mouvements et s'abaissera dans le sens contraire. Or, cette accumulation et le retour à vide qui en est la conséquence sont pour toutes les matières de grande consommation dont nous étudions ici les conditions de transport, et principalement pour la houille, la règle générale. Nous devrons donc là faire entrer en ligne de compte : aussi bien, dans l'appréciation des frais de transport par bateau que
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ilaos l'appréoiatiàti des frais par Yoi« de fer; toutes les observations qui précèdent s'appliquent aux unes aussi bien qu'aux autres.
Sous le bénéfice de ces réserves, en supposant nos canaux , non pas dans cet état de perfection idéale et absolue que les théoriciens révei^t pour eux y mais dans l'état d'aménagement ]*égu)ier qu'une bonne administration peut leur donner; en raisonnant sur les trajets ordinaires de nos plus grands railwajs, i ao à i5o kilomètres , noup aérons trèfir-modérés, très^favorables à la navigation, en acceptant a cent, i/a comme le fret normal par tonne et kilomètre des objets de grande consommation (i){ ce fret comprenant : le <^rgement, le balag^, la conduite, l'entretieii
{\) Celles des matièires qni exigeât le moioç de soins en route , et qui voyagent conséquemment à meilleur marché, paient anjourd'hui peur les parcours supénenrs à eent einquate lùlcmiëtres :
Sor le canal da Bhône an Bliia. S cent. 5 par tonne et kllosi.
Sur le canal latéral à la Loire. . 3 cent. 8 » »
Sar le canal du Berry S cent 6 » »
Sorles canaiii du Nord des c 4 3 cent, s , suivant Vardeur de la OMicurreiice entre les bateliers , en moyenne S cent. 5 » . »
Bois de construction sur les mèmescananix '. . . S œii. 7 » »
Gros vins sur le canal de Bourgogae. 3 oeat. 6 » »
nouille sur la même casai. . . 8 cent. 0 » »
Moyenne 3 cent. 1 » »
Voyes le» Moles et Pièces justificativai.
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et le loyer des bateaux, les frais de pilotes y le loyer et l'usure des agrès, le bénéfice du marinier et les chances de retour à vide; mais laissant en dehors les. droits de navigation et les risques du voyage pendant lequel des vols s'exercent inévitablement, ne fut-ce que de la part des mariniers pour les besoins de leur chauffage et la cuisson de. leurs aliments si le chargement se . compose de houille, et pour avoir du cœur à b besogne , si le bateau porte du . vin. Les compagnies d'assurances n'assurent que contre les sinistres, elles prennent sur les lignes en bon état d'un quart à demi pour cent de la valeur de la marchandise expédiée, dont elles ne garantissent que les neuf dixièmes, le dernier dixième restant à la charge de l'assuré. Les vols et les fraudes , les coulages et les buvettes des mariniers auxquels ne s'applique pas la couverture des compagnies d^assurance restent donc en. dehors de ce prix de a cent, i/a, de l'avis de tous les hommes qui expédient souvent par eau, ils ne peuvent être évalués à kioins de o f. oo5 par tonne et kilomètre, (i) Ajoutons ce demicentime, nous voici arrivés au prix de fret réel , à celui que le commerce paie efifectivement.
(1) On évalue à 2 ponr 0|0 de la valeur des vins le déchet qu^oocasionnent dans les chargements de cette nature les coulages naturels et ia buvette des mariniers. Sur la ligue de Bourgogne, ces 9 p. 0\9 aggravent, même pour les vins les plus grossiers , te prix du f^*et de 1 cent, par tonne et par kilomètre^
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. En comptant 3 cent, par tonne et kilomètre, nous serons en désaccord avec quelques-uns des auteurs qui ont plaidé la cause des canaux; nous serons surtout bien loin de ce prix de fret de I cent. o5 qu'on prétendait ressortir des opérations de la marine sur le canal de Charleroy ; mais ce n'est pas notre faute si les écrivains qui ont présenté ces calculs ont préféré les illusions de leur esprit au positivisme des faits.
En réalité) on paie pour expédier une tonne de houille de Charleroy à Bruxelles,
4 fr. 5o c. en saison morte, et 6 fr. en bonne saison (ï);
Et entre Seneffe, port principal d'embarquement des houilles, et Bruxelles, 4 ^^ ^^ ^* ^ ^ fr«
Les droits étant de* 3 fr. 07 que l'on parte de Seneffe ou de Charleroy , il reste pour le fret :
Dans le premier .cas , de a à 4 c* P^ii' tonne et par kilomètre , assurance non comprise (a).
Le chiffre de 4 cent, étant celui des époques de grandes expéditions , constitue le prix réel payé par le commerce.
Dans le second cas, 3 c. et 4 <^' 9*
(1) Mémoire pour rétablûsement d*un chemin de 1er de Jem-
mapes sur Sambre à Louvain , pag. 43.
(9) M. rinspecteur des* ponts et cliaussées chargé, en Belgique, du
service de la jiayigBtion, indique les prix de -fret suivants à la page 7,
de srf>n eiposé sur les voies navigables beiges. De Bruxelles à Ghariero^, par tonne et Ulomètre : 9 oedt. 60 Surl^Eficaut, en descente, avec retour à vide . . . icent. 70 Sur le canal de Bruxelles au Bupel (canal maritime). - s cent. U
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Les marchandises de commerce np paient jamais moins de 5 centimes (i)«
Ainsi, Timagination dit i c. oS, la réalité dit 3 c. i/a à 5 c.
Nous BOUS en tenons à )a réalité, et les commerçants seront de notre avis.
Les droits de navigation varient souvent d'un canal à un autre, et, dans tous les cas, changent avec la nature des marchandises. Très- faibles sur les minerais et les houilles, ils s'élèvent davantage quand ils atteignent les graips et les vins. Quoi qu'il en soit , et si les vxieux exprimés dans le rapport de M. le comte d'Angeville, au nom de la commission de navigation intérieure, sont exaucés, aucune tarification ne descendra au-dessous de a centimes par tonne et kilomètre.
L'ouverture prochaine des grandes lignes de railway devant infailliblement enlever à la batellerie toutes les marchandises capables de supporter un péage un peu élevé , on ne peut espérer, même avec cette tarification minimuip de a centimes, un rendement moyen des péages supérieur k a centimes i/^ par tonne et kilomètre; nos causaux de iSai-aa, sont au-dessous de cette moyenne (2). Avec leur circulation qui repré-
(t) Renseignemeiils fourais ptr les ôhamlwes de oommeroe et annexés au compte rendu du cbemin de fer en ISU. m Us oanaïuî d^ USâ-riSea 1^ ont |N|^H 9,67M70 fir. pour
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sente 74^800 tonnes parcourant chaque kilomètre, ils ne rendront même pas la somme que réclame une bonne gestion, l fr. par mètre courant. A plus forte raison ne laisseront-ils pas une obole afifectable au service de l'intérêt et de l'amortissement des fonds eiiipruntés pour les construire. 11 n'y a donc auc\ine réduction ratio-* nellement possible sur le tarif a. centimes qui , avec le retour à vide, s'élève kofr.oi^. Voulûton le diminuer dans la pratique que nous n'en serions pas moins obligés de le maintenir intégralement dans nos calculs du .prix de revient des transports. Ce prix de revient doit en effet contenir l'élément des dépenses d'entretien et d'administcation à quelque source que Ton puise pour le recouvrer.
A moins de progrès nouveaux , le prix de fret ne paraît pas non plus susceptible de modifications durables. Tous ceux qui se sont occupés de transport savent que les bateliers et les ha- Icurs , comme les rouliers de terre , ne prélé-
nne cbciibitkm 4^ 176,614,0M tonnes k un kilomètre. C'est par tonne i un kilomètre un rendement moyen de 0,0i, et par kilomètre courant de canal une circulatian mojrenne de 7i,900 tonnes.
Bf . le comte d'A|\geiâlle ayant supplique aux circulations actnelles le tarif proposé par la commission dont il était le rapporteur, tarif conforme à celui du canal de Bourgogne que tout le monde s*aocorde k considérer comme bon, et qni circonscrit les taxes entre 4 et i centimes, a trouTé une perception moyenne de 0 fr. 0t69.
Relniiebots de ms talileaux les marchandises que doivent oevUinement enlever les chemins de fer, et nous tombons au-dessous de dfr.OU.
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vent sur le salaire de leur travail aucun bé»ér fice. Us se contentent du strict nécessaire à la vie, et encore vivent-ils assez mal. Sur les voies navigables du nord , où le fret depuis quelques années est descendu au*^essoiis de 3 centimes, la batellerie est tombée dans Tétat de découragement le plus profond. Deux écrivains, qui ne sont pas suspects de partialité , MM. de Rive et Aulagnier, signalent et déplorent énergiquement cet état de choses dans leurs écrits.
Ainsi il n'y a rien à rabattre sur le tarif o. centimes a , rien à rabattre sur le fret 3 centimes ; 5 centimes a nous représentent donc pour la navigation à longue distance, par chargements complets du point de départ au point d'arrivée et avec le retour à vide , un prix de revient minimum.
Ce prix de 5 centimes a est celui qu'il conviendrait de comparer au prix de revient du transport des marchandises par chemin de fer, si les voies navigables et les railways. offraient au commerce les mêmes conditions de célérité, de régularité et de parcours kilométrique.
Mais ces conditions sont bien loin d'être semblables :
I® Quant à la célérité: les canaux retiennent plusieurs mois les marchandises que les chemins
wt.^:' .'ar-fc
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de fer peuvent mener en vingt-qnatre heures^ et qu'en prenant leur temps, ils écouleront dans l'espace de quelques jours.
Ainsi , sur notre meilleure ligne de navigation , celle <jii'on peut considérer comme arrivée à un état normal , la ligne de Mons à Paris , la houille ne reste pas en charge sur les bateaux moins de quatre mois.
Au taux des opérations ordinaires de l'industrie , la perte d'intérêt est de 5o centimes par tonne pour tout le voyage et par tonne et kilomètre, o cent. i4*
En même temps, le fonda de roulement nécessaire au commerce minéral se trouve considérablement grossi : le capital ainsi engagé a le double inconvénient de ne rien produire et de manquer à des opérations dans lesquelles il serait fructueux.
a^ Quant à la régularité : les grandes lignes de navigation . subissent des chômages inévitables , par manque d'eau aux temps de sécheresse , par la crue des rivières aux temps de grandes pluies , par l'effet des gelées en hiver. En dehors de ces causes atmosphériques, il est d'autres interruptions qui tiennent à l'état matériel des travaux: il faut nettoyer les biefs, réparer les écluses, entretenir les portes, fermer les fuites que. l'accident le plus fortuit, — un
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trou de taupe, par exemple , ou un trou de barre dans une cuvette corroyée — suffît pour déterminer.
Un usinier qui fait une consommation régulière de houille, un marchand qui vend des fera ou des vins, sont donc obligés de s^ approvisionner longtemps à l'avance des produits dont ils ont un besoiû journalier.
Si la houille met quatre mois pour v^r de son lieu d'extraction , et si le chômage d'été peut durer deux mois , les approvisionnements doivent être effectués pour six moisà l'avance (i). C'est-à-dire qu'il faut louer de coûteux et vastes emplacements pour emmagasiner la marchandise, qu'il faut supporter des pertes dmtérét souvent excessives, qu'il faut enfin poi^ séder un fonds de roulement trè&-eonsidérable« Ce ne sont pas les quinze jours de planche accordés par la batellerie qui peuvent remédier à cet inconvénient.
Une tonne de houille , payée 35 fr. à Paris et gardée six mois en magasin vaut , pour l'industriel, au bout de ce temps, 37 fr. 80 c. Cette perte
(I ) Dans rhiver de 18i& , la naTigalioD des eaoaiix d« Nord a élé interrompue par les glaces , et les lînies, depuis le commencement de décembre jusqu'au milieu de mars. Avec le chômage d'été , la navigation a été interrompue 5 mois \\% sur li. Les transports de houille de Saint-Étieniie sur TAlsace sont aussi intei'rompus pendant "tout rhiver par les crues d*eau et ne eommeiice&t qu'au mois de mars et quelquefois même en aTrU.
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d'intérêt de» » a fr. do c,
réunie à la perte d'intérêt due à la
longue durée des Yoyages. . • . o 5o
ûous donhe un total de. «... 3 3o par tonne, c'est-à-dire près d'un centime pai* totitie et par kilomètre pour la houille qui, venant dii Nord y pârcdUii; 344 kilomètres.
Si au lieu de raisonner sur la houille , nous prenioUs quelcju'une des autres matières qu'on rencontre sur les canaux , les fers , les vins , les farines, les huiles, ce serait bien pis encore.
Chaque tonne de fer, rendue à Paris, vaut 35o fr. ; chaque Uiois qu'elle reste en magasin ajoute donc a fr. 4o c. à son prix de revient.
Le marché régulateur des fers étant à i4o kilomètres de Paris*, les chômages nécessitent des approvisionnements moins longs; nous les cal- . cillerons sur le pied de deux mois.
La perte d'intérêt résultante sera donc de 4 fr* 8o c. qui, rapportés au parcours de i4o kilomètres, renchérit pour le commerçant le prix réel du fret de 3 centimes i /a par tonne et kilomètre.
Le tout , sans préjudice des frais de location des emplacements.
Le même calcul appliqîié aux huiles qui valeut de 1 ,aoo à a,4oo fr. la tonne, soit i ,8oo fr. en moyemie, ferait à fius forte raison ressortir une augmentation dans le prix liotninal du trans^
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port. Sur le taux de i ,8uo fr., la perte d'intérêt par mois est de i a fr.
. Or, en empruntant la voie des chemins de fer, toutes ces causes de gène et de dépenses disparaissent y on fait venir les objets de consommation jour par jour, au fur et à mesure qu'on en a besoin parce qu'on est sûr de n'en jamais manquer. Plus d'entrepôt, autre que le lieu de fabrique ; les ventes de détail se font sur échantillon, et Ton épargne tout à la fois des capitaux de roulement considérables , des frais de loyer fort lourds , des pertes d^intéréts qui ne laissent pas que d'avoir leur importance et de grever sérieusement le consommateur.
Il est une autre charge que la lenteur et Tirrégularité de la navigation font peser sur certains commerces, et qui sera également levée par la généralisation des railways, c'est Y agio ; c'està-dire la chance que court le spéculateur sur les esprits, les huiles, les savons, les grains, de voir, pendant la durée d'un long voyage , le cours de ses marchandises baisser sur le marché où il les envoie. Nous donnerons la mesure du prix que le commerce attache à se voir délivré de cette chance , en citant un fait qui s'est produit l'an dernier. Une compagnie s'était constituée pour faire en 1 1 jours le trajet de Beaucaire à Paris, par la voie du Rhône , des chemins de fer de Saint-Étienne et de Roanne , des canaux du
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bassin de la Loire, et de Loire en Seine. Immédiatement 1 3,000 tonnes de produits méridionaux se détournèrent du cabotage, suivirent les voies intérieures et vinrent à la nouvelle entreprise de batellerie, qui prenait cependant des prix bien supérieurs à ceux de la navigation maritime. Pour ne pouvoir pas être traduite en chiffres précis , cette cause de frais n'en mérite donc pas moins d'être mentionnée puisqu'elle occasionne souvent des pertes considérables, et qu'à elle seule, elle suffît pour doubler et tripler les frais de transport par les canaux.
Afin d'arrêter l'esprit sur quelque chose de moins vague , nous poserons en fait que l'irrégularité et la lenteur de la navigation grèvent les transports par eau d'un demi-centime par tonne et kilomètre. C'est une évaluation tellement au-dessous de la réalité que personne ne sera tenté de la contester.
3^ Reste la considération des différences de longueur. Les frais de transport par voie d'eau et par voie de fer étant rapportés à l'unité du kilométré parcouru , il est clair que si l'une des deux voies était plus longue que l'autre; son excès de développement constituerait — au point de vue relatif qui nous touche — une véritable aggravation de tarif.
Deux voies de communication desservent
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les Blêmes villes; l'une a loo kilomètres de développement^ T autre n'en a que loo. En Uur appliquant un même tarif kilométrique, on obtiendra pour la plus longue un prix effectif de transport, double du prix de transport sur la la plus courte. Cette situation n'équivaut-elle pas , pour le public , à un autre état de choses dans lequel la longueur des deux voies serait égale ; mais leurs tarifs diffèrent dans le rapport ^es nombres i et a ?
Or cet excès de développement se retrouve presque partout quand on compare les voies de fer aux voies de navigation. Sans aller chercher dans les autres pays des exemples qui j abondent, en s'en tenant aux voies de transport françaises, on observe les résultats que voici : *
Havre à Paris
Dunkerque à Paris. . .
Paris à Lille
Paris à Valenciennes. . .
Dunkerque à Lille. . .
Orléans à Paris. . . .
Lyon à Paris :
Canal de Bourgogne. 645 Canal du Centre. . 65 1 Lyon à Strasbourg.
Bordeaux à Beaucaire.
Total. . . . 3,658 ^,876
(!) Après la Jonction de Valencinnes k Suint-Quentin.
Pw eav.
Par voi« de tor
3io
lai
5to
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Ce tableau, dana lequel aant comprises toutes les grandes lignes desservies à la ^ois par Voie d eau et par vdie de fer, met bien en relief Texcès d'allongement des lignes de navigation, par rapport aux railways. Cet excès est de 28 p. 0/0 ; comme nous venons de l'expliquer, une semblable différence de longueur est pour le commerce l'équivalent d'un accroissement d'un cinquième du prix de transport sur les ca* naux comparé au prix des chemins de fer.
Nous avons vu que ce prix de revient est de 5 centimes a par tonne et kilomètre , un quart pour excès de longueur le porte à 6 cent, i/a à quoi il convient d'ajouter pour les pertes d'intérêt qui pèsent ex-^ clusivement sur la navigation, et car les raisons ci*dessus déduites. . o cent. 1/2
Total par tonne et kilomètre. . 7 cent.
Ainsi nous avons mis tout au plus bas. Nous avons raisonné sur un fret moyen de a centimes et demi, alors que ce fret sur un très^^grand nombre de voies navigables se paie 'i centimes et 3 centimes et demi.
Nous avons compté les droits d'assurance et les pertes d'intérêt à raison d'un centime par tonne et kilomètre, alors qu'ils s'élèvent k cinq et six centimes pour plusieurs des mar-
chandises qu'on dit appartenir à la navigation. Sept centimes par tonne et kilomètre est donc l'élément comparatif du prix du transport par canaux réduit à sa moindre valeur.
Pour résoudre les doutes qui se sont élevés sur la question.de savoir si les chemins de fer sont un instrument de transport aussi économique que les canaux, il suffît donc de se de* mander si le prix de revient du transport par railway est supérieur ou inférieur à 7 centimes pour les matières faciles à chai^ger, entraînant peu de responsabilité et conséquemment peu de surveillance 9 voyageant par charges complètes du point de départ au point d'arrivée, parcourant des trajets de 1 5o à 200 kilomètres. A cet égard , le doute n'est pas permis puisque 6 centimes est le tarif général du transport des houilles à longue distance sur les railways anglais.
C'est au prix de 6 centimes que les chemins de fer si prospères de Londres à Birmingham^ à Liverpool et à Manchester, dé Manchester à Leeds de, Midland, voiturent les houilles, les minerais , les engrais.
C'est à ce même taux que s'obtient la plus grande partie du revenu des lignes de Newcastle et de Mary port à Carlisle.
Bon nombre de compagnies anglaises se con-
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tentent de tarifs beaucoup plus abaissés, et elles ne s'en trouvent pas mal, puisqu'on voit figurer parmi elles des entreprises très- prospères, presque uniquement alimentées par le mouvement des combustibles minéraux, entre autres celle de Darlington qui réalise un bénéfice net annuel de i4 p. o/o.
Nous indiquerons quelques-unes de ces lignes et le tarif qu'on y perçoit (i).
Tarif.
Durham-Junction. . . .
Newcastle et Darlington. .
Eastem-Counties. . . .
York et North-Midland. .
Durham et Sunderland (2). . 4 o
Stockton et Darlington. . . 3 8
Edinburgh et Glasgow. . . 3 5
HuUetSelby 3 o
Greal-North of England. . . i 5
(I) Nous devons f^ire observer qae ces prix ne s*appliqueiit en général qu^aax houilles destinées à Texportation et parcourant la ligne entière. Les petits trajets paient des tarife beaucoup plus élevés.
Ainsi , sur le chemin de HuU à Selby, la houille parcourant moins de g kilomètres paie SO centimes, au-dessous de 14 liilom. elle paie 11 c, au-dessous de 19 kiiom. elle en paie 8, au-dessous de 33 kilom. elle ne paie plus que 6 c, à partir de 4S kilom. elle paie 5 c, enfin , quand elle traverse tout le chemin pour Texportation, elle paie 3 c.
n en est de même sur le chemin de Pontop à South-Shields où le tarif varie de 9 à 6 c, suivant la longueur des parcours.
Sur d^autres chemins le tarif varie avec les quantités voiturées ; ainsi , sar le chemin dé Great-North , les expéditeurs de houille paient de g à • c. pour les quantités inférieures à 80,000 tonnes ; ce n'est qu'au delà de 90,000 tonnes que le tarif s'abaisse à I c. 1/S. En ISiO le moaTement des houilles sur le railway a été de 840,000 tonnes.
{%) Houille menue.
Ces tarifs comprennent tous les fraiSy excepté le loyer et l'usure des wagons et l'embarquement. Les wagons appartiennent ordinairement aux extracteurs de houille ; c'est pour cela qu'ils ne se trouvent pas englobés dans le tarif. Leur loyer et leur entretien coûtent par tonne et kilomètre o fr. 006 et sont payés o fr. 0075. L'embarquement effectué au moyen de machines d'une disposition aussi simple qu'ingénieuse coûte aux compagnies 10 centimes par tonne mais est payé par le public de 20 à 3o cent, suivant les localités. Répartis sur un parcours de i5o kilomètres, ces 3o centimes font par tonne à un kilomètre , o fr. 002. Augmentons donc de o fr, 0095, les tarifs énoncés à la page précédente, ils deviennent compris entre o fr. o55 et o fr. oa 5.
Or, ne l'oublions pas : les 7 centimes des canaux ne laissent rien derrière eux pour le service des intérêts des capitaux de construction. Les bénéfices partiels qu'ils procurent aux bateliers ne sont même pas comparables à ceux qu'obtiennent, dans les exploitations de chemins de fer, les entrepreneurs de traction , de réparations des voitures , d'entretien de la voie ( 1 ).
Les 6 centimes des cliemins de fer comprennent au contraire, en outre du recouvrement des
(1) Sur plusieurs grandes voies de navigation, et notamment sur les canaux du Nord et sur la Seine, la batelieriei loin de faire des bénéfices, travaille à perte.
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fraùy un bén^ce plus ou moins considérable. Ce {ait a été bien authaitiquement établi dans le cours des deux dernières sessions du parlement anglais.
Deux compagnies, en tête desquelles se place celle du railway de Londres à York, grande ligue de 5oo kilomètres de développement qui doit coûter plus de 900 millions, sollicitaient un bill de concession en s^ appuyant par dessus tout sur l'abaissement qu'amènerait leur entreprise dans le prix des houilles; elles proposaient, comme maximum de tarif, quatre centimes et demi par tonne et kilomètre.
Le bureau du commerce d'abord, puis les comités des chambres , durent , suivant les pres<* criptions de la loi , rechercher si les offres de ces compagnies étaient raisonnables et suffisamment réfléchies ; ils se livrèrent séparément à des enquêtes ayant pour but de savoir si le tarif de 4 cent, i/a est rémunérateur pour le transport des houilles. Après avoir interrogé les hommes les plus compétents du royaume-uni , ils ont tous résolu la question affirmativement et ont accordé les bills demandés.
Ainsi éclairées par ce travail, les chambres anglaises n'ont pas hésité à consacrer un maximum de tarif inférieur à 6 centimes dans les bills de fusion des compagnies.
La loi qui vient de réunir en un faisceau les
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compagnies de Londres à Birmingham, de Grand- Jonction , de Liverpool à Manchester , de Manchester à Crewe , limite ainsi les tarife de la compagnie fusionnée :
Houilles de toute sorte , coke y cendres , etc.
Sur des trajets inférieurs à 64 kilomètres 6 cent. 75
Sur des trajets supérieurs* . . 5 cent, a 5
Si l'expéditeur fournit le wagon , le tarif est réduit de o fr. 007 5 par tonne et kilomètre.
Le tarif qui rémunère les compagnies anglaises est à plus forte raison — nous expliquerons comment dans le chapitre qui suit — fructueux pour nos compagnies.
L'instrument-chemin de fer est donc en mesure d'offrir au puhlic pour les transports par chargement complet, des conditions aussi avantageuses que l'instrument-canal.
Cette règle est absolue, et s'étend même au cas où le chemin de fer concédé à une compagnie serait astreint à donner des bénéfices, tandis que le canal, laissé aux mains de l'État, arriverait tout juste à couvrir ses frais.
CHAPITRE V
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Imperfection des méthodes employées pour apprécier ce prix de revient. — Exemple tiré des opérations du chemin de fer de Rouen. — Ces méthodes confondent d'ailleurs ensemble toutes les natures de marchandises voyageant dans les conditions les plus diverses , parcourant des grandes et des courtes distances. •— Déboursé par tonne réclamé par le transport des matières pondéreuses. — Frais préparatoires et accessoires du transport. — Frais de locomotion dans les deux circonstances des transports par trains spéciaux et des transports en complément de charge. — Avec des trajets supérieurs à iOO kilomètres, le déboursé par tonne est compris suivant le mode de traction entre 1 centime et 3 centimes 1/3. — Ainsi s*expliquent les tarife de 4 et de 5 centimes qu*on rencontre sur les railways anglais et dont on commence à se rapprocher chez nous. — Règles à suivre dans la rédaction des tarifs.
Les tarifs de 4^ cle 5 et de 6 centimes par tonne et kilomètre en vigueur sur un assez grand nombre de chemins de fer se décomposent, avons* nous dit, en deux parties :
L'une qui s'applique au remboursement de la dépense qu'occasionne le transport de chaque
tonne ;
L'autre qui offre une rémunération plus ou moins large du capital engagé dans les travaux du railway , en même temps que la légitime ré-
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tribution de l'industrie de ses entrepreneurs.
Nous avons un grand intérêt à connaître le chiffre approximatif de chacune de ces parties, car il nous précisera la limite des réductions qu'une compagnie peut consentir, pour se défendre contre une concurrence exagérée ou pour développer la circulation sur son chemin.
Quelques auteurs ont prétendu trouver cette limite en calculant pour les principaux chemins de fer exploités , non pas le déboursé occasionné par le transport d'une tonne de marchandise dans chacune de ses conditions spéciales, mais la moyenne du prix de revient de la production du transport (i).
Ajoutant aux dépenses annuelles d'exploitation la rémunération à un taux plus ou moins élevé du capital engagé dans la construction du chemin, ils ont formé une somme qui, divisée par le travail total effectué (le nombre des unités
transportées à la distance d'un kilomètre pris pour unité de longueur), leur a en effet donné
(1) n fout bien remarquer la disUnction qui eiiste entre le prix dfi revient de Vopérafion du transport et le prix de revient de U production du transport.
Le prix de revient de Topération du transport , ne comprend que les sommes réellement payées pour expédier une tonne d'un point à un autre. Il laisse en dehors la rémunération du capital.
Le prix de revient de la production du transport, comprend au contraire la représentation de toutes les dépenses que le transport nécessite : dépense de capital et dépense courante d'exploitation.
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la moyenne du prix de revient de la production du transport dans les conditions spéciales de dépense de capital, de tannage, de parcours moyen, de nature de marchandises où ils Tétudiaient
Mais est-ce donc là ce que nous cherchons ? L'élément rémunérateur du capital , demandé à chaque tonne, ne doit-il pas varier avec la nature de la marchandise , ainsi que le consacrent tous les tarifs possibles? Élevé sur les marchandises de prix, ne doit-il pas s'abaisser sur les marchandises grossières jusqu'à une limite que règlent , non pas les caprices des compagnies exploitantes, mais les facultés du public consommateur?
Pour ces dernières, en effet, un prix de transport élevé est un insurmontable obstacle ; la marchandise grevée de tarifs qu'elle ne peut supporlerprend une autre direction, va chercher d'autres marchés ou ne circule pas. Les exploitants n'ont donc d'autre alternative que de se contenter d'un faible bénéfice ou de n'en pas obtenir du tout. Leur choix ne saurait être douteux.
L'élément rémunérateur — quotient de la division du produit net par la circulation — varie d'ailleurs essentiellement avec le tonnage , et le tonnage croit en raison de rabaissement du^arif, c'est-à-dire qu'il tend à se développer à mesure que l'élément rémunérateur diminue; d'où cette conséquence qu'en ouvrant par des réductions spéciales de prix un chemin de fer à des mar- *
chandises qu il ne porte pas , on peut , tout en amoindrissant l'élément rémunérateur par unité transportée, augmenter cependant le revenu net total de l'entreprise.
Un exemple va rendre notre pensée plus facile à saisir.
Dans les six mois qu'embrasse son dernier compte-rendu , le chemin de Rouen a fait une
recette brute de 3,717,000 fr.
provenant d'un transport de voyageurs et de marchandises qui, réduit en tonnes, équivaut au mouvement de 4o,4oo,ooo tonnes portées à un kilomètre. Le prix de revient de la production du transport d'une tonne à un kilomètre est donc d'environ g centimes.
Est-ce à dire pour cela que l'application d'un tarif inférieur à ce prix de revient, 9 centimes, doive nécessairement gâter la situation des actionnaires de l'entreprise et diminuer leur revenu actuel? Est-ce à dire que cette réduction de prix amenant un accroissement de tonnage, le prix de revient du transport restera toujours le même? Les frais croîtront proportionnelle* ment au développement de la ciculation ?
Voyons un peu.
Ce chiffre de 3,717,000 fr. comprend :
I® L'intérêt et le dividende distribué aux actionnaires 1,417,800 fr.
a* L'intérêt du prêt ùàt par
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TÉtat et le remboursement d^obligations émises 277 ,000
3* La redevance payée à la C^ de Saint-Germain sur la circulationdes^oyageurs. !i4o,ooo
4^ L'impôt du dixième appliqué aux voyageurs seulement 78^500
5** L'entretien de la voie donné pour sept années à un entrepreneur moyennant une somme annuelle fixe de a66,ooo
6^ La surveillance de la voie ,
les aiguilleurs 110,800
7° Les frais d'ingénieur et d'administration centrale. . 106,800
&" Le traitement des administrateurs 5o,ooo
9^ Les frais de chauffage y d'éclairage, de commission de banque , d'agence en
Angleterre 68,100
Total. . . 2,615,000 fr.
Qui tous sont indépendants des accroissements de circulation : que le tonnage des marchandises du chemin augmente ou qu'il diminue^
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Fimpot et la redevance à la compagnie de Saint- Germain sur les voyageurs n'en seront pas modifiés; l'intérêt du prêt de l'État ne changera pas de taux, l'entretien à for£sdt de la voie ne variera pas, les administrateurs, les ingénieurs, les chefs de services n'augmenteront point en nombre, ne seront pas différemment rétribués qu'ils le sont aujourd'hui, l'éclairage du chemin, Tagence en Angleterre continueront de subsister sûr leur pied actuel, en telle sorte que plus des deux tiers de la somme sur laquelle se calcule le prix de revient de la production du transport constituent une somme fixe à laquelle les accroissements de circulation ne peuvent rien changer.
Dans le dernier tiers s'élevant à i,ioa,ooo fr. figurent encore bien des sommes qui sont loin de croître dans la proportion exacte du chiffre du tonnage. Ainsi , il est bien certain que pour suffire au doublement de la circulation, le nombre des employés à la perception, des facteurs, conducteurs, chargeurs et hommes de peine n'aurait pas besoin d'être doublé; l'expérience démontre encore que l'entretien d'un matériel diminue à mesure que le nombre des machines et des voitures dont il se compose devient plus considérable. Mais n'entrons pas dans cette appréciation de détail , prenons l'évaluation des accroissements de fixais sur la base la plus large. 11 reste au moins établi que les augmenta-
tions de tonnage sans influence sur les deux tiers du déboursé annuel peuvent tout au plus affecter le dernier tiers, c'est-à-dire que dans le cas où le chemin de Rouen par un abaissement de tarif viendrait à doubler, aux dépens de la Seine , son mouvement de marchandises , il aurait à recouvrer dans une période de six mois :
La somme fixe ci-dessus détaillée 2, 6 1 5,000 fr.
Le double de la dépense proportionnelle portée au maximum à i,ioa,ooo fîr. . . . !2,ao4,ooo
L'intérêt de ladépense supplémentaire de matériel a5o,ooo
Total. . . . 5,069,000
Ces 5,069,000 francs , divisés par le tonnage 80,800,000 tonnes à un kilomètre, donnent pour prix de revient de la production du transport d'une tonne à un kilomètre : six centimes et quarts au lieu de neuf centimes qui ressortaient d'un tonnage moitié moindre.
Avec ce prix de revient de six centimes , le dividende resterait encore de i ,417,800 fr. pour six mois, soit pour l'année a,835,6oo fr. Réparti entre 72,000 actions de 5oo fr., ce dividende constitue près de 8 p. 0/0. ,
Cet exemple montre assez -combien on pren-
drait une fausse idée des frais de transport des matières pondéreuses par railway si l'on s^en tenait pour les apprécier, au calcul du prix moyen de revient de la production du transport.
Disons de plus que , dans ce prix moyen , se trouvent confondues les marchandises de nature les plus diverses. Entre elles existe cependant, — nous r avons suffisamment indiqué au chapitre III , -— une différence , quant aux frais, dont il est impossible de ne pas tenir compte.
Il n'est pas moins essentiel de maintenir la distinction entre les marchandises parcourant toute la ligne sans rompre charge et les marchandises s'arrétant aux stations intermédiaires. Un train laisse dix ou quinze v^agons chargés à une station voisine de son point de départ sans trouver à les remplacer. Il va donc finir le reste de sa route avec la moitié du poids qu'une locomotive traînerait sans augmentation de dépense. Les frais de locomotion par tonne et par kilomètre s'en trouveront doublés.
Une moyenne déduite de l'ensemble de la circulation sur un chemin de fer qui a de nombreux parcours intermédiaires ne donne aucune idée de la dépense des convois voyageant à charge complète. Or, sur la plupart des railvrays existants les petits parcours abondent; sur le chemin de r Alsace, par exemple, le mouvement de la grosse marchandise pendant le deuxième
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mestre de 1 843 présente les divisions suivantes :
8,47 1 tonnes ont parcouru moins de 3o kilom. 6,966 tonnes ont parcourra de 3o à 1 06 kilom. 5,886 tonnes ont parcou/*u 106 kilom.
1 ,4^8 tonnes ont parcouru de 1 06 à 1 34 kilom. 3, 108 ont fait le trajet entier.
Un relevé analogue effectué sur le chemin de fer belge a montré que sur loo^SaS tonnes inscrites
17,1^45 tonnes ont parcouru moins de 3o kil. 33,86a — — de 60 —
a 1,658 _ _ de 80.—
ui,aao — — de i3o —
5,940 — — de i5o —
900 — — de a 1 5 —
Enfin, la condition des départs réguliers à heure fixe , quelle que soit' la charge du train , est aussi pour les marchandises qui ont besoin de cette régularité un grand surcroit de frais. Nous avons vu, en effet, qu'à elle seule elle doublait à peu près les frais de transport sur les routes et les canaux.
Pour les marchandises grossières cette condition n'existe pas, les départs n'ont d'autre règles que les nécessités du service et les besoins du public. On charge les wagons sans hâte et pour ainsi dire à temps perdu. On se met en
route, seulement après que la charge d^un train est entièrement complétée ; la dépense se trouve donc réduite à ses dernières limites.
Aucune de ces distinctions ne subsiste dans les moyennes qui ont été déduites jusqu'ici des comptes annuels ; marchandises de prix ou marchandises grossières , voyages réguliers ou irréguliers y trains à pleine charge ou à charge incomplète, tout s'y trouve confondu. Les objets qui occasionnent peu de dépense paient pour ceux qiii sont d'un transport dispendieux, et ces derniers se trouvent en majorité; car dans leur nouveauté, nos chemins de fer ne se sont guère attaqués qu'aux marchandises de prix.
Ce n'est donc pas à l'aide de ces moyennes, calculées sur des bases si différentes des données véritables du problème ici posé, que nous déterminerons le. prix auquel une compagnie peut baisser ses tarifs.
Une compagnie intelligente ne doit avoir qu'une règle : tirer d'une situation donnée le meilleur parti et le plus grand avantage possible. Il n'y a pour elle qu'une question intéressante à résoudre, cette question est celle-ci :
Quel est le déboursé qu'occasionne sur un chemin de fer le transport d'une tonne à un kilomètre dans des trains voyageant à pleine
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^çjbaj^e, sur de longues distances, avec des marchan<^ises qui n'exigent pas de surveillance et qui entraînent pev de garantie ?
On se rend un compte exact et fecile de ce qu'est ce déboursé en suivant la marchandise dans ses mouvements successifs.
Un chargement de houille arrive à F embarcadère du chemin de fer : il y vient soit par la voie d'un embrandiem^it , soit par route de terre sur tombereau. Ce camionnage habituellement est effectué par les soins et aux frais de l'expéditeur, tout comme l'enlèvement à la station d'arrivée. On ne le compte pas sur l^s canaux , nous en ferons de même abstraction sur je$ chemins «de /er.
Yoiçî donc. la houille remise à la compagnie du raUway , on en vérifie la quantité , puis on procède au chargement ; de là une dépense proportiomielle au nombre de tonnes chargées et qui se renouvelle en sens inverse au lieu d'arrivée. Quand les expéditions de cette sorte ne mhU pas trèsH^n^dérables , on effectue cette ^ioubile opération au moyen du personnel ordinaire du transport des marchandises et pour ainsi dire à temps perdu , il n'y a donc pas de supplément de frais de Iqur chef; mais il n'en «aurait éstre de .même sur les lignes où circulenjt db grandes masses de produits encoipbrants.
MP
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Sur le chemin de fer du Gard, le mouvement des houiUes fait l'objet d*un marché à forfait avec un entrepreneur qui reste chargé des dépenses de toute nature relatives au chargement et au déchargement des houilles : salaires d'ouvriers, frais de bureau, chauffage, éclairage, etc. Sur le chemin de Saint*Étienne, le déchargement des charbons est effectué aii moyen d'estacades, et ne coûte . pas à la compagnie plus de 1 5 centimes par tonne. En nous basant sur ces exemples nous compterons les frais de chargement et de déchargement à ofr, 65 par tonne, non compris les frais de bris de wagon évalués à o f . 3o, mais que nous laissons dans des frais de route.
Ces opérations mises à Técart, il ne reste plus qu'à conduire les wagons du point de départ au point d'arrivée. Deux moyens le plus souvent employés concurremment s'offrent pour atteindre ce but. On peut atteler tout ou partie des wagons aux trains de voyageurs trop légèrement chargés pour utiliser la force de la locomotive qui les remorque. On peut composer avec les wagons des trains spéciaux marchant à petite vitesse.
Sur la généralité des chemins ce fer, on arrive difficilement à réunir dans chaque convoi cent cinquante voyageurs, ou la charge de huit voitures et la moitié à peine de ce que
les locomotives actuelles pourraient traîner. Rien n'empêche donc d'appliquer au remorquage des wagons de houille et de produits analogues, la force motrice qui autrement se trouverait perdue. U sufBt pour cela d'avoir toujours à l'avance un nombre suffisant de wagons chargés. On détermine, au moment du départ, le nombre de ceul que l'on peut annexer au train.
Ce ne sont pas là des considérations spéculatives, l'administration belge a effectué/ suivant cette méthode, le transport de 18,000 tonnes en 1 844 9 1^ chemin de fer de Strasbourg à Bàle a pu l'employer pour pvès de la moitié de ses transports, et il n'est pas de voyageur qui n'ait eu l'occasion de rencontrer dans le nord de l'Aur gleterre , ou sur les lignes de l'Allemagne , des trains ainsi composés.
Or, dans ce cas , la dépense de traction se réduit au loyer du véhicule et à sa dépense d'entretien.
Pour porter 13,760,000 tonnes de houille à un kilomètre, le chemin du Gard emploie 554 wagons qui ont coûté 5a8,ooo fr., et avec quelques ustensiles accessoires nécessaires pour le transport du coke : 53 1 ,000 fr. Les obligations qu il a émises partent intérêt à 5 p. 0/0.
Le loyer des véhicules pour la houille représente donc a6,55o fr., et par tonne portée à
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un kilomètre avec retour à vide, un cinquième de centime.
Quant à l^entretien des wagons avec le fonds de dépréciation dont on ne doit pas le séparer, il est bien clairement déterminé par le marché de la compagnie de Rouen avec son entrepreneur de traction.
MM. Allcard Buddicom et Comp", se sont engagés à entretenir les wagons de la compagnie y à les graisser et à supporter les non-valeurs de leur usure et dépréciation , moyennant une rétribution de o f. 00B4 par wagon parcourant un kilomètre. Avec le retour à vide , c'est donc par wagon chargeant quatre tonnas o f. o 1 69 soit par tonne et kilom. j o f. oo44 9 moins d*un demi^ centime.
La marchandise qui voyage par trains spéciaux supporte de plus les frais de traction, c^està-dire, le loyer des remorqueurs , leurs dépenses d'entretien et de consommation , leur fonds de dépréciation et de renouvellement.
Toutes ces dépenses ^ la première exceptée j sont comprises dans le marché de traction passé par la compagnie de Rouen avec son entrepreneur-relayeur. Aux termes de ce marché , la compagnie paie par kilomètre parcouru et par locomotive, i fr. 10 pour autant que la charge du train ne dépasse pas cent tonnes.
Ce prix de i fîr, lo se ressent des conditions particulières de l'exploitation du diemin d(ç Bouen , c'est-à-dire du voisinage de la capitale, où la main-d œuvré et les objets de consommation sont également chers. Le prix seul de la houille , fort élevé à Bouen et à Paris , y contribue pour une large part. Aussi, rencontronsnous sur toutes les lignes plus heureusement situées, à l'un ou l'autre de ces points de vue, des prix notablement moindres.
Le kilomètre . parcouru coûte, y compris le fonds de dépréciation ,
o f. 94 sur le chemin de fer belge ;
cf. 97 sur le chemin du Gard, hésissé de pentes très-fortes ;
ofl 84 sur le chemin d'Alsace, qui paie le coke 64 fr. la tonne ; mais , dussions-nous accepter comme normal le prix de i fr. i o par chargement de cent tonnes, et supposer le retour complètement à vide qui doublera le prix de revient de la locomotion , nous n'arriverons jamais par chargement de cent tonnes qu'à a fr. 20
à quoi il convient d'ajouter :
Pour surveillance du train en route (aller et retour) (1) o fr. o5
(1) Sur le chemin du Gard , la surveillance et conduite des trains de houille a coûté en 1844 , 7,253 fr.
Les machines ont parcouru 397,313 kilom. C*e8t par kilomètre parcouru 0 fr. 05.
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Pour loyer des remorqueurs (aller et retour) (i) o fr. a5
Total par train de cent tonnes à un kilomètre avec retour à vide. . • . a fr. 5o
C'est par tonne et kilomètre ^ deux centimes et demi.
Tel est le prix de la traction avec les éléments de travail et avec le matériel de la compagnie de Rouen ; mais ce matériel dont la construction n'est pas encore bien ancienne, puisqu'elle date seulement de quatre à cinq années , n'offre cependant pas pour le transport des grosses marchandises les conditions de grande économie qu'on est aujourd'hui parvenu à r^liser. Aussi longtemps que l'on n'a envisagé les chemins de fer que comme moyen de transport des voya* geurs et des marchandises pressées, lorsqu'en même temps l'application de la détente variable aux locomotives n'avait pas permis de proportionner la dépense de combustible au travail effectué , on avait du calculer la puissance des machines sur le poids moyen des convois que l'on avait à remorquer. Ce poids moyen est de
(f) Sur le chemin du Gard, le matériel moteur appliqué au service des houilles se compose de treize machines qui ont coûté 754,648 fr.
Leur travail , en 1844, a été de S97,31S kilomètres portés ci-dessus. L'intérêt à 5 p: 0/0 de 754,648 fr. éUnt de S7,733 fir., le loyer des moteurs repr^eute 0 fr. 95 par kilomètre parcouru.
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3o à 60 tonnes dans les grandes vitesses et de 60 à I ao tonnes aux vitesses faibles.
En appelant à elles une clientèle qui leur offrait une ressource presque inépuisable , les compagnies anglaises ont dû changer leurs errements. Les constructeurs ont donc allongé les chaudières des locomotives pour en augmenter la puissance de production de vapeur et le bon emploi de la chaleur produite , ils en ont élargi les cylindres et leur ont appliqué la détente directe ; ils sont ainsi arrivés à obtenir des re* morqueurs qui^ avec une dépense d'un cin*quième plus élevée que la dépense des machines antérieurement usitées ( i ) remorquent 65 wagons chargeant chacun 4)^00 à 5,ooo kilog. et réunis 3oo tonnes utiles ; comptoos seulement iSo tonnes. Le prix de la traction d'un train par kilomètre parcouru et avec retour à vide se présente comme il suit :
(1 ) On Gompreiicl de siâte toute réconomie que doit présenter ce système de construction , si l'on remarqae que tous les frais de réparation, de nettoyage, de conduite et de graissage des machines restent sensiblement indépendants des dimensions de rappareil. On sait , d'ailleurs , par Texpérience des appareils fixes, que plus une macbine à vapeur est fbrte , moins elle consomme de combustible par chevalvapeur. Il est question d'employer de semblables moteurs sur les icbemins de Rouen et du Havre pour le transport des bouilles anglaises. Nous croyons savoir qu'un marché dans ce sens a été conclu avec ces compagnies. Lé commerçant qui ferait cette aflkire aurait des locomotives et des wagons'à lui. Les compagnies se borneraient à lui donner passage sur leur voie , et percevraient en conséquence un péage de 8 fr., soit trois centimes et quart par kilomètre.
Remorqueurs. . • . . . . a fr» 76 Surveillance en route. . . . o o5 Loyer du remorqueur. . . . o 35
Total par train de aSo tonnes
revenant à vide 3 fr. 1 5
C'est par tonne et kilomètre un centime et un quart.
Ainsi, quand les produits encombrants sont portés en* complément de charge et sur des Ion*gueurs de aoo kilomètres au moins , le déboursé qu'ils occasionnent se compose :
I* Des dépenses de mise en œuvre, chargement, déchargement, comptabilité ^ qui s'élèvent, par tonne inscrite, à o fr« i3 sur le chemin du Gard , niais que nous supposerons de o fr. 5o pour pourvoir largement à toutes les éventualités ; ce sera par tonne et kilomètre. . o fr. 002 5
a* Des dépenses de loyer des wagons o ooao
3" Des frais d'entretien et d'usure des wagons o oo44
4" Ajoutons pour les chances d'avarie par le fait d'accident, chances bien faibles en raison de la rapidité du trajet o 001 1
Total, retour à vide compris. . o fr. 0100 Le déboursé d une compagnie est donc , dans
ce caS| UN centime par tonne portée à un kilo* mètre.
Quand les produits encombrants voyagent par trains spéciaux, ils supportent en outre les frais de locomotion, de loyer du moteur et de surveillance du train, frais évalués ci-dessus à deux centimes et demi avec les locomotives d'ancien modèle , et à un centime et quart avec les locomotives appropriées à ce genre de transport.
Le prix de revient du transport par tonne se compose donc :
I • Avec les locQmotwes de puissance insuffla santé.
Frais de traction o,o2i5
Autres frais détaillés ci-dessus. 0,0 1 o
Total. .... o,o35
Trois centimes et demi par toniie et kilomètre.
2* Avec les locomotives spéciales.
Frais de traction 0,01 a6
Autres frais comme ci-dessus 0,0 1 00
Total 0,0^ a6
Deux centimes et quart par tonne et kilomètre.
Ces calculs , observons-*le bien , sont déduits
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de marchés authentiques , de marchés qui sont notoirement réputés fort avantageux à leurs entrepreneurs. Us présentent donc bien plutôt une appréciation exagérée qu'une appréciation amoindrie de la réalité. Us comprennent d'aillleurs , sans omission aucune, tous les déboursés qu'occasionne à une compagnie le transport des marchandises peu pressées et de peu de valeur. En dehors des dépenses de manutention aux gares extrêmes , de comptabilité, de locomotion , de loyer des machines, d'entretien et de loyer des véhicules , de surveillance en marche, d'indemnités pour avaries , que voyons-nous figurer dans les comptes des compagnies ?
L'impôt du dixième ? U ne porte pas sur les marchandises.
Les appointements des administrateurs, directeurs et chefs supérieurs des chemins? Ces appointements sont fixés à l'ouverture des lignes, lorsqu'on n'en connaît pas le mouvement ni les revenus.
L'entretien de la voie? Plusieurs fois déjà nous avons exphqué qu'il reste indépendant du chiffre de la circulation.
Les dépenses de police de la voie et des gares? Mais c'est là une dépense qui n'est faite qu'en vue des voyageurs et du public pour la sûreté des personnes. On proportionne le nombre des agents sur la ligne, non pas au nombre des trains.
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mais au développement kilométrique duchemin, au nombre des courbes en tranchées^ des stations et des passages à niveau. En Angleterre , plusieurs compagnies ont donné la police de leur voie à l'entreprise , sans rien déterminer bien entendu relativement au nombre des convois.
Nous pouvons donc hardiment affirmer que le transport des marchandises qui , sur les canaux, se livrent directement aux bateliers, n'occasionne sur les chemins de fer qu'un déboursé de un centime ou de deux centimes et demi, suivant le mode qui est employé.
Une compagnie qui, pour cette classe spéciale d'objets, abaisserait son tarif à cinq centimes par tonne et kilomètre gagnerait donc :
Sur les transports effectués en complément de charge 4 centimes;
Sur les transports effectués par convois spéciaux 2 centimes i/a.
Soit en moyenne et en supposant que le dixième seulement des transports fut réalisé par le mode le plus économique : deux centimes deux tiers par tonile et kilomètre. C'est un bénéfice supérieur d'un demi-centime à celui que donnent les transports de voyageurs en wagons.
Ainsi s'explique la tarification actuelle de 4 5 et 6 centimes que Ton rencontre sur un grand nombre de railways anglais.
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Or , un tarif de 6 centimes sur les chemins anglais correspond pour les avantages quHl laisse à un tarif de 4 centimes sur nos railways. Cela tient à ce que l'exploitation d'un chemin de fer est plus coûteuse en Angleterre qu'en France.
Citons-en un exemple :
Le chemin de fer de Londres à Birmingham a une circulation kilométrique presque semblable à celle du chemin d'Orléans. Il a porté Tannée dernière sur chaque kilomètre 490,000 voyageurs et 1 90,000 ton. pendant que le chemin d'Orléans transportait 5^0, 000 voyageurs et 90,500 tonnes.
Les dépenses d'exploitation en i844 ^^ sont élevées sur le chemin anglais à 6,975,000 fr. (impôts défalqués) pour 1 80 kilomètres, soit par
kilomètre 33/200 fr.
Ces mêmes dépenses sur le chemin français se sont élevées à a , 5oo ,000 f. pour ] 3 1 kilomètres, soit par kilom.
moins de I9,5oo
Pour effectuer un même travail il en coûte donc 33 en Angleterre , quand en France il n'eu coûte que 19. Il suit de ce résultat, qui doit être attribué en grande partie au prix élevé de la main-d'œuvre et des appointements chez nos voisins, en même temps qu'au mode d'exploitation suivi, que les tarifs sur nos lignes ne doivent pas outre -passer les deux tiers des tarifs an-
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glais poul* amener des bénéfices équivalents. 'Pour amener des dividendes équivalents, nos tarifs devraient descendre à des prix bien inférieurs à la moitié des prix anglais. La dépense de première exécution des railways anglais est , en effets de beaucoup supérieure à celle de nos railways. Le chemin de Londres à Birmingham coûte aujourd'hui plus du doubledu chemin d'Orléans, 800,000 francs par kilomètre^ pendant que celui d'Orléans n'en est qu'au chiffre de 4oo,ooo fr.
Par tous ces motifs , nous sommes fondés à dire qu'avant peu, par les seules inspirations de leur intérêt bien entendu, les compagnies françaises seront amenées à appliquer sur leurs chemins des tarifs de 6 et de 5 centimes pour développer leur circulation.
Une seule considération pourrait les arrêter , la crainte devoir réduire, par l'abaissement du tarif, la recette sur les marchandises qui peuvent payer la vitesse. Dans un tarif de chemin de fer on ne peut faire une distinction entre les vins de qualité supérieure et les vins grossiers. Il est bien certain dépendant que le choix du moyen de transport n'est pas déterminé pour les uns et pour les autres par une même considération; les premiers réclament un voyage rapide, fût-il cher; les seconds un voyage économique fût-il lent. Cependant le tarif qui appellerait les vins
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grossiers laisserait passer les vins de prix si la durée des expéditions était la même pour chacun d'eux.
D'où Ton doit conclure que danslmtérét de la prospérité et de l'utilité des chemins de fer, il faut que pour le transport de chaque objet il y ait des tarifs variables avec la longueur des délais accordés; de sorte que ce qui va aujourd'hui à la vitesse reste à la vitesse et n'en fasse pas acquitter, le prix par les matières plus grossières, par les objets^ de grande consommation qui , s'ils ne peuvent circuler à bon marché , ne circulent pas du tout.
La division entre les canaux imparfaits et les routes s'est effectuée sur ces bases.
Les marchandises pour lesquelles la condition d'une prompte arrivée était dominante allaient au roulage et aux fourgons accélérés.
Les marchandises qui étaient friandes de bon marché allaient à la navigation.
Que les chemins de fer s'approprient les tarifs de la navigation en en conservant les délais et ils s'adjoindront une clientèle nouvelle, sans porter aucune atteinte au revenu dont ils jouissent déjà. Bon nombre de compagnies anglaises se sont arrêtées à ce parti et elles n'ont qu'à s'en applaudir (i).
(i) Nous ciierons spécialemeot la compagnie do chemin Ô0 Manchester à L.eed8 , qui marche toiùonrs à la tète des compagnies anglaises dans la voie des améliorations. Sur ce chemin » le tarif est uniquement réglé d'après les délais.
Là est l'avenir des entreprises de chemins de fer. C'est seulement quand elles appelleront à elles les produits de consommation indéfinie, les matières qui leur sont remises sans spécification ni condition de délai dans l'expédition , qu'arrivant à faire toujours mouvoir leurs trains à charge complète , les compagnies obtiendront une locomotion économique, réaliseront des bénéfices élevés par l'accumulation de bénéfices minimes, mais extrêmement multipliés.
Par un heureux accord , l'intérêt des compa* gnies se trouve en cette circonstance tout à &it conforme aux règles du bon sens ainsi qu'aux lois de l'équité. Deux expéditeurs se présentent à une station : Tun use de toute la rigueur de son droit, il demande que ses ballots soient expédiés dans les vingt-quatre heures; l'autre consent à ce que sa marchandise ne parte que dans la quinzaine , il laisse à la compagnie le choix du moment.
Pour le premier il faudra donc un départ immédiat, un départ qui n'aura peut-être lieu que pour lui seul, n'eût-il livré que deux tonnes.
Pour le second on effectuera le chargement à loisir, on expédiera suivant les possibilités et les convenances, en complément de charge des convois de voyageurs, ou — quand on aura amassé
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une charge suffisante pour former un train entier — par trains spéciaux.
Le service du premier aura coûté 60 centime, par tonne et kilomètre , car il aura fait porter sur une faible charge la dépense entière d'un train.
Le service du second 3 centimes i/t2 seulement ^ car il aura été effectué dans les conditions de travail les plus économiques .
Paieront-ils le même prix, le même tarif?
Aussi doit-on vivement regretter que, dans les cahiers des charges des chemins déjà concédés, les Chambres, au lieu de rendre facultative la graduation des prix proportionnellement aux délais, ne raient pai rendue obligatoire; elles auraient ainsi beauqpup hâté le moment où les chemins de fer atteindront pour le public Tapogée de leur utilité.
C5APITRE V.
INFLUBNGB DB LA NATieATION EN BITliOLB SUR LB PBIX eÉNÉBAl. DBS TBANSPORTS PàR BAI).
En quoi diffère la navi^tion en rivière de la navigation en canal. — Inexacfîfùde des calcnls sur lesquels reposent la plaralité des projets de canaux latéraux. — Organisation de la batellerie sur les fleuves et rivières. — Prix commerciaux du transport des matières pondéreuses. — Comparaison de ces prix à ceux de la batellerie des canaux. — Comparaison des vitesses obtenues. — Progrès xa* pides de la navigation à la vapeur; comparaison du mode de traction par bateau à vapeur au mode de traction par locomotive. — Frais de narigation sur les rivières canalisées en remonte et ea descente ; en quoi ces frais diffèrent de ceux des canaux , et contribuent à abaisser le prix général de la narigation. — Les cours d'eau naturels améliorés ou non améliorés, tendent donc plutôt k fortiûer qu*à affiadblir la batellerie contre la concurrence des chemins de fer.
Notre réseau de navigation ne se compose pas seulement de voies artificielles et inertes comme les canaux. Il comprend encore cinq grandes artères fluviales et plusieurs cours d'eau secondaires. Les rivières portent avec elles une forc^ de locomotion qui, dans les mouvements en des cente , dispense du halage par chevaux , donne une marche beaucoup moins lente que celle des canaux , quoiqu^à la vérité cette force devienne une cause de résistance , conséquemment de dépense et de retard dans le sens contraire; à la remonte. Œuvre de la création 9 elles n'ont pas été achetées par la société , au
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prix de grands sacrifices de capital ^ et elles ont pu dès lors n'être grevées que de taxes de navigation extrêmement faibles, de taxes qui ressortent en moyenne à un quart de centime par tonne et kilomètre, soit un huitième à peine de la taxe moyenne des canaux. Il pourrait donc se faire que le transport par rivière , dégagé , en descente , des frais de halage et exonéré des frais d'exploitation assez lourds des voies artificielles, fût notablement moins coûteux que le transport par canal.
S'il en était ainsi , la moyenne des prix de transport de la plus grande partie des marchandises voyageant par eau se trouverait abaissée et pourrait devenir inférieure au prix du transport par railway.
C'est en effet le long des fleuves que sont si« tuées nos grandes agglomérations de travailleurs , nos grandes métropoles industrielles et commerciales, nos côtes maritimes les plus florissantes, nos terres les plus fertiles et les mieux cultivées , en deux mots , nos foyers les plus actifs de production et de consommation. Les fleuves servent donc de passage obligé à la majeure partie des marchandises qui voyagent par eau dans notre pays. Entre Paris , Rouen et le Havre, entre Orléans, Saumur et Nantes, entre Toulouse , Agen et Bordeaux^» entre Lyon , Beaucaire, Arles, la navigation est purement fluviale.
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JNous serions dispensés de cette étude , si nous acceptions sans examen les idées qui ont longtemps dominé dans l'administration des travaux publics. Ces idées sont traduites par les projets de canaux latéraux dont les chambres ont souvent été entretenues , et qui ont fait la base de plusieurs lois votées , notamment en ce qui concerne le canal latéral à la haute Loire exécuté de Roanne à Briare , le canal décrété , mais abandonné par ses concessionnaires , de la basse Loire , le canal latéral à la Garonne. A Toccasion de chacune de ces conceptions on a toujours prouvé par les calculs les mieux alignés j que la navigation en canal serait incomparablement plus économique que la navigation fluviale, à ce point qu'avec l'économie obtenue sur le fret, il serait possible de retirer un intérêt élevé des fonds consacrés à l'exécution du canal , tout en assurant au public une notable économie d'argent.
Mais les faits n ont guère répondu à ces prévisions; le canal latéral à la Loire, avec un tarif tout au plus suffisant pour payer ses dépenses annuelles de gestion, et qui ne rémunère conséquemment, à aucun titre, le capital de construction première, n^a pu encore déposséder la Loire des transports de charbon. Entre le fleuve et le canal la houille se partage ainsi : au fleuve 100,000 tonnes; au canal 5o,ooo tonnes* Le ca*
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nal n'en porterait pas une tonne , si pour traverser les canaux de Briare et du Loing, les bateaux de Loire n'avaient besoin d'un complément de charge que les bateaux de canal viennent leur apporter. Le même sort attend infailliblement le canal latéral à Ja Garonne au delà de Moissac y et tout le monde le comprend si bien aujourd'hui , que pour ne pas essuyer un nouvel échec , on s'esl vu contraint d'appliquer à cette voie, qui coûtera i5o,ooo fr. le kilomètre , le tarif des cours d'eau naturels; un tarif iqui non-seulement ne fait aucune part au service des intérêts de l'énorme capital déboursé, mais qui ne produit pas le septième des frais d'exploitation du canal. C'est donc le budget qui paie pour alléger les frais de la marine du canal et lui permettre d'entrer en rivalité avec la voie fluviale.
L'exécution de canaux latéraux aux fleuves , a d'ailleurs ce grand vice de ne pas tenir suffisamment Compte du rôle qu'est appelé à jouer dans les transports par eau, le remorqueur à vapeur , moyen économique de locomotion tout à la fois pour les personnes et pour les choses. Dans les bassina du Rhône , de la Saône et du Rhin , le bateau à vapeur a produit urte véritable révolution,!) a aiûené aux voies d'eau un immen^ ài'otivemënt dé voyageurs et de marchandises , tl à dët«i1si%é de tiotabtèft abftissemettts du prix
Bai
SUB LE PRIX DES TBÂT^SPORTS
de fret, il s'est presque entièrement substitué aux moteurs ordinaires, le vent , la rame , les chevaux, voire même au moteur gratuit que I^ascal définissait : le chemin qui marche. Sur la Loire , sur la Seine , sur la Garonne , les bateaux à vapeur rendent aussi d'éminents services, prennent journellement de Textension, abaissent progressivement leurs pvvK. C'est évidemment à ce moide de traction qu'appartient F avenir. C'est lui qui sera pour là navigation des fleuves , l'instrument de lutte et de résistance contre les railways. Or, jusqu'ici, tous les ë£Forts tentés pour appliquer la vapeur à la batellerie des canaux sont restés infructueux.
Quelle est aujourd'hui l'organisation de là batellerie sur les rivières ? à quel prix cette industrie travaille-t-elle ?
La navigation eïi rivière s'eflFectue par des moyens très-différents : nous n'avons pas en France deux rivières qui jouissent absolument dû même régime. La vitesse des eaux, leur volume , la périodicité des crues , la profondeur et Tégalité de la tenue d'eau , la nature des travaux d'amélioration exécutés pour la maintenir, l'espèce des marchandises à transporter, le sens dans lequel ont lieu les grands transports , les roiltiiies locales , sont autant de causes qui font varier alternàtïvetneiit la forme et les dimensions
des bateaux , la nature du moteur , la disposi*» tien des équipes , l'engencement des équipages, le nombre des mariniers et pilotes , etc.
Sur les rivières canalisées du nord : l'Escaut , rOise I la Sambre , T Aisne , on navigue exclusivement avec des bateaux de canal , d'un tonnage de I lo à j6o tonneaux. Le halage à la remonte est effectué par deux ou trois chevaux.
Sur la Seine , on rencontre entre Rouen et Paris, trois espèces de bateaux : les bateaux de fleuve, les bateaux chalans et les bateaux flamands. Les bateaux de fleuve , qui font la plus grande partie des transports y chargent de 4oo à 4^0 tonnes , sont remontés par des traits de 12 chevaux^ et ont cinq hommes d'équipage. La descente à vide s'effectue en laissant aller le bateau en dérive ; à .charge elle demande deux chevaux de halage.
De l'autre côté de Paris, sur la Seine supérieure , les (Umensions et le tonnage des barques sont beaucoup plus variés : on y voit marcher concurremment : des coches d'eau, bateaux pontés du port de 220 tonnes , des bateaux mamois avec un tonnage de 3^0 tonneaux , des lavandières qui calent 277 tonnes , des barquettes, des flûtes, des toues chenières ou sapinières dont le tonnage varie entre I25 et igo tonnes, des margotats de l '^ classe, au tonnage de 80 tonnes et des margotats de 2*" classe , au tonnage de 4o
SUB Ii£ PBIX DBS TBAJNSPOBTS. 361
tonnes , enfin des batelets de 1 6 tonnes. Le service spécial de cette section du fleuve se fait plus particulièrement avec la barque appelée flûte , montée par 3 ou 5 mariniers , suivant la hauteur des eaux , et qui coûte 47600 fr. avec ses agrès. Les flûtes descendent à la rame et remontent par équipes de 10. bateaux conduites par 4 mariniers, et remorquées par 24 chevaux.
Sur la Marne y les bateaux appelés mamois ou lavandières , sont presque tous en chêne. Ils portent de 5o à aoo tonnes , et coûtent de 12 à 7,000 francs, suivant leur grandeur. Leur descente s'effectue d'ordinaire par équipes de a bateaux montés chacun par douze hommes , la remonte par équipes de dix à douze bateaux remorquées par un trait de a6 chevaux. On met quinze jours pour descendre de Châlons et 1 7 jours pour y revenir.
Sur la haute Loire , on ne navigue qu'avec des sapinières qui sont déchirées à leur arrivée à Paris. Elles coûtent de 3oo à 35o fr, et peuvent recevoir jusqu'à 90 tonnes , mais ne sont chargées en Loire que de 4 S tonnes. Elles naviguent par équipes de 8 bateaux avec un personnel de 9 hommes.
Sur la basse Loire, les bateaux appelés chalans sont des barques matées et munies de voile , pontées ou non pontées suivant la nature des marchandises qu'elles poitent. Leur
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coût varie de 3 à S^ooo fr., leur tonnage de 3o à 65 tonnes. Elles voyagent par éqaipes de 5 bateaux gardées par 5 hommes , mettent i o à i a jours à descendre , 1 8 à 20 à remonter. Concurremment avec elles on trouve sur la Loire des services accélérés qui s^ aident des chevaux et des remorqueurs k vapeur.
Sur la Saône 9 la remorque à la vapeur a presque entièrement détrôné les anciens équipages. On remontait par équipes de 4 bateaux de canal , conduites par 8 hommes et halées par ao chevaux jusqu'à Trévoux , par 6 chevaux audelà. Aujourd'hui, les équipes se composent de 5 bateaux chargeant 110 à lao tonnes chacun. Elles sont remorquées par un bateau à vapeur de la forcé de 60 chevaux , qui prend des renforts aux passes de Guerreins et du Quart.
Sur le Rhôpe, le petit nombre de bateaux ordinaires dits savoyardes , que les bateaux à vapeur n'ont pas encore détruits , ont un tonnage de a5o tonnes, et un équipage de 7 mariniers. Ils descendent à la rame s'aidant dé chevaux et de pilotes aux passages difficiles. Ils remontent par trains de 4 barques attelés de 4o chevaux, auxquels sont adjoints a batelets pour passer hommes et chevaux d'un côté à l'autre du fleuve ; quand le chemin de halâge change de rive. Mais presque tous les transports s'effectuent aujourd'hui^ au moyen de bateaux
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à vapeur qui prennent les marchandises à bord. Ces bateaux sont au nombre de 36 , avec une force variant de 5o à aoo chevaux ; à chaque force de cheval vapeur correspond ordinairement une tonne de capacité , de sorte que leur tonnage varie de 60 à 200 tonnes. Us ont une calaison uniforme de 1" 10 et ne diffèrent que par leur longueur.
Enfin , sur là Garoiine y on navigue avec des bateaux en ^apin , valant avec leurs agrès de 3 à 4,000 fr. Une équipe de descente se compose de a à 3 bateaux chargés de 60 à 80 tonnes chacun et conduits par un personnel de 7 patrons et mariniers; elle met 5 à 8 jours à faire le trajet La remonte a lieu par halage de chevaux entre Bordeaux et la Magistère , puis par halage de boeufs jusqu'à Toulouse. On attèle trois chevaux par bateau en aval de la Magistère, et 5 à 6 paires de bœufs en amont pour enlever dans les départements de Tarn-et-Gâronne et de Haute-Garonne , les nombreuses allèges qu'exige la mauvaise tenue des eaux. La remonte dure de i5 à 18 jours.
Avec cette très-grande variété de moyens , on e^ étonné de rencontrer sur presque tous nos cours d'eau naturels des prix de transport qui ne diffèrent que de quantités assez minimes. En rapprochant les uns des autres les prix commercidtut de transport des matièreB pondéreases ,
des matières voyageant par quantités indéfinies , qui, comme nous l'avons déjà fait observer, représentent de véritables prix de revient , on observe en effet les résultats suivants :
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Ces prix dont la moyenne ressort à 4 centimes par tonne et kilomètre, remonte et descente compensées , sont aussi rapprochés que possible de ceux des canaux. Nous avons vu , en effet , que sur des grandes distances comme celles dont il est ici question , le fret par canal varie entre a cent, a ^ et a centimes par tonne et kilomètre. Nous avons vu également , que les seules dé—
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penses d'entretien et de gestion des canaux exigent pour être reproduites, le maintien d'une taxe moyenne de a centimes ; total sur les canaux : 4 centimes au minimum.
L'avantage des cours d'eau naturels sur lés canaux consiste par dessus tout dans la suppression des frais indirects qu entraînent pour le commerce , les lenteurs et les irrégularités de la navigation artificielle. Les matières pondéreuses voyageant par canal, ne font guère par jour que lo à 1 5 kilomètres; l'extrême économie des frais de halage nécessaire à ces matières est à ce prix. Ces vitesses sont effectivement celles qui donnent à l'effort de traction le meilleur emploi. Elles permettent en même temps le halage à la bricole, moins coûteux que le halage par cheval, puisque deux hommes suffisent à traîner un bateau, pendant que le halage par cheval occupe une bête de trait et un homme pour conduire la bête.
Sur les fleuves et les rivières , les bateaux en descente ne franchissent jamais moins de 36 kilomètres par jour. Sur le Rhône ,. sur la Saône , sur la Loire , sur la Seine , leur vitesse va beaucoup au delà, elle ne s'abaisse pas au dessous de 56 kilomètres, elle s'élève jusqu'à 70.
La remonte ayant toujours lieu par chevaux , excepté sur la Loire où elle s'effectue par Tac-
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tion du yent, fournit encore un tr^ijet de i5 à 3o kilomètres par jour (i).
Mais c'est surtout lorsqu'on compare le halage des canaux à la remorque par vapeur que l'on aperçoit toute la supériorité des cours d'eau naturels ; ce n'est plus une différence de i à 4 que Ton observe dans la célérité » mais une différence de r à 1 o. L'œuvre d^un jour pour le haleur du canal devient l'œuvre d'une heure pour le remorqueur du fleuve.
Avec des voyages plus rapides , les occasions
(I) Durée des voyages des services de marchandises sur les fleuves et rivières.
Haute Seine et Tonne... ••.«••••
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Seine, de Rouen à Paris
Saène, de Lyon à Châlons
Garonne, de Toulouse à Bordeaux.
Rhône , de Lyon à Arles*. •
Loire, de Nanles à Orléans
Haute Loire , de 1 Roanne à Brlare.
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de vol, d'infidélité des mariniers sont plus restreintes f les pertes d'intérêt de la marchandise embarquée sont moins élevées.
Un autre avantage des fleuves sur les canaux est de présenter des parcours beaucoup moins allongés que ces derniers. La Seine ne jouit pas de ce privilège , mais le Rhône , la Loire , la Garonne, sont presque aussi courts que les chemins de fer avec lesquels ils sont appelés à lutter (i).
Toutes ces considérations réunies ne permettent pas de douter que l'existence des fleuves ne tende à améliorer la condition générale du transport par eau des matières pondéreuses, et à fortifier la navigation dans sa lutte contre les chemins de fer. Là, d'ailleurs , ne se borne pas son influence. Sur les fleuves , en effet , on peut obtenir à l'aide de la vapeur la vitesse , la régula* rite dans les transports qui , avec la marchandise de commerce , appellent le voyageur.
Les bateaux à vapeur, inconnus sur nos fleuves il y a moins de trente ans , au nombre de
(1) LOMGIJBUE EN KILOMfcTBBS.
Cours d'eau. Railway.
Lyon à Arles «Si «60
Orléans à Nantes 3S0 )56
Bordeaux à Toulouse i88 957
CUdonsàLyoD US 1»
HftyreàParis 86i aai
75 seulement avec une force de a,5oo chevaux il y a quinze années, sont aujourd'hui au nombre de a38 avec une puissance motrice de 1129790 chevaux. Us ont effectué , en i844 9 un transport de phis de 3 millions de voyageurs ; ils ont reçu à leur bord ou remorqué , un million de tonnes de marchandises (i).
Ces chiffres montrent assez T importance toujours croissante de cette navigation, la large part qu'elle prend aux transports généraux du pays. Partout où les chemins de fer la trouveront sur leur route , ils auront à lui dispu* ter non-seulement les marchandises de prix, mais même les voyageurs. Triompheront- ils de
(1) Ces bateaax se divisaient ainsi en 1844 :
GoDiaerés au seul transport des Toyageors
Id . des marchandises. . .
Consacrés au transport combiné des hommes et des choses •
Remorqueurs proprement dits
Remorqueurs receTanl à bord, soit des passagers, soit des marchandises
Total.......
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sa résistance, devront-ils compter avec elle? cette question mérite de nous arrêter un instant.
Il n'est pas possible de poser pour la navigation à la vapeur; une formule générale de prix de revient , une formule applicable à toutes les situations.
A la dissemblance qu'établit entre les bateaux , la variété du mode d'application de la puissance motrice à la charge , viennent se joindre toutes les différences qui résultent du régime d'eau particulier à chaque fleuve. Mais on peut simplifier la comparaison de l'instrument chemin de fer à l'instniment bateau à vapeur en remarquant que le dernier mot de leur lutte réside tout entier dans la quotité de leurs frais de route.
Les dépenses préparatoires . et accessoires du transport : enregistrement , surveillance , chargement y déchargement, recouvrements , frais de bureaux , sont ou peuvent être exactement les mêmes pour les uns et les autres.
Toute la question consiste donc à savoir combien coûte la conduite d'une même charge, sur une même longueur par bateau et par wagon.
Le tableau ci-après répond à cette question pour trois de nos principaux fleuves , et résume les décompositions de prix dont les Pièces justificatives renferment tout le détail.
Mne. BemorquQiin.
Rhin. Id
Rhôoe.
Bateaux aertant à la foia de moteur et de véhicuie..
VAAM •■ BOirn
par kilomètre parcouru
aur la TOle d*ean.
par kilom Airs
parcouru .
calculé aur ta longueur du
chemiD de fer.
600 tonnes composent la charge de trois convois remorqués par de fortes machines. Nous avons vu que les frais de route pour un semblable convoi sont de 2 fr. ao par kilomètre parcouru dans les contrées qui , comme celle dont il est ici question, ont le combustible à bas prix.
La comparaison entre le chemin de fer et le bateau à vapeur s'établira ainsi :
Saône
CHÀROI
kilomètre Bateau i Tapeur.
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Cbenia de Car.
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Rhône
Le chemin de fer a donc un avantage marqué, un avantage assez grand pour subsister même après les réductions de frais qui résulteront pour la navigation de l'achèvement des travaux d'amé-
lioratioD entrepris dans U, Saôpe et le Rhône. U est du reste nécessaire qu'il ait cet aTaptuge» pour que la concurrence s'établisse entre 1m deu^Yoie^. I<i'entrepreneur de cbemio de 1er ne peut effectivemenl; se contenter opimne l'entrepreneur de bateau à vapeur , de retirer un intérêt modéré du prix d'acquisition de son matériel ; il faut qu'il trouve dans son industrie une suffisante indemnité des avances énormes que lui a demandées la construction de sa voie. Pour celui-ci , l'achat d'un matériel de bateaux coiv» stitue un placement de fonds , une spéculation industrielle complète; pour l'autre, le matérid n'est en réalité qu'un moyen de metb'e en valeur une première dépense considérable. D'où la né^' cessité pour l'entrepreneur de chemin de fer de demander plus de bénéfices , pour une même somme de travail, que le bateau à vi^peur*
La question nettement dessinée quant aux marchandises , n'apparaît pas aussi claire quant aux voyageurs. De l'examen des frais des bateaux consacrés au transport des personnes j il résulte en effet , que le coût du kilomètre parcouru par un bateau de Saône, capable de recevoir ià5o à 3oo voyageurs, n'est que de i fr. 9*1: soit à cinquante centimes près ce que dépense un convoi de chemin de fer offrant le même nombre de places au public circulant. L'avan-
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tage du chemin de fer se résumera donc dans la question de vitesse , qui pour beaucoup de voyageurs ne vient qu'au second rang et après le bon marché. Aussi parait-il probable que les bateaux seront pour lui de rudes adversaires j surtout si leur construction continue à progresser rapidement comme par le passé.
Tout ce que nous venons de dire des navigations fluviales ordinaires y comparativement à la navigation des canaux, s'applique également aux rivières canalisés ou laissées à leur état primitif dans lesquelles débouchent les canaux. Ces rivières ne changent rien au prix général de la navigation.
Pour en avoir la preuve et déterminer d'une manière précise , l'influence exercée par les passages en rivière, sur les prix de navigation qu'ils affectent , nous avons décomposé plusieurs comptes de revient de marine en ayant soin de séparer des frais afférents à la traversée des canaux, les frais de passage en rivière, distinguant également les trajets en remonte et les trajets en descente. Les résultats de cette analyse sont compris dans le tableau suivant :
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U résulte de ce tableau, quelles frais de route par tonne et kilomètre sont compris ;
Entre o f. oi4 et o f. oaS isur les canaux.
o oaS et o f. 049 sur les rivières canalisées en remonte.
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o oi4 ^ o f. o3o sur les rivières canalisées en descente.
De sorte que la conduite des barques en rivière est plus cojateuse que la conduite des barques en canal. Mais comme l'ain^ioration et l'entretien des rivières s'obtiennent avec de bien moindres dépenses que la construction et l'administration des canaux, pn a pu appliquer aux rivières canalisées des tarifs très-inférieurs aux tarifs des canaux, des tarifs compris entre 0,0 1 65 et o,oo5 , au lieu du tarif de a centimes des voies tout artificielles. La différence dans les tarifs, comble, à la remonte, la différence entre les frais de transports et laisse aux rivières , à la descente, un léger avantage.
Cet avantage , qai réduit de 8 à 1 o p. 0/0 le prix général du fret sur nos principales artères canalisées (0^^ suffit pas pour abaisser le prix
(I) Les principtles artète cailâliàées de France se diviseiit ainsi :
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On Toit qu'assez souvent, les parcoars en rivière à la descente
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de revient des transports par eau au-dessous du prix de revient des transports par railway.
Les cours d'eau naturels améliorés ou non améliorés enchevêtrés au milieu de notre réseau de navigation, n'ont donc pas sur les prix de transport , la fâcheuse influence qu'on s'était plu à leur prêter.
A la remonte , ils donnent au commerce les conditions ordinaires des canaux.
A la descente , ils lui offrent des conditions un peu meilleures de temps et de prix.
Ils tendent donc dans leur ensemble à améliorer la situation de la batellerie , à la fortifier vis*à*vis des chemins de fer.
Les grands fleuves auxquels les canalisations viennent aboutir , ajoutent à cette économie , toute la vitesse, toute la régularité que porte avec elle la remorque à la vapeur.
Il ne parait pas cependant, jusqu'ici, que cette remorque donne un prix de revient inférieur ni même égal à celui de la conduite par locomotives. Elle sera pour la navigation un utile auxiliaire , mais, à moins de nouveaux progrès, elle ne détrônera pas le chemin de fer.
sont égaux en déTeloppement aux parcours en canal et tonnent le lier» des trajets totaux. Si donc ces parcours donnent un prix de transport de SO à 30 pour 100 inférieur à celui des canaux, réunis aux tnjets eu canal et aux trajets en remonte, elles férmeroBt un prix moyen de 7 è 10 pour 100 plus abaissé que celui dos canaux isolés.
LES CHBKINS DE FEB ET LE CABOTAGE
Distinction A établir entre le grand et le petit cabotage. — Office de chacun d*eux. — Le grand cabotage n*a pas eu à souffrir des canaux.— Il est sérieusement menacé par les chemiusde fer. — Prix nominal des transports de la Méditerranée à TOcéan. — Prix effectif payé. — Les chemins de fer peuvent soutenir la concurrence à ces prix. — Aggravation de prix cansée par Tinsuflisance des retours. — L*égalité entre les mouvements dans les deux sens amènera des réductions de frais pour le cabotage. — Le petit cabotage est moins vulnérable que le cabotage de mer A mer. — Il existe cependant quelques situations particulières dans lesquelles il paraît devoir succomber. — Exemples tirés du transport des vins de Bordeaux et des blés du Midi. — Dans son ensemble le cabotage semble donc appelé à souffrir de la concurrence des railways. — Cet effet ne se produira pas seulement en France, il sévira plus fbrtement encore en Angleterre. — Importance des expéditions de houilles par navires caboteurs dans ce pays. — Lutte qui se prépare entre ces navires et les chemins de fer houillers. — Résultats probables de cette lutte. — Si les chejnins de fer arrivent à lutter avec la voie maritime, le cabotage anglais en souffrira au même degré que le nôtre. — La situation relative des marines des deux états n'en sera donc pas altérée.
En dehors des voies de communication intérieures par terre et par eau , se trouve le long de nos côtes une voie de communication naturelie , économique par excellence , et qui , pour les transports à longue distance , pour les relations de port à port , est ordinairement préférée , en temps de paix , aux canaux qui en forment une sorte de dérivation.
C'est par la mer que s'effectuent aujourd'hui la plus forte partie des échanges entre les villes côtières de la Méditerranée et de l'Océan , c'est
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par elle qu'arrivent dans le bassin de la Seine les vins de Cette et de Bordeaux y les savons de Marseille , les sels du Midi ; c'est par la même route que Marseille et Cette reçoivent les blés de la Vendée et de TAngoumois ; Bordeaux , Liboume et Bayonne les blés de la Normandie ; Nantes et Rouen le sel nécessaire à leur consommation.
Le cabotage est donc dans l'étude de l'avenir réservé aux intermédiaires de transport, et de la division du travail qui s'effectuera entre eux, un élément qui ne saurait être négligé. Le perfectionnement des voies de communication intérieures ne peut manquer d'avoir sur son développement ultérieur une fâcheuse influence.
£t comme le cabotage est nécessaire à la prospérité de notre marine , que dans ses équipages , se forment les matelots et vient se recruter le personnel de notre flotte , la question de la prééminence des voies de transport prend ici toute la grandeur, toute l'importance d'une question politique, d'une question de puissance nationale.
C^est assez dire qu elle mérite un sérieux examen.
La position de la France entre deux mers que sépare le vaste promontoire de la péninsule ibérienne établit «itre les navires caboteurs qui
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deMenreût ses potts une division bien tranchées quant au tonnage , quant à la durée des voyages , quant aux dangers et difficultés de la navigation et k l'expérience des marins qu'elle emploie : cette division existe aussi quant à la nature générale des marchandises.
Le cabotage de mer à mer, de la Méditerranée à l'Océan, et réciproquement, supporte toutes les vicissitudes de la navigation au long cours , et demande de plus une connaissance approfondie des côtes. 11 s est fait , en 1 844* p^r i S^o voyages de navires de fort tonnage (i3a tonnes en moyenne) , a fourni un mouvement de a 16,987 tonneaux, occupé par navire 9 hommes d'équipage, qui renferment nos matelots les plus expérimentés (i). C'est donc celui dont la conservation importe le phts à notre flotte , ^t nous allons voir cependant que c'est des deux le plus menacé par les chemins de fer : on le nomme grand cabotage.
Le cabotage entre des ports appartenant à une même mer s'effectue au moyen de navires dont le tonnage moyen ne dépasse pas 33 tonnes ; il a nécessité en 1844» 73,66a voyages de navires, avec un équipage moyen de 4 hommes. Son mouvement commercial a été, en 1 844 > ^^ ' «9^ ' fi^^ tonnes (2) : on le nofnme petit cabotage.
1%) (S) Gescliifflfw ne ompr^RBent pas les voyages sur lesiau nombre de S0,811 dans les deux mers.
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Les canaux n ont pas jusqu'ici porté au cabotage d'atteinte appréciable; ils avaient toute la lehteur de la navigation maritime sans en offrir l'économie. Ce n'est que dans ces derniers temps, et à la suite des progrès de la navigation à vapeur sur le Rhône et la Saône , que des huiles et des esprits des départements méridionaux ont commencé à déserter la voie maritime et à gagner Paris, partie en suivant le canal de Bourgogne , partie en empruntant les chemins de fei* de Lyon à Roanne , le canal latéral à la Loire et le chemin de fer d'Orléans.
Les chemins de fer pouvant donner tout k la fois un prix inférieur au tarif actuel de la navigation intérieure et une très-grande rapidité de voyage qui évite les coulages, les pertes d'intérêt , et les effets souvent désastreux des fluctuations commerciales, seront pour lutter avec la voie de mer dans une condition meilleure que la batellerie.
Pour prévoir les résultats de la concurrence des chemins de fer avec le cabotage , il faut donc considérer à la fois fe prix du fret sur chacune de ces deux voies, la durée des voyages et la nature des marchandises à transporter.
Le prix du fret varie de port à port , de saison à saison , de l'allée au retour.
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La nature des marchandises n'est pas moins variable que les prix. Toutefois, en s'arrétant aux traits principaux , on observe que les marchandises du grand cabotage ont une valeur bien supérieure aux marchandises qui ne sortent pas de rOcéan.
Les échanges des ports de l'Océan consistent par-dessus tout en matériaux , bois communs , grains et farines, vins, sel marin, houille, esprits, engrais et métaux.
Les échanges des ports de la Méditerranée : en houille , bois communs , grains et farines , matériaux , vins , sels , savons , métaux , potasses et soudes , cristaux , huile d'olive.
De mer à mer , l'Océan envoie dans la Méditerranée des grains et farines,- légiunes secs , huiles de graines grasses , et en reçoit en retour des vins , des sels , des savons , des potasses, des eaux-de-vie, des esprits et des huiles d'oUve.
Enfin , quant au temps , la différence entre le petit et le grand cabotage varie du simple au triple et au quadruple. On met douze jours pour aller de Bordeaux à Rouen , et quarante-cinq à cinquante jours pour faire le trajet de Marseille au Havre.
Par toutes ces raisons, nous étions donc fondés à dire que le grand cabotage est fortement menacé par les chemins de fer, d^ autant plus menacé que la majeure partie des produits qu'il
porte de Méditerranée en Océan ont Paris pour destination. Le trajet par railway se trouve ainsi raccourci et le trajet par mer allongé de toute la distance qui sépare Paris de Dunkerque ou de Rouen.
De Cette ou de Marseille à Paris on compte , par la voie maritime et la Seine , aSoo kilomètres, par la voie des chemins de fer aujourd'hui décrétés, 874 kilomètres en partant de Cette, 86 1 kilomètres en partant de Marseille. Les chemins qu'on projette dans la vallée de la Loire abrégeront encore de 3o à 4o kilomètres la distance par railway.
La durée du voyage est terme moyen, et y compris le temps des chargements et déchargements, de dix semaines par la voie d'eau ; elle pourrait n'être que de trois jours par le railway; comptons-en huit, le chemin de fer offrira encore une économie de temps de plus de deux mois. Pendant ces deux mois les pertes d'intérêt s'accumulent, les déchets et les coulages se multiplient. Ces pertes, qui se résolvent pour le commerce en accroissement du prix de transport , sont évaluées par les hommes spéciaux à 3 p. o/o de la valeur de la marchandise ; soit donc , pour les savons du prix de 900 fr. la tonne, 27 fr. ; pour les potasses et les soudes du prix de 4 ^ 600 fîr. , 1 a à 1 8 fr. ; pour les vins ordinaires du prix de 200 fr. , 6 fr. ,
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et enfin pour les sels valant aux îles d'Hyères 1 5 fr. du tonneau , 4^ centimes.
Le fret de Marseille et de Cette à Bouen m traite à des prix un peu différents , suivant la saison et Timportance des demandes; mais on peut le calculer à raison de ^o fr. , plus lo p. o/o de chapeau, soit 4 A fr* du tonneau , frais de douane , de chargement et autres compris. Ajoutons l'assurance, i i/st p. o/o de la valeur de la marchandise, les frais de remorque i fir., la commission à Rouen, % fr. par tonneau, le fret de Rouen à Paris i o à 1 2 fr* , enfin l'assurance en Seine i /4 p« 0/0 ; nous voici au prix total 78 fr. pour les huiles , 67 fr. pour le sel , termes extrêmes qui comprennent toutes les marchandises principales du grand cabotage , les marchandises volumineuses et les liquides exceptés.
Les marchandises volumineuses paient un fret proportionnel à remplacement qu'elles occupent ; c'est ainsi que les mille kilogrammes de garance et de graine jaune de Marseille sont comptés pour une tonne et quart, le safran pour deux tonnes et demie , l'huile pour une tonne et un dixième.
Les liquides , vins et esprits paient en outre 3 fr. de gratification au capitaine au départ, et a5 cent, de rebattage au port de débarquement.
Voilà donc l'ensemble des frais principaux ou
accessoires du transport par le grand cabotage définis. Nous en avons fait l'objet d'une série de tableaux qu'on trouvera aux Pièces justificatives ; ils font ressortir une dépense totale par tonpeau de :
io8 fr. pour les huiles et les trois-six , 1 oo fr. pour les savons , 88 £r. pour les potasses, 8o fr« pour les vins communs , 67 fr. pour les sels.
Toute la question se réduit à savoir y si le chemin de fer est en état d'eiEfectuer les transports à ces mêmes conditions.
Mais on doit admettre que la concurrence des chemins de fer venant à se développer, ces prix subiront une notable diminution. Les améliorations qu'on va faire dans la Seine paraissent aussi devoir amener une économie nouvelle de i à 2 fr. dans le fret sur Paris. Il est donc raisonnable de supposer que les dépenses ci-dessus seront par la suite susceptibles d'une réduction de 10 à i5 p. 0/0.
Prenons 1 5 p. o/o pour les huiles , savons et potasses f ^ ^ P* o/q pour les autres | et rapportons la dépense ainsi restreinte au parcours du chemin de fer compté pour 85o kilomètres , nous trouvons que les tarifs à appliquer sur ce dernier pour dépouiller le grand cabotage raient les suivants :
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Huiles et trois-six lo c. 1/2 par tonne et kil.
Savons 10
Potasses 8 8
Vins communs . 6 4 Sels 5 o
Les chemins de fer peuvent-ils faire ces prix? Personne n'en doute. Ck>mme ils mettront les négociants à l'abri des pertes souvent occasionnées par la fluctuation des cours dans un espace de plusieurs mois, considération décisive dans le commerce des trois-six où le jeu tient une place si importante (i) , comme de plus ils dispenseront les vins, les huiles, partis de Fintérieur, des frais du trajet pour gagner la mer , il n'est pas douteux qu'ils ne soient préférés , à moins que le cabotage n'arrive à des abaissements de prix en dehors de toutes les prévisions humaines.
La réduction possible des prix du cabotage s'effectuera de deux manières : d'abord par l'affaiblissement des bénéfices des armateurs et maîtres de navire, résultat de la concurrence ; plus tard, et quand le chemin de fer aura détourné une suffisante quantité de marchandises,
(1) On a TU combien le commerce des trois-six était friand de ?îtesse lorsque, en 18i5, pendant le chômage des canaux du Midi, im service de transport sur Paris par les voies intérieures s*est organisé pour rendre la marchandise en quinze jours. 10,000 tonnes ont immédiatement quitté leur ancienne route pour prendre cette nouvelle direction.
par la répartition moins inégale des charges des navires à Fallée et au retour.
Le fret des expéditions de Méditerranée en Océan ne comprend pas seulement la dépense spéciale du voyage de Marseille ou de Cette à Rouen ou tout autre port, mais en outre la moitié de la dépense du retour de Rouen à Marseille. Les échanges entre le Midi et le Nord par le cabotage , bien loin de se balancer , diffèrent en effet du simple au double. De Méditerranée en Océan, le mouvement s'élève à i449<^o tonnes; d'Océan en Méditerranée , il ne dépasse pas 73,000 tonneaux. La moitié des navires partis chargés doit donc revenir sur lest ; de là cette disproportion qu'on observe dans les prix, disproportion réglée par la pondération des tonnages. Le fret se paie régulièrement 4o fr. de Marseille au Havre , 3o fr. de Marseille à Nantes , tandis que du Havre à Marseille il n'est plus que de a5 fr. , et de Nantes à Marseille que de 1 8 fr.
Que les chemins de fer s'attaquent au cabotage de Méditerranée en Océan — c'est en effet le plus vulnérable , soit à cause de ses prix élevés , soit en raison de l'espèce des marchandises — r qu'ils s'en approprient la moitié , et tout aussitôt les chargements des navires de grand cabotage vont devenir égaux dans les deux sens; le navire de 1 00 tonnes qui recueillait 5,a5o fr. de chaque double voyage fait : à charge complète, et au tarif
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de 4o fr. par tonne de Méditerranée en Océai» » à demi-charge et au prix de a$ fr. par tonne en retour 9 n'aura plu» à demander qu< a6 fr. %5 c. à chaque tonne pour réaliser cette recette qui le tient à flot. I^a conséquence de ce nouvel état de choses sera donc de permettre à la marine une réduction de i4 fr* sur les cours actuels 9 soit , comme nous Tavons dit, i5 à 20 p. 0/0 de la dépense totale , principale et accessoire du transport.
Les compagnies de chemins de fer intelligentes devront donc faire appel à la fois aux expéditions dansles deux sens , fussent-elles obligées pour cela de consentir sur les j^etours une remise, considérable. Malheureusei^ent les retours leur viendront difficilement , parce qu'ils se composent pour la plus grande partie de marchandises que les navires caboteurs ramassent le long des cote^^ à moins toutefois que les tracés des chemins de fer ne passent au sein même des pays de provenance. Cette dernière hypothèse se réalise pour les expéditions de Nantes sur Marseille. Les envois de Nantes sur le Midi consistent à peu près exclusivement en grains, farines et légumes secs (4a, 000 tonnes sur 67,000). Ces grains pro-^ viennent des bords de la Loire , ainsi que des affluents de ce fleuve, mais plus particulièrement de la Vienne. Or , la Loire et la Vienne sont côtoyées par un chemin de fer qui , entre Ghâ-*
telier^ult et Cqttç , présente un développe^ient de 780 j^ilomètres susceptible d'être réduit à 700 kilométries p^r T exécution du cbemîp de fer de Toulouse conjointement avec Time des lignes projetées de Yierzon à Tours, de Poitiers ji Châteauroux ou d'AngouIéme à Limoges.
De Nantes à Cette le fret est de 18 à 220 fr. £n y ajoutant les frais accessoires à la charge du commerce y la dépense totale de transport s'élève , pour les grains et farines , à 3o fr. ; nous la supposerons seulement de 216 fr. ; ajoutant 6 fr. environ pour frais d'envoi, du lieu de production à Nantes , nous formons un total de 32 fr. qui, rapporté à la longueur 700 kilomètres, donne un tarif moyen presque égal à 5 centimes: c'est encore assez pour un prix de retour.
Les résultats de la lutte des chemins de fer avec le cabotage, faciles à prévoir pour les transports d'une mer dans l'autre , se présentent entourés de beaucoup plus d'incertitude quand il s'agit des relations de ports baignés par une même mer ; là , en effet, la durée des voyages n'est plus que de douze à quinze jours, en même temps que les prix sont assez faibles. Dans ce cas , c'est la valeur des marchandises, leur situation originaire par rapport aux voies concurrentes , la facilité des retours ou le lieu des destinations qui motiveront les préférences du commerce. Ainsi ,
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l*on peiit prévoir que le chemin de fer de Paris à Bordeaux s'appropriera la majeure partie des vins envoyés à Paris par la voie de Rouen (i) , tandis qu'au contraire du Havre à Bordeaux , de Bordeaux à Nantes et retour, le cabotage ne parait pas susceptible d'être dépossédé.
De même encore , entre Marseille et Cette , tous les échanges de marchandises en vrac et en futailles s'effectuent par bateau à vapeur à un prix que la concurrence fait quelquefois sortir de ses proportions régulières , mais qui , en temps normal , est de 1 5 à 1 8 fr. Ces marchandises sont destinées au commerce de Montpellier , de Pézenas et autres villes du département de THérault ; elles ont donc pour arriver au consommateur 7 à 8 fr. de supplément de frais k supporter.
Le chemin de fer de Marseille à Montpellier , offrant un développement de fjB kilomètres,
(1) La dépense da transport d*une tonne de vin de Bordeaux à Paris peut s^évaluer ainsi :
Fret moyen de Bordeaux à Rouen 18 fr. » c.
Assurance.. 1 0/0 i
Déchet 1 l/i 1 S 0/0 de 160 fr i 80
Intérêts. ... 1/S )
Frais à Rouen 3 »
Rouen à Paris 10 »
85 fr. 80 c.
Le cbemin de fer ayant 610 kiiomètres devra pour égaler le cabotage, prendre les vins communs à 6 centimes.
De Nantes à Bordeaux le fret moyen est de 8 fr. ; de Bordeaux à Nantes il varie entre 6 et 15 fr.
arrivera très-facilement à dépouiller la navigation maritime, dût-elle descendre an prix de 10 fr. qu elle a déjà momentanément établi aux temps de concurrence.
Peut-être même , aux époques de grands arrivages , s'appropriera-t-il une partie du mouvement assez considérable de grains qui s'effectue entre Marseille , Agde et Cette- Le fret des céréales , sur les navires à voile , oscille suivant l'importance de la demande comparée au nombre des navires sur lest, entre 6 fr. et ai fr. par tonne : 6 fr. dans les mortes -saisons , ou quand beaucoup de navires se disputent les chargements, ai fr. quand les navires sont rares et les envois à faire ti*ès-nombreux. Sitôt qu'il atteindra lo à I a fr. , la voie du railway ne peut manquer d'obtenir la préférence.
Si donc 9 dans leur état acttiel , les chemins de fer ne semblent pas doués d^une efficacité suffisante pour tenir en échec et déposséder en toute circonstance la navigation maritime du cabotage, du moins paraissent-ils appelés à jeter dans les opérations de cette industrie. une perturbation profonde qui menace de la désorganiser.
Les hommes du métier espèrent parer à cet mminent péril en développant sur une plus large échelle la réforme commencée dans la construction des navires caboteurs. Aux anciennes coques
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disposées pour des tonnages de 3o k 4o tonnes , on substitue des bâtiments d'une capacité trois et quatre fois plus grande. L'équipage d'un vaisseau , ne croissant pas en raison du tonnage , on arrive ainsi à des économies de personnel et de frais de route importants ; mais on n'achète cet avantage qu'au prix d'un plus long stationnement dans les ports. Le navire qui séjournait un mois pour trouver son fret, quand trente tonnes lui suffisaient j ne perdra pas moins de deux et trois mois quand il lui en faudra réunir deux cents , et qu'une partie de la marchandise aura déjà été enlevée par le chemin de fer ; sa condition , pour lutler avec le plus rapide et le plus régulier des instruments de transport, sera plutôt empirée qu'améliorée.
Sera-t-on bien encouragé , d'ailleurs , à construire un nouveau matériel quand l'influence des chemins de fer commencera à se faire sentir? On en peut douter quand on connaît la condition précaire de notre manne et le peu de hardiesse de nos armateurs.
Aujourd'hui les moindres variations dans les quantités expédiées suffisent pour changer du simple au double les prix du fret. Il a suffi cette année de l'application à un nouvel usage (i)
(1) Au transport des houilles aux statious de nos bateaux à vapeur transatlantiqiies. Cette beuitle, portée juqfU'alaN pur imnire anglais , connue lest, c*est-à-dire pour des prix iusiguiflanls * a été donnée comme encouragement à notre marine naUouale, moyennant un fret quadruple à peu près du fret demandé par les navires anglais.
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d'une vingtaine de navires nationaux pour augmenter immédiatement de ^5 p. o/o le fret sur ûos colonies.
Qu*arriverait-il si tout à coup la moitié des navires caboteurs restait sans emploi? Comment les villes maritimes supporteraient-elles ce choc? L'accroissement de bien-être et de consommation que promettent les chemins de fer créerat-il des ressources suffisantes pour dédommager nos vaisseaux des pertes qu'ils vont éprouver ?
Questions sur lesquelles on ne peut hasarder que des conjectures , mais cependant d^un intérêt national assez grand pour appeler les méditations des hommes qui ont à cœur le maintien et le développement de notre puissance maritime !
Ajoutons — et ce doit être pour nous un sujet de quiétude — que le cabotage anglais est tout aussi menacé que le nôtre , non pas dans ses transports de ville à ville , car plus économique que le cabotage français , il a moins à craindre de la concurrence des chemins de fer y mais à cause du rôle important que joue dans son tonnage le mouvement des houilles , et des conditions nouveUes que va trouver l'industrie mi» ixérale dans la construction des railways.
Un mot d'abord pour l'intelligence de la question mt la manière dont se distribuent en Angleterre \éé prédnitsdes gtles houiUers si abondants
dans ce pays ; le sujet est assez grave pour justifier quelques développements.
La houille , qui sert aujourd'hui à tous les usages industriels et domestiques du Royaume- Uni , n'a commencé a être employée que vers le xiii* siècle. Aux habitants de Ne wcastle^ paraît revenir l'honneur d'en avoir fait goûter les avantages et développé la consommation. Ce furent eux qui l'importèrent à Londres où elle se répandit rapidement , malgré les édits des rois qui la prohibaient comme fatale à la santé publique , si bien qu'au teni|)S de Charles V elle avait remplacé tous les autres combustibles. On évaluait alors à 55o,ooo tonnes sa consommation annuelle dans la capitale de l'Angleterre ; cette consommation s'élevait à 760,000 tonnes en 1760 , à 1,400,000 tonnes en 1800, à 2i,563,ooo tonnes
en i844-
Dans ce long intervalle de quatre siècles, d'immenses améliorations avaient été apportées au système de viabilité intérieure de l'Angleterre. Sous le direction de Mac Adam , les chemins publics, dangereux bourbiers jusqu'alors, étaient devenus des routes excellentes. A la voix de Brinley , un réseau général de navigation intérieure venait d'être créé comme par enchantement, et avait mis en valeur dix gîtes nouveaux de combustible ; bien plus , avait directement rattaché à Londres les houillères du Derbyshire égales en
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qualité, en abondance, à celles de Mewcasde, d'une extraction moins coûteuse , et qui n'étaient séparées que par cinquante lieues de la reine de la Tamise. Cependant les houilles de Newcastle continuaient à avoir le monopole du marché ; le cabotage , avec une distance triple à parcourir , défiait la navigation intérieure.
Défiait* ..• l'expression n'est pas exacte; car au moment où il fut question d'ouvrir les premiers canaux aboutissant à la Tamise , le cabotage de Newcaslle en prit ombrage. Il fit valoir l'intérêt, pour la flotte anglaise, d'une industrie qui tenait sur mer mille vaisseaux et dix mille marins; il obtint l'interdiction absolue du marché de Londres aux houilles venues par les eaux intérieures (i); mais cette mesure, peu conforme au culte de la nation britannique pour la concurrence illimitée , fut rapportée en 1810, sans nuire à la prépondérance des combustibles du Nord (a), et personne n^en sera étonné quand nous aurons dit que , pour arriver
(t) L'acte du 33 Geor. III, c. 80 ; 1793, stipule : a Que la houille ne sera pas transportée par le canal de Grand-Junction plus près de Londres que la sortie du tunnel à Langleybiiry. » • 1
L'acte du 35 Geor. U, c. 53; 1795, stipule « Que la houille ne sera pas transportée parle canal de Wilts et Berks, plus près de Londres que Reading.
(S) 1S44 est Tannée pendant laquelle les eaux intérieures ont apporté à Londres le plus de bouille. Dans cette année il est Tenu par cette voie 7i,S56 tonnes ; en 1834-35-36 il en venait moins de 3,000 tonnes ; or qu'est-ce que 73,166 tonnes auprès des arrivages par cabota0e a*élevant en 1844 à 3,490, 910 tonnes.
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à Londres , les houilles du Derbjshire payaient lo fr. 87 c, de droits de péage sur les canaux , et 8 fr. 10 c. de fret, en tout bien près de ig fr. par tonne , lorsque le prix du transport des houil» les y du comté de Durham à Londres par la voie maritime , j compris les parcours en chemin de fer ou en rivière nécessaires pour aller du puits d'extraction au navire, ne dépassaient pas 9 fr. 60 c.
Cette œuvre de dépossession , dans laquelle les canaux ont échoué , les chemins de fer veulent l'entreprendre. Une compagnie, propriétaired'un railway en communication avec les houillères (GreM^Norih o/England railwajr)^ ayant essayé, pour développer la circulation du combustible minéral sur son chemin , d'abaisser son tarif jus* qu'aux dernières limites du possible, et e£Bec* tuant des transports considérables de cette ma«» tière au prix ^un centime et demi par tonne et kilomètre , sans cesser pour cela de distribuer à ses actionnaires un dividende de 10 p. 0/0, l'attention des faiseurs de projet a été éveillée ; ils se sont dit que, de Newcastle à Londres par railway, la distance est de 4^^ kilomètres, et que la houille parcourant cette distance au tarif de I c. 1/9 ne coûterait que 6 fr . 5o c. de transport au lieu des g fr. 60 c. de la voie maritime. Tout aussitôt une compagnie s'est formée au capital
de iQrS millions pour réaJiser ce chemin de fer. Dire qu'elle n'a pas abouti , qu'elle a échoué et s'est liquidée devant le sens public, noqs semble inutile. Le tarif de i c. i/a par tonne et kilomètre n'est pas un prix normal, un prix rémunérateur sur lequel on puisse étayer une affaire de i a 5 millions. Un directeur de chemins de fer , dont la parole fait autorité, M. Hudson, a déclaré que ce prix suffisait pour couvrir de ses déboursés la compagnie du chemin de Great-lSorth. Soit; mais les compagnies ne se constituent pas pour servir le public à prix coûtant , elles veulent , et ont raison de vouloir , que l'entreprise dans laquelle sont embarqués leurs capitaux devienne productive d'intérêts.
Le cabotage n'a donc rien à redouter du chemin houiller de Newcastle à Londres , et si nous avons mentionné cette conception avortée, c'est parce qu'elle est devenue le point de départ, le germe de plusieurs projets très-sérieux, de ces projets en voie de réalisation qui préoo* cupent si vivement les populations de Sunderland, de Stockton et de Newcastle.
On s'est dit , en effet , que le véritable obstacle à l'arrivée sur le marché de Londres, et par railway des houilles de Newcastle , est la grande distance qui sépare le siège d'extraction du lieu de consommation. Avec un parcours de 4oo k 43ft Kilomètres , ie prix de 8 fr* , auquel il aurait
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fallu descendre pour dépouiller le cabotage , ne donne qu'un tarif kilométrique insuffisant; mais si Ton rapporte ce même prix à un parcours moitié moindre , il va prendre immédiatement des proportions régulières, et devenir la base d^une opération acceptable. Quatre centimes par tonne et kilomètre est en effet le tarif auquel le che^ min de Darlington , le plus productif des railways anglais, porte chaque année des quantités considérables de houille.
On a fait ce raisonnement, et par un coup d'œil jeté sur la carte géologique, on a vu qu^il existait au centre de l'Angleterre, à 1 80 et a4o kilomètres de Londres , des gîtes de combustible, les égaux des gîtes du Nord par leur puissance , par la qualité de leurs produits, mais en même temps leurs supérieurs sous le rapport de la facilité d'extraction et du prix de vente sur le carreau de la mine.
C'était de là que pouvait être sûrement (rappé le cabotage de Newcastle , c'est vers ces régions que se sont tournés tous les yeux , et que la grande compagnie du chemin de fer de Londres à York , aujourd'hui revêtue de la sanction législative , dirige son tracé.
Le maximum du tarif par elle accepté pour le transport des houilles est de 3/4 de penny par tonne anglaise , et par mille ( 1 ) soit 4 centimes 1 /^
(1) tiefiorti ofeommittfi9S ofthe Kous$ ofeommon$.ifMf p. 14S9.
par tonne française et kilomètre. Les houilles Tenant de a4o kilomètres supporteraient lo fr. 80 c. de transport au taux de ce maximum ; mais ces houilles coûtent sur place i fr. 76 c. de moins que les houilles du comté de Durham , elles arriveraient donc sur le marché de Londres au même prix que les houilles venues par cabotage.
Or , pn estime que dans les transbordements successifs qu'elles subissent , les houilles voyageant par mer, brisées et mises en poussière, éprouvent une dépréciation de 3 fr. a5 c. par tonne ( i). Cette dépréciation ne se produirait pas sur le chemin de fer qui, chargeant la houille au lieu même d'extraction , la conduirait sans dérangement jusqu'à Londres. Voilà donc une marge suffisante pour tenir tête aux abaissements de prix que la navigation maritime pourrait tenter.
Ainsi la lutte est inévitable , son résultat probable , entièrement favorable aux railways ; le malaise qu'en ressentira le cabotage et la grandeur des intérêts engagés, faciles à mesurer.
Sur un mouvement total de 1 1 millions de ton- Ci) Enquii$ sur 1$ chemin de Londres à York. Dépositioa de MM. Pease et Maschamp, oommerçanls eo charbon. Ces transbordements se composent :
f Du chargement sur iwagon ;
i» Du déchargement sur bateau plat qui porte la houille au vais-
9» Du transbordement de la houille du bateau plat sur le vaisseau.
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nés , effectué par navires à voiles^ le cabotage du Royaume*Uni compte plus de 5 millions i/a de tonnes provenant du transport des houilles (i). La moitié de ces houilles est embarquée dans les ports de Newcastle, de Sunderland, dé Stockton et d*»Hartelepooi pour la consommation de Londres. Que Ton vienne à leur ravir ce marché j et tout aussitôt i,5oo navires de fort tonnage (1170 tonnes en moyenne) , 10,000 marins se trouvent sans emploi ; le cabotage anglais perd un mouvement supérieur au décuple de notre grand cabotage, supérieur à l'ensemble du grand et du petit cabotage français réunis.
Que serait-ce donc si la révolution que les chemins de fer préparent dans le transport des houilles à destination de Londres devait s'é* tendre aux autres métropoles des côtes?
Aussi les ports des comtés de Durham et de Northumberland se laissent-ils aller aux plus vives alarmes , et adressent-ils au parlement pétition sur pétition pour conjurer une concur^ rence dans laquelle ils voient leur ruine.
Nous avions donc raison de dire que le cabo-
(1) Le tonnage du cabotage anglais en 1844 se décompose ainsi :
Échanges entre 1* Angleterre et Tlrlande 1,349,800 tonnes.
Houille à destination de Londres 9,490,000
— à destination des autres ports 3,133,800
Marchandises entre les ports de la Grande-Bretagne 8,099,000
Total 10,905,000
- JW P fc ■ w^
tage anglais y au même degré que le nôtre , peutêtre même plus encore que le nôtre , est menacé par la concurrence des chemins de fer ; circonstance heureuse , car elle tend à conserver aux marines des deux pays leur situation relative j elle nous assure qu'un pas rétrograde chez nous aura son équivalent chez nos voisins , et n'augmentera pas notre infériorité déjà trop grande 'vis-à-vis d'eux.
CHAPITRE VIIL
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On retrouve les mêmes natures de marchandise sur les chemins de fer et sur les canaux. — Entre ces deux instruments, il n'y a donc pas de division de ti'avail résultant de leurs affinités propres. — A quoi conduirait une semblable division. — Elle rendrait impossibles le plus grand nombre des chemins de fer nouvellement autorisés en Belgique et en Angleterre.— Elle réduirait de 30 p. 100 la circula lion , et de 67 p. 100 le revenu des canaux , de 20 à 85 p. 100 le revenu des chemins de fer. — Ck)mment la réunion sor une même voie de toutes les natures de marchandises contribue an bon marché du transport. — Le canal d^Arles à Bouc, la Seine pris pour exemples. ^ Assimilation des convois de voyageurs aux convois de marchandise. — La grande analogie de leur composition. — Enlever aux chemins de fer les marchandises pondéreuses serait tout aussi irrationnel , tout aussi désastreux que de leur interdire le transport des voyageurs de dernière classe. — Une semblable mesure ne pourrait se justifier qu'autant que les railways auraient une puissance de traosporter inférieure aux plos grandes circulations.
Nous avons maintenant la clef de tous les faits dont l'Angleterre , la France et la Belgique nous offrent tour à tour l'intéressant spectacle. Le prix de revient des transports de marchandises par chemin de fer étant inférieur quefquefois , mais toujours pour le moins égal au prix de revient des transports par canaux, les compagnies de chemins de fer ont été amenées à calquer leurs tarifs sur ceux de la navigation. Avec des prix semblables, elles ont attiré les mêmes espèces de marchandises, elles ont partagé avec
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la batellerie la clientèle dont la batellerie avait eu jusqu'alors le monopole.
Dans les états de circulation des chemins de fer , on rencontre , en effet, les objets les plus encombrants : la houille, les engrais, les pierres de construction , les minerais, les plâtres ; tout comme en se reportant aux opérations des entreprises de marine bien organisées , on trouve des transports de produits manufacturés, de marchandises de valeur , et , en constatant leur présence, nous n'entendons pas dire que les uns et les autres figurent dans ces comptes pour mémoire. Non , ils y occupent une place fort importante au point de vue de la circulation comme au point de vue du produit.
C'est là ce qui exclut et rend complètement impraticable Tidée d'une distinction à établir entre les marchandises de canaux et les marchandises de chemins de fer, d'une classification basée sur les préférences , sur les affinités supposées de chaque nature de matière à transporter. Les facultés et les appétits des deux instruments étant identiques, leur puissance suffisante pour les besoins ordinaires de la circulation : entre eux, il n'y a pas de partage possible sans souffrance pour l'un et pour l'autre, sans atteinte pour la fortune publique. Aussi les auteurs qui ont mis en avant l'idée de ce partage se sont-ils soigneusement gardés de préciser une classifica-
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tion qu'ils indiqaient comme déjà consacrée par l'usage y comme la conséquence naturelle , ra-tionnelle , de la nature même des marchandises transportées, et des facultés propres à chaque instrument de transport.
Pourquoi ces vagues généralités, pourquoi cette prudente réserve lorsque, dit*on, les faits sont si patents , si bien démontrés par l'expérience ?
Mais essayons de suppléer à ce silence calculé. Faisons ce partage en catégories » et, pour en éprouver le mérite pratique, recherchons les résultats qu'il donnerait si l'on venait à l'appliquer aux voies de communication exploitées.
Personne ne dispute aux chemins de fer la clientèle ordinaire des voituriers de terre.
De quoi se compose cette clientèle ?
Des marchandises manufacturées voyageant par accéléré , qui ne forment , comme nous l'avons vu, qu'une fraction extrêmement faible, un sixième tout au plus , et assez souvent un dixième de la somme totale des transports à grande distance par voiture ;
Des matières premières ou objets de consommation qui ont une valeur supérieure à 80 fr. par tonne : tels sont les vins , les esprits , les sucres et épiceries , les huiles , les farines , les cotons, les laines, les chanvres, les lins, etc.
Les canaux attiraient chaque jour une plus
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forte partie de cette dernière circulation. A la faveur de leurs services accélérés, ils avaient même été jusqu'à attevidre la première à ce point que sur certaines routes ils s'étaient complètement substitués au roulage de terre. On leur eût conservé une forte partie de l'une et de Tautre en tenant les chemins de fer aussi écartés que possible de leurs tracés; mais la théorie du concours des voies navigables et des railways le veut autrement. Elle affirme que la juxtaposition de ces deux moyens de transport est essentiellement favorable au développement de leur prospérité , de leur utilité publique, de leur circulation; et, pour première condition de ce développement , elle commencé par demander que Ton dépouille les canaux d'une portion de leur tonnage.
U est irrai qu'en retour de ce sacrifice la même théorie va demander aux chemins de fer , — toujours pour le plus grand développement de leur circulation , — l'abandon complet des transports de matières pondéreuses , houille , bois de construction et de chauffage , charbon de bois , chaux , plâtre , minerais , terres à porcelaine , marbres et pierre de taille , etc. , qui ne peuvent supporter les prix du roulage de terre lorsqu'ils ne sont pas chargés comme retours. La plupart de ces matières , d'abord délaissées par les exploitants inexpérimentés des railways , n'avaient
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pas tardé à se voir de plus en plus recherchées, puis finalement à être comptées comme une partie intégrante indispensable de la clientèle des railways.
Parcourez les évaluations de revenu de toutes les entreprises nouvelles de chemin de fer autorisées en Belgique et en Angleterre , et vous en aurez la preuve. Dans ces statistiques contrôlées et rectifiées par les pouvoirs publics après de longues et minutieuses enquêtes, vous rencontrerez toujours les marchandises encombrantes au premier rang. En Belgique , les deux tiers du revenu des trois dernières grandes lignes concédées : chemin de Namur à Liège , chemin de Namur à Louvain , chemin d'enrre-Sambre-et- Meuse, sont attendus des transports de houilles, minerais , castines et objets analogues. En Angleterre, il en est de même; et, faute de pouvoir entrer dans Texamen de chaque projet particulier, ce qui nous entraînerait trop loin, nous nous bornerons à rappeler ce qui s'est passé dans Tinstruction préparatoire du chemin de fer direct de Londres à York. Mis en présence du comité des communes , les promoteurs de cette entreprise ont fait ressortir à sept millions deux cent soixante-dix mille francs la recette annuelle prol^able du transport des houilles et des minerais sur leur chemin ; ils ont produit à l'appui de cette évaluation une proposition de M. Pease,
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directeur du railway de Darlington, membre du parlement, et Tun des plus grands marchands de houille du Royaume-Uni. M. Pease leur offrait de prendre à bail le transport des houilles sur le railway d'York, ipoyennant un prix de ferme annuel de 7,600,000 fr. , représentant 5 p. 0/0 de la dépense totale de construction du chemin , il s'engageait d'ailleurs à ne pas outrepasser le tarif maximum de 4 centimes 1/12 par tonne et kilomètre (1).
N'importe , il faut une part aux canaux et de l'occupation aux bateliers. La théorie dont nous poursuivons ici l'examen veut qu'ils aient, dans la tâche commune du transport , une fonction nécessaire, une fonction distincte de celle des railways.
Étudions donc dans les faits connus les conséquences de cette répartition. Quelle sera sous ce régime la situation des canaux ? quelle sera la situation des chemins de fer ?
Ijes tableaux suivants répondent à cette double question.
(1) Pour &ire la part des événements , et surtout des chemins de fer nouvellement concédés qui doivent effectuer, concurremment avec celui d'York , le mouvement des bouilles, le parlement a réduit cette évaluation de près de moitié. Dans les tables officielles de recette , il porte le revenu probable des bouilles pour 4,265,000 fr. Jteport /Vôm thû $eleet eammittee on the London and York railway bW, Appendice C.
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Canal du Languedoc
Canal d'Arlesà Boac...
Canal éb Bourgogne
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Canal du Rb6ne au Rhin
Raiie Seine
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Canaux anglais (8).
Manchester , Asbton , Oidbam (4839)
Peak-Forett.
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(4) Cet chiffres se rapportent i Tannée 1848. Les 9,300,000 f. attribués ans chemins de fer, se composent de grains el farines, salaisons, yerreries, fers et fontes, poteries, taiés a 8 centimes par tonne el Uiomèire; transporte en accéléré, efTectués pour le compte de la compagnie et taxés, halage compris, à 18 cenllnies el plus. — Voir le tableau du mouvement sur le canal du Midi.
(8) Proment en grain et en farine, métaux, épiceries, qui composent à peu prés toute la remonte. Au retoar, les bateaux portent de la houille.
(3) Première classe taiée à 4 centimes la tonne et le kUométre. Cette elasse comprend les marchandises générales, les épiceries, les Tins et les esprits, les grains.
(4) Toute la première classe taxée au kiiolilre; et dans la seconde classe le fer, la fonte, les crisiaux et les épiceries taxés à raison de 3 et 4 centimes la tonne.
(5) Les deux premières classes du tarif revisé, composées principalement de
{;rains et farines, vins el esprits, épiceries, crisiaux. i la taxe de 5 ceiiiimes, et es fers, fontes, faïences, taxés â raison de 4 ceniinies. Peut être aurions*nousdû ajouter la garance en poudre aux marchandises de chemin de fer; nousi'avons laissée figurer dans la somme des marchandises attribuées aux canaux.
(6) Denrées coloniales, vins el esprits, savons, métaux, colons, etc. Voyex le tableau des o^els portés en 1844 par la navigation, de Rouen vers Parts.
(7) Fers bruts et ouvrés, tabacs, denrées coloniales, sardines, en remonte. A la descente, huiles, savons, esprits.
(8) Chiffres relatifs i l'année 1839; depuis cette époque l'ouverture des chemins de fer parallèles a changé ces proportions.
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Morth -Union (de LWerpool et de Manchester a Preslon)
Stoekton et ParUngtoo..
Midland (de Birmingham à l^eeda^ i Selby et à York)..:.
York ei Horlh Midland (LeedgetSelbràYork)
Newcastle et Darlington.
Great North (Darlington iYork).... ?...
HarUepool
Tatf-Wale
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Chemin de fer belge. . . .
Gheffltn de 8l-Éiienne..
Chemin dn Gard
Boiembto des chemina angiaia en 484445.....
Chemin de fer rhénan. .
HOmBB DE TOIIHBS
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i distraire du revenii
toul
des chemins.
Pour
tout
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tt.
Par
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Ainsi , réduction moyenne de 3o p. o/o sur la circulation , de 67 p. 0/0 sur le revenu déjà si faible des voies navigables les mieux achalandées du Centre , de TEst et du Midi.
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Réduction considérable du tonnage et du revenu des chemins de fer , 3o j 80, 760 mille tonnes , 10 , 20 , 60 , 85 p. 0/0 du revenu total.
Réductions sans équivalents y sans compensation; car, en dépouillant les canaux des transports de marchandise de commerce, on n'accroîtrait pas d'une seule tonne leur mouvement en matières pondéreuses, de même que les chemins de fer frustrés des transports de matières pondereuses ne porteraient ni une tonne de marchan* dise pressée y ni un voyageur de plus. Loin de là, il arrive toujours, — et les détails dans lesquels nous sommes entrés sur l'industrie du roulage expliquent comment; — il arrive, disons-nous , que la concentration sur une même voie des deux classes de marchandises que nous sommes convenus de séparer ici, est une condition de transport économique pour chacune d'elles. Sur le canal d'Arles à Bouc , les marchandises de prix composent exclusivement la remonte ; à la descente , on ne trouve que des houilles ; les bateliers , venus de Bouc avec des chargements d'épiceries, de farines , de métaux, s'en retournent avec des chargements de combustible minéral. Aux premiers ils demandent la rémunération de leur industrie , aux seconds ils n'imposent que le strict remboursement de leurs frais de retour. Il en est de même sur la Seine entre Rouen et Paris : dans un seife viennent les
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chargements de cotons , épiceries , vins et troissix f et dans Fautre partent ces masses de plâtre qui vont féconder les cotes de la Normandie et de la Bretagne. En remonte , la marchandise donne les bénéfices ; en descente, elle couvre à peine les frais du voyage , tant est bas son tarif.
Qu'arriverait-il pourtant si l'on assignait à chaque instrument de transport sa tâche spéciale ? si par suite de cette division la remonte des denrées coloniales, des métaux, des cotons, etc., était interdite aux voies d'eau , — interdite de droit ou interdite de fait par l'application d'une taxe protectrice au profit du chemin de fer rival — ?
II arriverait que les bateliers obligés de demander à la houille du Gard , aux plâtres de Paris , le remboursement des frais d'un double voyage , remonte à vide et descente à charge, puis la rémunération de leur peine , seraient contraints de tripler, de quadrupler leur tarif; le transport des matières pondéreuses deviendrait trois et quatre fois plus cher qu'il ne l'est aujourd'hui. £n poursuivant une économie , on aurait atteint un énorme accroissement de dépense, un accroissement qui paralyserait complètement la navigation.
Pour vivre , nous ne disons pas pour recueillir des bénéfices , il faut i4 fr. par tonne au batelier qui vient de Rouen à Paris et retourne à Rouen. Si la remonte paie 1 1 fr. , les retours pourront
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être réglés à 3 fr. ; mais si la remonte a lieu à ▼ide, il faut demander i4 fr. à la descente. Pourrait-on expédier des plâtres à ce prix ?
Et ce que nous venons de dire des canaux s'applique également aux chemins de fer. Les compagnies, n'ayant plus la possibilité de se créer des retours ni de compléter leurs convois , verront hausser leurs prix de revient, et seront obligées d'élever en proportion leurs tarifs , ou de supporter une réduction de bénéfice.
Ce n'est pas , en effet , avec des marchandises de valeur , des marchandises pressées, que Ton peut faire des voyages à pleine charge , des transports économiques. Les marchandises de commerce arrivent toujours d'une manière irrégulière, par quantités variables d'un jour à un autre jour, cependant elles exigent des départs à heure fixe. Il ne devient possible d'utiliser toute la force utile des remorqueurs, qu'avec le secours des matières pondéreuses, des produits de consommation indéfinie.
Que penserait-on d'un économiste qui ferait le raisonnement que voici :
« En Belgique , la dépense totale d'exploitac( tion du railway rapportée au mouvement des «c convois a été en i843, de a fr. 90 c. par kiloce mètre parcouru.
« Chacjue convoi de voyageur devait donc
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« produire a £r. 90 c. par kilomètre pour couvrir « ses frais. Il y avait moyennement 70 \oyageur6 € par convoi. Le prix de revient du transport « d'un voyageur à un kilomètre dépassait 4 cent. »
« Les voyageurs de dernière classe n'ont pro- « duit en moyenne que o f r. 35 c. par kilomètre.
« Us ont donc été portés à perte.
« Dans l'intérêt même de la prospérité finance cière du chemin , il faut les exclure des wa- « gons et les rendre aux pataches et aux coches « d'eau , beaucoup plus propres que le chemin « de fer à effectuer les transports de personne à « bon marché. »
On lui répondrait sans doute qu'il est insensé, que sa proposition ne tend qu'à appauvrir le chemin de fer belge , à rendre son exploitation impossible ;
Qu'en enlevant à chaque convoi 4o voyageurs sur 70 , on diminuera son produit brut de près de moitié , sans rien changer aux dépenses qu'il nécessite;
Qu'il faudra conséquemment , pour obtenir le même revenu , demander aux 3o voyageurs restants la recette qui était obtenue sur 70 , d'où la nécessité de doubler les tarifs de première et de seconde classe.
Qu'on essaierait vainement de parer à cette nécessité par une diminution de moitié dans le nombre quotidien des départs ;
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Qu'une semblable diminution réduirait encore le nombre des voyageurs, Tutilité du chemin de fer , sans apporter dans les (rais une économie équivalente : les salaires des chefs d'exploitation y des gardes du chemin , les frais généraux, les frais d entretien de la voie, étant toujours les mêmes , quelle que soit la circulation.
£h bien! entre les convois de voyageurs et les convois de marchandises, la similitude est complète, Tidentité absolue. Les uns ne diffèrent des autres que par les désignations : Voyageurs de première , de deuxième , de troisième classe, qui doivent être remplacées par cellesrci : Marchandise de première classe ou d'accéléré, de deuxième classe ou d^ ordinaire, de troisième classe ou de batellerie.
En effet, un convoi belge contient en moyenne sur les sections non parallèles aux canaux 60 tonnes; il se compose d'une demi-tonne de marchandise de première classe qui paie ^o centimes par tonne et kilomètre, de 6 1 /a tonnes de marchandise de seconde classe qui paient 111 à 1 5 centimes , et de 53 tonnes de marchandise de troisième classe qui paient de 6 à 8 centimes, et donnent les quatre cinquièmes du produit brut du convoi. Supprimer la troisième classe, c'est donc rendre financièrement impossible la continuation du transport des marchandises des deux premières aux tarifs actuels.
fmmm^
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Cette classification des marchandises se retrouvant sur chacune de nos grandes lignes (i), l'affectation exclusive aux voies navigables des marchandises de troisième classe serait partout suivie des mêmes résultats; fatale aux compa* gnies de railway qu elle frusterait de légitimes bénéfices, elle tournerait au détriment des contribuables qui solderaient de nouveaux canaux pour être plus chèrement et plus mal servis sur les chemins de fer.
(1) Le tableaa ci-dessous est extrait des statistiques officielles consignées dans ses rapports aux ciiambres; il donne la proportion des marchandises de chaque classe qui circulent sur nos principales routes de France, et met en regard la classification des voyageurs et des marchandises sur les chemins de fer belges :
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L'économie politique la condamne , Tintérét public la repousse.
Une circottstimce seule pourrait jusqu'à un certain point la justifier.
Cette circonstance *se produirait si la faculté de multiplier les transports de marchandises sur les chemins de fer était paralysée par les exi«gences des services à grande vitesse, par les besoins de la sécurité ; si , comme le déclare un document officiel , « les chemins de fer avaient «c une limite de puissance qui ne leur permet ce pas — au même degré que les canaux — de « répandre avec profusion les combustibles et « les matières premières que T industrie conce somme par grandes masses (i). »
Voyons comment les faits s'aécordent avec cette proposition.
(1) Exposé des motifii des crédits flupplémenUires, p. il.
CHAPITRE IX
tA VCUSAIICE DES CHIM1N8 DS VBR COMPABÂI ▲ CBU.B DBS CANAUX.
C*est rencombrement des voies de navigation qui a provoqué TexécuUoD dn chemin de fer de Liverpool à Hanchester. -* Le projet d'amélioration de la Seine à la traversée de Paris reposait aussi sur rencombrement du canal Saint-Denis. — En Belgique, le chemin de fer de Louvain à la Sambre a été provoqué par Tinsuffi* sance du canal de Charleroy. — Causes d^embarras sur les canaux. •— Ces causes n*exîstent pas sur les chemins de fer. — Feirallèle des tonnages des chemins de fer et des canaux les plus fréquentés. — Exiguité des transports à effectuer chez nous en comparaison du grand nombre de voies existantes ou en ^oours d^exécution. » Espérances des ports de second ordre. — Ce qu^elles ont de raisonnable, ce qu^elles ont d'exagéré. — Ce ne sont pas les chemins de fer qui feront défaut aux marchandises, mais bien plutôt les marchandises qui manqueront aux chemins de fer.
C'est rinsuffisance des voies de navigation qui a donné naissance à la première ligne de chemin de fer importante , au railway de Liverpool à Manchester.
. Bien qu'entre ces deux villes il existât trois lignes de navigation concurrentes pour se partager un mouvement annuel inférieur à 4oOy00o tonnes , le canal de Bridgewater , le canal de Mersey et d'Yrwell , le canal de Léeds et Liverpool j les marchandises attendaient souvent à Liverpool des mois entiers avant de pouvoir se mettre en route. Dans une pétition qu ils adressèrent au Parlement en 1 8a6 , les notables
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de Manchester et de Liverpool déclarèrent « que, a dans leur opinion basée sur une longue expéce rience , les canaux existants ne suffisaient plus « aux besoins de leur commerce ; que toujours ce encombrés , ils occasionnaient des pertes de « temps et des délais de livraison intolérables ; « qu'en conséquence une voie nouvelle de transir port était devenue d'une absolue nécessité. » Et nous retrouvons les mêmes faits , les mêmes déclarations dans l'enquête qui a précédé F exécution du chemin de fer de Londres à Bristol.
Chaque jour nous recueillons chez nous des plaintes semblables. La navigation est arrêtée , ici y par les glaces ou les crues, ailleurs par Finsuffisance des moyens d'alimentation , ailleurs encore par l'accumulation des bateaux autour des écluses encombrées. C'est pour suppléer à l'insuffisance des canaux les plus puissants par leurs dimensions et les mieux aménagés que nous possédions en France ;; c'est en se basant sur leur encombrement que le gouvernement a proposé, soutenu et fait prévaloir dans les Chambres un projet de canalisation de la Seine au travers de Paris. Le mouvement des années de plus grande circulation sur le canal Saint- Denis fait ressortir un passage de moins de 9,000 bateaux aux écluses , soit un mouvement moyen de 27 bateaux par jour de navigation. Un passage journalier moyen de 27 bateaux par
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une seule écluse suffit donc pour encombrer un canal; c'est l'administration qui Tatteste.
100 à i5o tonnes étant la charge régulière des bateaux naviguant sur nos canaux à grande section , trois cents jours la durée normale de leur travail , la moitié , souvent même les trois cinquièmes des barques circulant à vide: la limite de puissance des canaux bien alimentés serait atteinte sitôt que 7 à 800,000 tonnes viendraient à passer à une écluse (1), puisque l'encombrement d'une écluse suffit pour entraver toute circulation.
En Belgique , aux États-Unis , mêmes résultats, mêmes enseignements (a). L'insuffisance du canal Érié amène sa reconstruction sur des dimensions plus vastes ; l'insuffisance du canal de
(1) 11 j a cependant quelques écluses sur lesquels on a constaté des mouvements de i ^ 3 cent mille tonnes plus considérables. Mais alors les canaux auxquels elles appartiennent sont pour les bateaux une cause incessante de retard.
(3) « L^enoombrement que le transport des bouilles occasionne sur le cainal de Cbarleroy, et les retards qui en résultent sont tels » que les maîtres de forges de Ventre Sambre-et-Meuse sont souvmit obligés d'expédier les fers pour Bruxelles et les Flandres par la voie de terre , malgré le prix étevé des transports.
« Les ardoises sont aussi rarement expédiées par le canal.
« La verrerie de Marimont , en communication directe avec le canal par des embranchements, préfère — malgré cette circonstance— expédier ses produits par le chemin de fer.
« n est remarquable que de grandes quantités de charbon de terre arrivent encore tous les ans par charrettes sur la route de Charleroy à Bruxelles. » ( Mémoire à l'appui du chemin de fer de la Sambre à Ijouvttinj p. 50. Bruxelles, 1843.)
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Charleroi motive la concession du chemin de fer de la Sambre à Louvain.
Le passage des bateaux aux écluses est en effet limité par deux causes :
Le temps matériel de la manœuvre des portes, du remplissage du sas, de l'entrée et de la sortie du bateau;
Les ressources alimentaires de diaque bief , c'est-à-dire la quantité d'eau dont on peut disposer par jour pour écluser, neutraliser les effets de Tévaporation y ceux des fuites à la traversée des terrains perméables , enfin les pertes aux joints des portes d'écluses et des ventelles.
Les irrégularités occasionnées par les chômages viennent aggraver la portée de ces obstacles , puisque la navigation restant interrompue pendant deux mois au moins (i), la circulation moyenne à laquelle il faut suffire chaque jour de travail se trouve accrue d'un tiers.
Les chemins de fer sont à l'abri de ces obstacles , ne connaissent pas ces limites , la vitesse et la puissance de leurs remorqueurs les en ont
(1) Diaprés 1 avis officiel publié cette année par radministration, le seul chômage d*été est de deux mois et demi sur le canal du Nivernais, de deux mois sur les canaux du Centre, de Briare, d*OrléaDS, du Loing, de Berry, de Bretagne, de quarante Jours sur le canal latéral à la Loire. Le chômage d*hiver dépendant des crues et des glaces, calculé diaprés la moyenne des dix années 1S35, à 1945, est de soixante-deux Jours sur le canal du Rhône au Rhin.
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affranchis; aussi ne pourrai t*on pas citer une seule entreprise de cette nature qui ait atteint son temps d'arrêt , qui n'appelle de tous ses vœux f de tous ses efforts , un accroissement de circulation. II nous serait facile d'en multiplier les preuves , mais il nous suffira d'en citer quatre bien saillantes , renvoyant aux comptes-rendus des opérations des compagnies les lecteurs qui ne se tiendraient pas pour suffisamment édifiés. Nous avons à dessein choisi des chemins de fer menés dans des directions vierges de voies de transport perfectionnées pour mesurer plus sûrement leur puissance de création ; nous les avons suivis année par année , comparant leur tonnage à celui du canal de Charleroi , souvent cité comme le type d'une navigation rapidement développée ; nous avons eu soin , enfin , de le< prendre parmi les lignes très-fréquentées par les voyageurs. Le chemin de fer de Darlington a porté , en i845-/|6, 3 18,000 personnes; celui du Grand-Nord siSo^ooo personnes et 56,ooo têtes de bétail ; celui de Nevrcastle à Darlington 1 ,057,000 voyageurs, 55,000 têtes de bétail ; celui d'Alais à Beaucaire en 184 5 : 4 ^î3i>5oo voyageurs. Le résultat de cette comparaison, tout à l'avantage des chemins de fer , est consigné dans le tableau qui suit. Assez concluants par euxmêmes , les chiffres donnés dans ce tableau n ont pas besoin de développements explicatifs.
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du chemin de -ts du chemin )»000 tonnes.
Darlington.
puisqu'elles
Sur les chemins exécutés le long des canaux, nous trouverions des tonnages non moins considérables ; exemple : le chemin de Manchester à Leedsy à sa cinquième année, 526,278 tonnes en* registrées, formant 35o,ooo tonnes parcourant tout le chemin , 1,921,351 voyageurs, 260,000 têtes de bétail . Ni 1 e railway de Manchester àl-ieeds, ni les railways de Darlington, de Great-North, de Newcastle à Darlington , n'ont mis en danger la vie des voyageurs pour effectuer ces transports multipliés. Quatre rapports officiels du Bureau
COMPAREE A CELLE DES CAIHAU
du Commerce sur les accidents sont là pour le prouver.
Ainsi les chemins de fer développent les grandes circulations de marchandise tout aussi rapidement que les canaux , ils y suffisent sans effort , sans troubler la régularité et la sécurité des services de voyageurs. Tous les doutes qu'on a élevés à cetégard, toutes les propositions contraires qu'on a énoncées témoignent uniquement de Tinexpérience de leurs auteurs , et ne sauraient prévaloir sur les faits.
Ajoutons que le moment est mal choisi pour exprimer cette crainte. On pouvait la concevoir il y a quelques années , lorsque les locomotives ne remorquaient à petite vitesse que de i oo à 1 20 tonnes , lorsqu'en même temps on considérait les chemins de fer comme des instruments de transport tout à fait exceptionnels, lorsqu'on ne croyait pas à la possibilité de les multiplier j et qu'on était amené à supposer que sur chaque grande ligne viendrait se concentrer tout le trafic d'une notable portion du territoire.
Mais que de changements dans les idées , que de progrès dans les choses depuis ce temps, cependant si près de nous !
Aujourd'hui, des locomotives spécialement appropriées au transport des matériaux voyageant par niasses , sont en usage en Angleterre , et re-
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morquent jusqu'à 3oo tonnes utiles sur les chemins à faible pente. Comptons aoo tonnes pour faire la part des inclinaisons , des jours pluvieux où l'adhérence des rails est diminuée { avec huit convois on traînera par jour i ,600 tonnes ; par année , dans un même sens , 584yOOo tonnes , et en supposant un quart de charge en retour^ 730,000 tonnes dans les deux sens ; avec seize convois, le poids remorqué se rapprochera d'un million et demi de tonnes (1).
Où trouve-t-on de pareils tonnages sur un grand parcours? Nos fleuves les plus chargés n'en présentent pas d'exemples; les canaux aboutissant à Paris , ce foyer dévorant de con*sommation , restent au-dessous de moitié. Les chemins de fer suffiraient donc largement à tous les besoins des circulations actuelles et de leurs accroissements futurs si ils avaient le monopole de ces circulations ; mais ils ne l'auront pas , les fleuves et les canaux garderont toujours une fraction de leur clientèle, et notamment le mouvement des trains de bois, le service des localités et usines intermédiaires non dies-
(1) ^ingénieur du chemin de fer de Sai ut-Etienne , dans le rapport qu'il a présenté récemment au conseil d'administratioD de sa compagnie, sur les améliorations à introduire dans la voie et le matériel de ce chemin, déclare qu'après la réalisation de ces améliorations, qui n*auraient d'autre résultat que de mettre le rallway de Saiat-Étieune dans la condition générale de tous les nouveaux chemins de fer, la limite des transports possibles ne sera atteinte qu'avec un tonnage de six millions de tonneaux.
COMPAUB A G^LLE 0ES CAHAUX. 423
servies par railway, ou qui, riveraines des fleuves, ont leur mouvement à la descente. Ia sollicitude des pouvoirs publics pour la batel^ lerie , «-— sollicitude qui se développe davan* tage à mesure que la batellerie devient moin^ utile , — les secondera dans cette lutte , et dès lors ce ne seront plus 6 à 700,000 tonnes , mais seulement 4 ^ ^00 qu'auront à porter les railways. C'est peu pour des machines aussi puissantes, et cepeqdant ces 4 à 5oo,ooo tonnes se trouveront encore subdivisées et distribuées entre plusieurs entreprises distinctes.
Las réseaux de chemin de fer ne sont pas en effet calqués sur les réseaux hydrographiques , ils ne présentent pas, comme ces derniers, une série de vastes éventails de voies secondaires déversant dans une artère unique le tribut et les provenances de toutes les parties du territoire. Pour recueillir et mener à Paris les bateaux des bassins du Rhône , du Rhin , de la Loire , débouchant par les canaux du Loing et de Bour-* gogne — les bateaux des bassins de la Somme , de TAa, de FEsc^ut, de la Meuse débouchant par rOise cimalisée, — lès arrivages d'outre-mer fît dç.s départepEients méridionaux débouchant par la Seine-Inféripure , — les bateaux de l'Aisne , — les bateaux de la Itlame , — les bateaux de ryonne ; — ^ n'exi^te qiii'uae Çeine p tandis que
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déjà six chemins de fer , avec leurs arrivées et leurs gares distinctes, rayonnent autour de Paris ; ce sont : le chemin de Paris au Havre et à Cherbourg , le chemin de Paris à la frontière belge , le chemin de Paris à Strasbourg , le chemin de Paris à Lyon , le chemin de Paris à Bordeaux et à Toulouse , le chemin de Paris à Brest et à Nantes, avec sa double tête à partir de Versailles. D'autres ne tarderont sans doute pas à suivre ; ainsi , déjà les études ont été préparées pour l'exécution d'une ligne directe de Paris à Creil , d'une ligne directe de Paris à Nevers. Voilà donc huit chemins de fer , et avec la Seine neuf voies de transport pour se partager cette circulation de 8 à 900,000 tonnes qui se rencontre entre le confluent de l'Oise et Paris, cette circulation de 1,100,000 tonnes que Ton trouve sur la haute Seine au pont de Choisy-le-Roi. Deux millions de tonneaux , divisés entre neuf parties prenantes , laissent à chacune d'elles moins de ^26,000 tonnes. Ce n'est pas aviec ce faible tonnage que les chemins de fer seront encombrés.
Que serait-ce si, allant plus loin, nous venions enregistrer les rêves des ports de l'Océan qui espèrent tous supplanter le Havre. Nantes, Cherbourg, Caen, Dieppe, Abbeville, Boulogne, Dunkerque, affichent hautement cette prétention? Une fois leur chemin de fer exécuté , ils
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espèrent s'approprier le commerce des cotons pour Mulhouse et pour Reims, les bois du Mord , les vins du Midi.
Exagérations manifestes. L'industrie des trans* ports par mer a besoin , comme toutes les industries semblables, de concentration. La trop grande multiplicité des ports concurrents est aussi bien que l'accumulation des voies de transport les unes auprès des autres , une faute économique , une faute commerciale. Le navire chargé qui n^a pas une destination spéciale recherchera toujours de préférence le port où il est sûr de trouver promptement des acheteurs pour ses denrées, et un chargement tout prêt pour son retour ; de son côté , l'expéditeur n'hésitera pas à choisir , pour envoyer ses marchandises , le port où il est sûr de trouver des navires en charge. Avec des affaires divisées, les ventes sont lentes , car les acquéreurs sont disséminés , les cargaisons sont longues à compléter, non pas par cause d'insuffisance dans la production du pays , mais parce que la marchandise nécessaire pour fréter un navire se trouve éparpitlée dans chacune des dix, des douze cités maritimes qui se disputent les expéditions. Les navires perdent à quai un temps précieux , font des frais inutiles , les marchandises attendent , s'avarient , et causent à leurs détenteurs des pertes d'intérêt , des frais d'emmagasinage.
LA PUISSANCE DES CHEMIN^ DE FEE, ETC
Nous n'acceptons , nous n'admettons donc pas cat abaissement des ports aujourd'hui florissants, nous ne le souhaitons pas , car le pays n'aurait rien k y gagner; mais nous convenons cependant que , pour certaines marchandises de nature et à destination spéciale , la construction des chemins de fer opérera un déplacement. Âbbeville pourra 9 grâce à sa plus grande proximité , devenir le port d'Amiens, s attribuer une partie des affaires de Reims , et peut-être du transit de TâIlemagne , qui se traitent aujourd'hui au Havre et à Rouen ; ceci , bien entendu , après l'exécu* tion du chemin de" jonction de Reims à Creil. Caen réuni à l'Océan par son canal maritime , pénétrant par un chemin de fer jusqu'au cœur de la Normandie , détournera sans doute aussi une certaine masse d'opérations dont le Havre est aujourd'hui nanti. De là pour la Seine autant de pertes, et pour le tonnage des voies de transport rayonnant de Paris , autant de réductions.
Ce n'est donc pas pour la prompte et &ci]e expédition des marchandises qu il faut craindre , mais bien plutôt pour la parfaite utilisation des instruments de transports existants en cours d'exécution ou en projet.
Les chemins de fer ne feront pas défaut aux marchandises , souhaitons que les marchandises ne fassent pas défaut aux chemins de fer.
fc^ofc P1^^
CHAPITRE X
CONSBQUBRGBS DES GBAPITBBS QUI PBBCÈDBNT.
Les chemios de fer possédant toutes les propriétés des canaux et ayant de plus des qualités qui leur sont propres , ob doit reaonoer à donner de Textension à la navigation et concentrer toutes les ressources publiques sur les chemins de fer.— L^accolement des chemins de fer aux canaux est un doul)le emploi qu'il faut autant que possible éviter, qui diminue beaucoup Tutilité publique des voies quMl affecte. — Gomment se mesure Tutilité publique d'une voie de oommunlcatîon. — Les épai'gnes de temps et d'argent obtenue^ par la créatiou d'une voie nouvelle augmentent en proportion du degré relatif d*imperfection de la voie qu'elle remplace. — Delà dans la cpieetion des tracés, deux natures d'intérêt bien disUpcU , Tintérèt public et l'intérêt des compagnies. — Il faut se montrer sobre de dépenses nouvelles sur les voies navigables accolées aux chemins de fer. — Motifs allégués à l'appui de ces dépenses. — Les voies de communications contribuent au développement de la riliesse publique k la fois par leurs revenus directs et par leurs revenus latents. — L'accolement des voies de transport ne peut amener dans le prix des trans|)orts par eau que d'insignifiantes rédactions. — Notre situation à cet ^ard n'a aucune analogie avec la situation de l'Angleterre. — Le bon marché que l'on peut es|)érer de la lutte des voies accolées n'est jamais suffisant pour dédommager le pays, des perles qu'entraîne ou des sacrifices qu'exige cet accolement. — Examen de chacun des caspariiculiers suivants: — Accolementd'un chemin de fera un canal existant. — Exécu- UoB d'an canal latéralement à un chemin de fer achevé. *- Amélioration d'une voie navigable le long d'un chemin de fer. ^ PrescriptioDS de la justice distributive.
Nous avons surabondamiaent reconnu, par Tétude des faits et par l'analyse des prix de revient , qu'en aucune circonstance :
Qu'il fut question des transports de marchaiir dises ordinaires de commerce ou des transports de produits encombrants ;
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Des expéditions à longue distance ou des expéditions à court trajet ;
Des envois par colis ou des mouvements par grande masse ;
Les chemins de fer ne le cédaient aux voies artificielles de navigation.
Tous les services que peuvent rendre les canaux :
Transports avec un faible déboursé , transports par quantités considérables , peuvent être obtenus aux mêmes conditions , dîms les mêmes limites de prix et de tonnage au moyen des chemins de fer.
Comme les chemins de fer joignent à ces avantages des propriétés qu'ils possèdent seuls :
La faculté de porteries hommes, les animaux, les marchandises de prix, avec une économie de temps , d'argent et de fatigue considérables ;
Une merveilleuse régularité que ne peuvent troubler aucune des causes d'intermittence de la navigation , temps pluvieux ou temps secs , brouillards, glaces ou assèchements des biefs pour cause de réparation ;
Comme de plus les chemins de fer s'accordent mieux que les canaux avec les allures com* merciales de notre époque, qu^ils permettent les grands développements de production avec les petits capitaux souvent reproduits , qu'ils
donnent au commerce une satisfaction qui tendra de plus en plus à les faire préférer: le moyen pour l'acquéreur de recevoir aussitôt qu'il les a achetéeSyles marchandises dont il s'est nanti (i);
Comme enfin la dépense de construction des chemins de fer à grand trafic , des chemins de fer organisés pour transporter les voyageurs de toutes les classes , les bestiaux et animaux de trait de toute espèce , les marchandises de toute nature , est , sinon égale , du moins tout au plus supérieure au prix d'exécution des grands canaux (a) qui ne s'adressent qu aux marchandises seules ;
Il n'y a pas à hésiter : à l'avenir c'est par voie de fer et non par voie d'eau que devront être réunies nos places de commerce encore isolées. Les canaux, en tant que lignes-mères de navigation , — nous faisons nos réserves pour les rigoles d'irrigation, — devront être rayés du
(1) Cette impatience de l*acbeteur, même lorsqu*!! u'a pas un besoin immédi;tt de la marctiandise, est générale dans le commerce et deviendra pour les chemins de fer un motif de préférence dont on n*a pas assez tenu compte. Quand le commerçant mettait plusieurs mois à recevoir ses achats en &brique, il était très-accommodant sur la durée des voyages; aujourd'hui qu*au moyen des accélérés on va d*nn bout à Tantre de la France en quelques semaines, il se plaint & tout propos de la longueur des délais de livraison. Les accroissements de vitesse que vont offrir les chemins de fer, donneront à cette inclination un nouveau développement.
{%) Le canal de Gray à Yitry est estimé 55 millions, comme le chemin de fer projeté entre ces deux villes. Dans Tétat donné aux Pièces justificatives, des canaux en cours d'exécution , ou dont les devis
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programme des projets ultérieurs d'amélioration matérielle , et remplacés par des chemins de fer. Cette conséquence est tellement saisissante <|u'il est inutile d'y insister.
Une autre conséquence non moins importante des rapprochements qui précèdent, conséquence presque toujours sacrifiée jusqu'ici aux influences parlementaires ou aux calculs mercantiles des compagnies , mais qui n a rien perdu pour cela ni de sa valeur , ni de sa vérité , est celle-ci :
Un chemin de fer devant être construit dans une direction générale indiquée par les grands besoins commerciaux du pays , et deux tracés différents menés, l'un côte à côte avec une voie d'eau , l'autre en dehors du rayon immédiat d'activité de cette voie, s'offrant au choix du législateur ; la considération de la contiguité de la voie d^eau insuffisante sans doute pour trancher une question dont elle ne constitue qu'un élément (i), devra être envisagée comme un
ontf^té dressés avec les éléments actuels des prix de eonslructU», une dépense de 186,000,000 est accusée pour un développement de 718 kilomètres, c^est donc en nombre rond 260,000 fr. par kilomètret non compris les intérêts des capitaux engagés pendant la durée des travaux, qui ne peuvent être évalués à moins de 88,380,000 fr. , soit 30,000 fr. par kilomètre , en tout 390,000 fr. Encore faut-il supposer pour cela que les travaux seront conduits avec une célérité jusqu*icî sans exemple.
Les chemins de fer en voie de construction dans les mêmes circonstances, c*est-à-dire placés en dehors du rayon de la capitale, coûteront deSOO à 320,000 fr. par kilom. , intérêts des capitaux comprâ. (1) Les autres éléments principaux de cette question sool: 1» Les ménagements à garder vis-à-vis des habitudes contractées
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motif d'exclusion et non pas comme une cause de préférence à l'égard de celui des tracés qu'elle affecte.
Les faits consignés dans ce travail le prouvent surabondamment ; tout différents qu'ils puissent paraître à leur origine , lorsque leur administration est encore inhabile , leur organisation encore imparfaite y et qu'on n'obtient des uns qu'une économie associée à une excessive lenteur , des autres qu'une vitesse alliée à de grandes dé'^ penses , les canaux et les chemins de fer arrivés k un état d'aménagement régulier et bien entendu , sont des instruments qui se prêtent également bien au transport des marchandises. Chaque amélioration un peu essentielle tourne au
et des silnations existantes, qu'une ftcheuse exagération de langage a lait nommer « respect pour les droits acquis » ;
io Ces ménagements ont pour contre-poids les prescriptions de la justice distribntive , qui veut que les bénéfices soient comme les charges publiques» également répartis entre les divers membres de la communauté ;
S* L'importance de la circulation probable des voyageurs et des marcbandiaes sur chacun des tracés: l'épargne d'argent offerte par le raiiway sur les moyens existants de transports étant un des fecteurs du produit qui mesure Futilité publique d'un chemin , l'autre fisicteur est le chiffre de la circulation à laquelle celte épargne viendra s'appliquer;
4» La situation des grands centres de population agglomérées, des cbefe-lieux politiques et administratifs : l'expérience démontre en effet qu'à égalité de nombre, les populations des grandes villes sont l)eaucoup plus productives pour les chemins de fer que les populations disséminées dans les villages et les campagnes.
Enfin les conditions d'exécution propres à chaque ligne, la disposition des artères principales quant aux embranchements secondaires togés utiles, les intérêts de la défense du territoire, etc.
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profit de la célérité, de la régularité des transports sur les voies d'eau, au profit de la modicité des tarifs sur les chemins de fer, et c'est ainsi qu'avec des points de départ diamétralement opposés, ces deux modes de communication arrivent finalement à rendre des services équivalents pour le transport des marchandises générales.
Tracer un chemin de fer le long d'un canal , c'est donc partager entre deux voies un mouvement de marchandise qu'une seule voie eût suffi à desservir , c'est compromettre ou tout au moins amoindrir le succès financier de deux entreprises dans lesquelles sont engagés d'immenses capitaux; c'est réduire de moitié Futilité publique du railway, puisqu'au lieu de ressortir des économies de temps et d'argent obtenues sur le mouvement des hommes et des choses à la fois, cette utilité ne se compose plus que des épargnes offertes aux voyageurs. C'est enfin , si aucune raison décisive d'un autre ordre n'a déterminé ce choix , consacrer volontairement un mauvais emploi de la fortune publique — mauvais emploi absolu si la perte supportée par le canal n est pas compensée par les bénéfices obtenus sur le railway — mauvais emploi relatif, si cette perte étant compensée et au delà, le chemin de fer eût pu être tenu à Técart de la zone desservie par la voie d'eau.
L'inobservation d^ cette règle nous fait un devoir d'y insister, quoique nous n'espérions guère la faire prévaloir sur les intérêts particuliers dont elle contrarie les prétentions :
Intérêts des localités privilégiées qui, déjà dotées par la nature de fleuves et de rivières navigables , ont demandé et souvent obtenu l'amélioration de ces cours d'eau, puis la construction de canaux latéraux , qui réclament aujourd'hui comme un droit les chemins de fer, et exigeraient demain rétablissement immédiat des transports par ballon , si les moteurs aériens venaient à passer dans le domaine de la pratique;
Intérêts des compagnies qui, certaines qu'elles sont d'accaparer tous les transports fructueux dans les directions qu'elles desservent, usent de leur influence pour faire prévaloir les tracés le long desquels la circulation est déjà développée par l'action d'une voie d'eau antérieurement existante.
Dans notre pays , l'instrument régulier et général de locomotion est la route de terre, sur laquelle le transport des voyageurs s'effectue, en grande partie, à des vitesses de xo kilomètres à l'heure, et pour un prix moyen de 7 à la centimes par kilomètre. Le mouvement des marchandises a lieu, par roulage, au prix de 18 à 35 centimes par kilomètre et par tonne.
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Dans les vallées desservies par la navigation à vapeur, la vitesse obtenue est deux fois environ plus considérable, les occasions de déplacement sont plus multipliées; les prix réguliers descendent jusqu'à 4 centimes par kilomètre pour les voyageurs , à 6 centimes par tonne pour la marchandise prise indistinctement
Là où des canaux ont été établis , la moyenne des prix appliqués à la marchandise peut aussi être évaluée à 7 centimes par tonne et par kilomètre.
Le degré d'utilité publique qui s'attache à la création d'un chemin de fer est donc profondément modifié , par l'état de perfection des voies de transport préexistantes dans la même direction. Le railway qui, substitué à une roule de terre , donnerait aux hommes une économie de temps des trois quarts et une économie d'argent des trois huitièmes, aux marchandises une économie d'argent de soixante pour cent; ne détermine plus d'épargne d'argent sur les choses quand on l'accole à im canal. S'il vient au travers d'une contrée desservie par la navigation à la vapeur, tout son effet se réduit à une légère épargne de temps pour les personnes.
En partant de ces bases pour calculer ce qu'on pourrait en quelque sorte nommer le revenu latent d'une voie de fer, sur laquelle circuleraient annuellement 3oo,ooo voyageur s et
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aooyooo tonnes de marchandises , et estimant à a 5 centimes seulement par heure la valeur moyenne du temps pour les hommes (i), on aurait, pour chaque longueur de i oo kilomètres :
l"" Sur un railway substitué à une route de terre :
Éoamnue d'argent sur les voyageurs (3f.
par personne) 900,000 f.
Économie de temps snr les voyageurs
( l fip. 88 c. par personne) 563,000 } 3,863,0001
Économie d'argent sur les marchandises
(18 fr.par tonne) M00,000
2* Sur un railway substitué à une route de terre
et à un canal:
Économie d'argent sur les voyageurs (8 f.
par personne) 000,000f.\
Économie de temps sur les voyageurs I
(1 fr. 88 c. par personne) 563,000 | M63,000f.
Économie d'argent sur les marchandises. Néant. /
3* Sur un railway substitué à une voie fluviale desservie
par la vapeur:
Économie d'argent sur les voyageurs. . . . Néant. \
Économie de temps sur les voyageurs 1
(88 centimes par personne) 963,000 ( **3,000 f .
Économie d'argent sur les marchandises. Néant. )
Ainsi , pendant que dans chacune de ces trois
(1) Il faudrait aussi tenir compte de l'économie de temps pour les marchandises; mais on comprend qu'une distinction de cette nature ne peut être établie que quand on connaît l'espèce des marchandises à transporter.
11 est évident , en effet, que l'on ne saurait ranger sur la même ligne les produits agricoles qui ont peu de valeur sous un grand volume, et pour lesquels la vitesse n'a pour ainsi dire aucun prix, et les produits coloniaux ou les produits des manu£ictures , beaucoup plus précieux, plus faciles à avarier et qui tirent conséquemment un bien plus grand avantage de la célérité des chemins de fer.
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hypothèses , une compagnie recevrait le même revenu , le public appelé à jouir de la nouvlle communication recueillerait des bénéfices indi* rects j qui sont entre eux dans le rapport des nombres lo, 56 et i47- Si , en même temps , le chemin de fer pour obtenir cette circulation devait dépouiller de ses transports une voie navigable construite à grands frais, le gain de la communauté résultant de sa création serait fortement amoindri , car il y aurait , en pareil cas , destruction partielle du capital national. C'est ce que ne produit pas au même degré l'absorption du roulage, parce que les routes conservent toujours les transports agricoles, formant les deux tiers de leur tonnage , et qu'ainsi , même auprès des chemins de fer, elles restent encore d'une incontestable utilité.
En réalité , la différence des résultats obtenus dans les trois hypothèses de tracé est bien plus grande encore que ne sembleraient Findiquer les chiffres lo, 56 et 147^ parce que, dans les contrées desservies par une voie de navigation , le bon marché , descendu à sa dernière limite, a exercé toute son influence sur le mouvement des hommes et sur celui des choses, a développé toute la circulation susceptible d'être développée, tandis que là où la route de terre règne sans partage , cet effet est encore tout entier à produire. Aux 3,863,000 fr. d'épargne constatés tout
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à rheure, il faut donc ajouter l'épargne obtenue sur la circulation créée par le bon marché et par les facilités nouvelles du transport.
Un développement instantané de circulation ne peut, en effet, résulter que d'un changement profond dans les conditions offertes au public : abaissement de prix qui étend le cercle des hommes etdes produits auxquels s'adresse la voie de transport, qui appelle à jouir des bienfaits de la circulation une classe de personnes et de choses jusqu'alors repoussée par l'élévation des tarifs ; multiplication des occasions de départ , accélération de la vitesse qui facilitent les voyages et en répandent le goût. Hors de ces conditions on ne doit attendre aucune modification rapide dans les mouvements généraux d'un pays.
En ouvrant le long du canal de Charleroy un chemin de fer , sur lequel sont appliqués des tarifs égaux aux prix de la batellerie , a-t-on augmenté l'écoulement des richesses minérales du bassin houiller du Hainaut ? A-t-on diminué d'un centime le prix de vente du charbon sur le marché de Bruxelles ?
Tandis que le chemin de fer du Midi ne changeait rien à la situation du bassin qu'il touche , la mise en exploitation du chemin sans concurrence de l'Est, déterminait un abaissement du prix du combustible minéral dans toute la région desservie , et avec cet abaissement se pro-
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duisait un accroissement considérable de consommalion.
Mises en possession du combustible et des i»atières premières à un prix raisonnable, les manufactures se développent, les prix de vente fléchissent, toutes choses qui viennent s ajouter aux produits directs et latents des raiiways.
Pour obtenir ces résultats , il faut placer les raiiways dans les pays qui récèlent de grands besoins de circulation non satisfaits , et non pas les conduire au milieu des localités où ces besoins ont déjà obtenu une complète satisfaction.
Ces considérations décisives pour un État, sont parfaitement indifférentes pour les compagnies. Les compagnies n^ont point à se préoccuper des intérêts généraux , mais seulement du succès de leur spéculation. Les éléments de succès se trouvent pour elles, là où préexiste une très-grande circulation, quand elles se sentent de force à s'en attribuer la plus grande et la plus fructueuse partie. Les compagnies de chemins de fer inclinent donc généralement pour les tracés qui longent les voies navigables bien achalandées* C'est au bord des canaux qu'elles se sont toutes établies en Angleterre, de même que quelques années plus tard des compagnies nouvelles sont venues se poster auprès des chemins de fer productifs de revenus élevés, et partager leur
clientèle alors que tant de parties du territoire encore vierges de voies de transport perfectionnées s'offraient à leur activité. Ainsi agit, ainsi raisonne toujours la spéculation : elle préfère s'approprier des situations toutes faites plutôt que de se mettre en frais de création; et à son point de vue elle raisonne ordinairement bien. A Londres existent un grand nombre de compagnies d^omnibus, l'intérêt public eût exigé qu'elles se partageassent les divers quartiers de manière à les desservir tous , la spéculation les a concentrées dans les j mêmes rues où elles se disputent les piétons sans leur offrir plus d'avantage qu'une compagnie unique. U en serait de même en France si l'administration n'y eût mis bon ordre et n'eut tracé un itinéraire aux 'Omnibus. Dans le cours de ces dernières années, des entreprises nouvelles de grande messagerie ont essayé de s'organiser chez nous, où se sont-elles portées exclusivement ? Sur les lignes mal ou incomplètement desservies? Pas le moins du monde. Toujours on les a vues s'installer sur les routes déjà suivies par deux, trois et même par quatre compagnies de diligences distinctes : la route du Nord, par exemple. Peut-être ce choix était-il dicté par le soin de leur intérêt, mais dans tous les cas, le public n'y avait rien gagné. Des capitaux considérables avaient été immobilisés dans les con-
structions de hangars et de matériel ; tous les soirs à la même heure quatre voitures, au lieu de trois, partaient de Paris, mais y avait7il pour cela plus de voyageurs et plus de recettes ? L'ensemble des capitaux immobilisés dans le matériel de messagerie donnait-il plus ou donnait-il moins d'intérêt que devant , c'est-à-dire contribuait-il plus au développement de l'aisance des actionnaires, et à leur faculté de consommation ainsi qu'à Faccroissement du capital national ? Le moment fébrile et très-court d'une concurrence effrénée une fois passé, les voyageurs payaient-ils leurs places un centime de moins? Non, la communauté ne gagnait rien à ces établissements nouveaux, comme elle n'a rien gagné à la création simultanée de deux chemins de fer sur Versailles , comme elle n'a rien gagné au percement de la galerie Colbert, parallèlement et côte à côte avec la galerie Vivienne. La spéculation seule trouve quelquefois son compte à ce genre de superposition.
Il faut donc bien se garder de confondre ces deux natures d'intérêt: l'intérêt public et l'intérêt des faiseurs d'affaires. Cette confusion existe dans l'esprit des hommes qui , pour justifier le principe de Taccolement des chemins de fer aux canaux s'étaient basé sur les choix des compagnies , et rappelaient qu'en Angleterre tous les
railways productifs sont contigus aux voies de navigation.
De ces préférences il n'y a qu'une chose à conclure. C'est que les canaux ont été dans leur temps un utile instrument de richesse, qu ils ont développé autour d'eux et appelé à eux de grands transports dont les chemins de fer, instruments plus complets et plus parfaits, ont la prétention de leur ravir la meilleure partie.
La manière de faire des compagnies anglaises est une présomption favorable , sinon une preuve en faveur de l'opinion qui reconnaît aux chemins de fer la puissance de dépouiller les canaux.
Si ces considérations avaient été pesées à leur juste valeur, nul doute que plusieurs des questions de tracé, qui ont été agitées, n'eussent reçu une solution différente de celle qu'on leur a donnée. Plus souvent, les tracés des chemins de fer auraient été tenus à l'écart des voies d'eau.
Par des motifs puisés dans le même ordre d'idées, les chambres devront se montrer extrêmement sobres d'allocations nouvelles de crédits pour lamélioration des voies navigables côtoyées . par les railways.
Si le railway peut remplir l'office de la voie
navigable , à quoi bon perfectionner cette der^. nière? Pourquoi y engloutir des millions lorsque tant de projets utiles restent ajournés et inexécutés faute de fonds ? Mieux vaut réserver les ressources publiques pour les navigations perpendiculaires aux railways, pour celles qui agissent comme affluent et non comme copartageant. On a cherché la justification de ces dépenses dans une considération étrangère aux progrès de la navigation et Ton a dit :
<c Le système des concessions qui a prévalu chez nous met le public à la merci des compagnies. Attendez un peu et vous allez voir se re— produire chez nous toutes les exactions dont rhistoire des corporations anglaises de canaux offre de si instructifs exemples. Il n'y a qu'un moyen de conjurer ce péril : c'est de fortifier et au besoin de développer autour des chemins de fer des industries rivales. Améliorons les voies navigables accolées aux chemins de fer là où elles existent 9 créons-en là où il n'en existe pas, et l'argent que nous dépenserons ainsi , s'il reste stérile pour la navigation, obligera tout au moins le chemin de fer à consentir sur ses tarifs des réductions importantes. Le but si dé- • sirable du bon marché des transports sera atteint, la communauté en recueillera tous les profits. »
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A l'objection ainsi formulée on peut opposer une réponse péremptoire.
Les tarifs perçus par les compagnies sont invariablement limités par les maxima annexés au cahier des charges. L'administration est chargée de surveiller l'application de ces contrats , elle a pour cette surveillance un personnel spécial et des armes coercitives. Nul tarif ne peut être perçu sHl n'est revêtu de sa sanction. C'est assez dire que les analogies qu'on voudrait établir entre notre situation et celle de l'Angleterre n'existent pas. En Angleterre, les compagnies des canaux n'étaient l'objet d'aucune surveillance y d'aucun contrôle , elles modifiaient leurs tarifs à leur guise et n'avaient , en cas de relèvement des taxes, aucun délai à observer , aucune règle de publicité à suivre , aucune homologation à obtenir.
Les maxima stipulés dans les cahiers des charges sont donc pour nos exploitants une Uniite infranchissable; or, de deux choses l'une : ou ces maxima sont considérés comme susceptibles de grandes réductions , réductions réalisables sans préjudice pour les compagnies, et alors si l'on continue de les reproduire sans modification dans les concessions nouvelles, c'est qu'on les juge sans danger, c'est qu'on est certain que la force des choses, l'étude de leurs vrais intérêts, amènera les compagnies à adopter
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des taxes raisonnables sans qu'il soit nécessaire de faire une double dépense : dépense d'établissement d'un chemin de fer, dépense d'établissement d'un canal.
Ou, malgré le désir qu'on aurait de pouvoir les abaisser, on se croit obligé de maintenir ces maxima pour assurer aux compagnies un revenu suffisamment rémunérateur, pour décider les capitaux à se porter vers les entreprises de chemins de fer, et dans ce cas de quel nom faudrait^il qualifier un système qui, après avoir provoqué et obtenu l'exécution d'un grand travail par l'appât de certains avantages, viendrait rendre la réalisation de ces avantages impossible. On aurait dit à une compagnie : « Faites « à l'État Tavance des frais d'exécution de tel ce ou tel chemin , nous vous abandonnerons , à « titre de dédommagement, le droit de perce- «c voir, pendant un nombre déterminé d'années, «c un tarif de i o , 12, 1 4 centimes sur chaque « tonne transportée , » et le chemin une fois achevé, la dépense une fois consommée, on ferait intervenir la puissance publique pour rendre ces tarifs de 1 o , de i a , de 1 4 centimes inapplicables ; la compagnie ayant rempli tous ses engagements, la communauté chercherait à se soustraire aux siens par une voie qui , pour être détournée, n'en est ni moins sûre ni plus honorable !
Supposition inadmissible. £n matière cornroerciale, celui qui achète avec l'intention arrêtée de ne pas payer est passible de peines correctionnelles : ce qui est déshonnéte de particulier à particulier ne peut être honorable de gouvernement à concessionnaire. Peut-être aura-t-on souvent à regretter l'aliénation de tarife élevés aux compagnies ; nous avons été des premiers et des plus persistants à signaler ce danger, mais, alors, il était temps encore de le prévenir. Les principales lignes de chemins de fer n'étaient pas concédées ; on pouvait les laisser aux mains de FÉtat , on pouvait les faire gérer par des fermiers avec des courtes jouissances au terme desquelles les remaniements de tarif jugés utiles eussent été introduits. Au pis aller on pouvait encore , si Ton tenait absolument au système des concessions, resserrer les mouvements des compagnies dans des limites beaucoup plus étroites, abaisser à 6 et 7 centimes le maximum des prix de transport des objets de grande consommation , des houilles, des sels, des grains, etc. Nous l'avons demandé avec instance mais sans succès. Si regrettable que puisse paraître cette décision, nous n'y verrons jamais la justification d'un acte de mauvaise foi.
Sans doute FÉtat , en concédant à une compagnie une voie de commimication , ne prend
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aucun engagement pour l'avenir, il reste libre de lui susciter des concurrences, de créer des lignes parallèles aussi nombreuses qu'il peut le juger convenable, mais ne comprend-on pas qu'il y a dans l'exercice de ce droit une mesure à garder? ne comprend-on pas qu'entre les voies concurrentes et les voies concurrencées il faut conserver la balance égale? ne voit-on pas enfin qu'intervenir en faveur des unes, avec toute la puissance du trésor, et abandonner les autres à leurs propres forces, c'est peutêtre rester fidèle à la lettre du contrat , mais c'est assurément en violer l'esprit. Si une circulation est suffisante pour alimenter deux chemins, si une compagnie en grande prospérité refuse de faire participer le public aux avantages de sa situation , fait un usage inintelligent des taxes qui lui ont été accordées, parallèlement au chemin de fer qu'elle possède, concédez sans subvention un autre chemin de fer. Voilà de la concurrence équitable à laquelle tout le monde applaudira.
Mais c'est assez nous étendre sur ces considérations un peu en dehors de notre sujet , laissons là le point de vue moral de la question pour n'envisager que le point de vue matériel , que le point de vue mercantile. Supposons qu'au moyen d'un dédommagement pécuniaire ou
autre on ait conservé à la foi publique toute sa pureté, tout son éclat, et recherchons dans quelle mesure la généralisation et l'amélioration des communications par eau contribuera au développement de la richesse nationale.
Les considérations d'équité mises à part, le développement de la richesse nationale est le seul but avouable que Ton puisse poursuivre, à moins qu'il ne s'agisse seulement de venir en aide aux industries dépossédées par les progrès de la science , auquel cas il faudrait aussi subventionner les filateurs à la main pour les aider à tenir en échec les filateurs à la mécanique, les porteurs d'eau menacés par l'établissement des distributions d'eau à domicile, et en général toutes les professions qui ont fait leur temps et qu'une distribution meilleure du travail, ou un perfectionnement de la science mécanique , a permis de supprimer.
Comment les voies de communication contribuent-elles au développement de la richesse publique ?
Par l'épargne d'argent et de temps qu'elles occasionnent aux hommes et aux marchandises qui les empruntent;
Par les revenus qu'elles donnent à leurs entrepreneurs.
De ces deux sources, la première est ordisai-
IVL'l
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rement et à chiffre égal la plus puissante ; il ne faut cependant pas s'en exagérer la supériorité sur l'autre :
I® Parce que les épargnes d'argent tournent, chaque fois que la demande des objets transportés est supérieure à l'offre, au profit exclusif du producteur et point du tout au profit du public consommateur;
a* Parce que les revenus directs , ouvrant aux actionnaires la possibilité de nouvelles consommations , deviennent y comme les réductions de prix de transport , une cause déterminante des accroissements de production.
Entre les mains de l'État , les revenus directs permettraient des dégrèvements d'impôt tout aussi essentiels au bon marché des matières premières de grande consommation que rabaissement du prix de transport des objets qui circulent sur les chemins de fer et sur les canaux.
3** Parce qu'enfin l'intérêt bien entendu des entreprises de transport est de développer la circulation sur la plus large échelle possible, en attirant k elles, par des réductions spéciales , toutes les marchandises qui ne pourraient supporter le tarif général , et que, dès lors, la combinaison qui donne les revenus les plus élevés est souvent , en même temps , celle qui laisse le plus d'épargne dans le pays.
Toujours est-il que le bon marché des trans-
transports joue un grand rôle dans Toeuvre du développencient matériel et de l'accroissement de bien-être des peuples. Nous n'avons garde d'en méconnaître l'importance, et nous trouvons légitime que le gouvernement , agissant comme tuteur des intérêts de lasociété^ fasse tous ses efforts pour l'obtenir, fût-ce même au prix de quelque sacrifice ; mais sans perdre toutefois de vue qu'un service tout essentiel qu'il puisse être ne doit pas payer plus qu'il ne vaut, et qu'une voie de transport, qui inscrit au budget de la fortune publique une rente de i million en dépense et une rente de 5oo,ooo fr. en recette, est un acte de mauvaise administration.
Cest pourtant aux opérations de ce genre que poussent les hommes qui demandent l'accolement des tracés des chemins de fer aux tracés des canaux, Fapplication de sommes considérables à l'amélioration des voies navigables ac« colées aux voies de fer, et , par dessus tout , la construction de canaux nouveaux latéralement aux railways. Nous allons en donner la preuve.
Envisageons successivement chacune de ces dernières hypothèses.
I. jiccolement d^un chemin de fer à une voie d'eau en exploitation.
Quand on accole un chemin de fer à une voie
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de navigation, il ne peut arriver que de deux choses Tune :
Ou le chemin de fer, évitant toute lutte^ applique sans y rien changer le maximum des tarifs qui lui ont été concédés ,
Ou il abaisse ces tarifs à un taux voisin des prix perçus par la navigation j et entre en concurrence avec la batellerie.
Dans le premier cas , la juxtaposition du chemin de fer au canal ne change rien aux prix des transports de marchandise; elle ne les améliore à aucun titre, elle lie procure au consommateur aucune épargne de leur chef.
Dans le second cas, la lutte amène forcément des réductions successives dans les prix de la batellerie , mais ces réductions peuvent-elles bien loin s'étendre, peuvent- elles longtemps durer?
Il ne faut pas ici que les impressions anglaises viennent nous éblouir. En Angleterre, la guerre des railways aux canaux a fait merveille pendant quelques années; elle a déterminé des abaisse— ments de 5o, de 'jS p. loo dans les prix de transport par eau. Mais, en Angleterre, les anciens péages des canaux à peu près quadruples des nôtres, donnaient aux compagnies perceptrices des dividendes fort élevés; les corporations de marine gagnaient de leur côté beaucoup d'argent. La concurrence a donc largement taillé
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dans ces bénéfices bien étoffés, elle les a fait passer des caisses des exploitants dans la poche du public.
Où sont j en France , ces bénéfices dont les voituriers d'eau peuvent faire l'abandon? Insuffisance des péages pour couvrir les frais de gestion des canaux, insuffisance des prix de fret pour rémunérer l'industrie batelière , voilà ce que nous trouvons sur nos principales artères navigables. Aussi nos prix de transport par eau sont-ils inférieurs aux prix des voies anglaises les plus éprouvées par la concurrence. Tout le bon marché qu'ont obtenu nos voisins de ces luttes est déjà réalisé chez nous; les chemins de fer n'y pourront rien ajouter d'essentiel , de normal , de durable.
Supposons cependant que, par des économies en ce moment hors de nos prévisions , la batellerie arrive à réduire régulièrement ses prix d'un tiers sur chaque tonne portée à grande distance. L'épargne résultant pour le pays de la lutte des deux voies, si elle s'applique à 3oo,ooo tonnes (i), sera de 3,ooo fr. par kilomètre.
Trois mille francs par kilomètre, voilà donc, en mettant tout au plus haut , épargne et circulation, le très-petit avantage qui résultera de la juxtaposition des voies d'eau et des voies de fer.
<t) tOO»000 tonnes à grande distance, ce qai suppose une circulation de 850,000 tonnes sur des longs et des petiu trajets.
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Dans les pays où les réseaux de navigation sont assez complets, comme la France, FAngleterre, la Belgique, il n'y a guère de situation dans laquelle les chemins de fer eussent pu être affranchis , quant aux marchandises expédiées à longue distance , de la concurrence Aes voies navigables. Ainsi, quelque direction que l'on eut suivie pour aller de Paris à Rouen et à Nantes, de Paris à Lyon et à Mulhouse, de Paris à Lille , de Bordeaux à Cette , on trouvait forcément aux extrémités des lignes, et dans les villes intermédiaires de grande importance dont la traversée est en quelque sorte obligée, la Seine, la Loire , les canaux de Bourgogne et du Rhône au Rhin, les canaux du Nord, le canal du Languedoc , etc.
Les avantages qu'on pouvait attendre d'une lutte eussent donc été obtenus dans toutes les combinaisons possibles à l'égard des trajets de longue haleine.
Les matières expédiées à longue distance, une fois mises à l'écart, que reste-t-ilî
Les marchandises de parcours intermédiaire que les chemins de fer et les canaux prennent à peu près au même tarif.
Accolé au canal , le chemin de fer ne changeait donc rien à la condition de ces transports.
Tenu à l'écart de la voie navigable et conséquemment succédant au roulage, il substituait
une locomotion à lo ou 12 centimes à une locomotion deux fois plus chère; il économisait 10 centimes à chaque tonne par lui transportée à un kilomètre. Sur 1 So^ooo tonnes de circulation intermédiaire, l'épargne pour le public s*élevait à i5,ooo francs.
Séparer les tracés des canaux et des chemins de fer dans les parcours intermédiaires , c'eût donc été étendre à deux zones distinctes l'éco* nomie de 10 centimes par tonne et kilomètre que Taccolement des deux voies réduit à une zone isolée ; c'eût été doubler pour les services intermédiaires le bienfait des voies perfectionnées de transport.
Et qu'on ne vienne pas dire qu'il fallait, pour effectuer cette séparation , conduire les chemins de fer au milieu des pays incultes , les dévier des grands courants de circulation; ou bien encore : que les mouvements intermédiaires de marchandise sur les voies de communication perfectionnées sont insignifiants et ne méritent pas qu'on s'en préoccupe.
Déjà, dans un chapitre précédent (i), nous avons vu combien étaient nombreux et importants les trajets à petite distance sur les chemins de fer. Nous avons montré que les deux tiers du
(1) CbafHtre V, page srr.
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tonnage des chemins de fer de Belgique et d'Alsace se composent de marchandises envoyées à des distances de 60 kilomètres et au-dessous. Le tonnage des canaux est soumis à la même loi : sur le canal du Centre , qui n'a cependant que 1 18 kilomètres de développement^ on ne compte qu'un treizième du mouvement annuel qui traverse le canal dans son entier ; les douze treizièmes restants ne parcourenjt en moyenne que la moi^é du canal» soit moins de 60 kilomètres. Il en est de même sur les canaux de Beaucaire, du LianguedoCy du Berry, et du Rhône au Rhin. Le canal de Saint-Quentin lui-même, que sa situation par rapport au marché de Paris place dans des conditions tout exceptionnelles (1), reçoit, chaque année, a 121,888 tonnes qui s'arrêtent à un point intermédiaire de la voie d'eau. Il n'y a, en effet, que les grandes agglomérations de populations riches, agglomérations toujours peu nombreuses, qui puissent mettre un
(1) On peut bien facilement se rendre compte de Tinfluence qu^eserce sur la longueur des parcours des marchandises le degvé d'agglomération des populations desservies.
La France a une surface de 5i,7 60,000,000 hectares qui suffit, année moyeune, aux besoins les plus essentiels de ses 34,000,000 d'habitants. Aux besoins de chaque habitant correspond donc le produit de 1 hectare 55.
Si les familles étaient disséminées sur le sol à raison de deoiia^ividus par trots hectares , toutes les consommations se Teraient sor place et il n*y aurait que des transports agricoles.
Que mille individus se réunissent sur le même point, il leur fi«dra amener en ce point les produits de 1>550 hectares, situés autour de leur lieu commua d'habitation. Pc là des transports qui
prix élevé aux objets de nécessité première , et conséquemment les faire venir de loin. Les villes de second et de troisième ordre, qui se comptent par milliers, s'approvisionnent autour d'elles, ^ règlent leurs usages, leurs consommations, d'auprès la nature des productions du sol environnant. Â défaut de pierres, elles emploient, dans les conslructious, de la brique; à défaut d*ardoise, de la tuile. Elles remplacent le bois de chauffage par la tourbe ou la houille , le vin par la bière et le cidre., le blé par les substances farineuses : pommes de terre, châtaignes, maïs, etc. Les iétablissements métallurgiques, pour les besoins desquels i ,aoo,ooo tonnes de minerai et 1,500^000 tonnes de bois ou de houille se trouvent chaque année mis en mouvement, sont toujours installés à proximité des forets ou des houillères , ainsi que des sièges d'extraction de la mine. Les mouvements intermédiaires qui s'adressent à ces villes , à ces usines , doivent donc n'offrir en général que des moyennes de parcours très-abaissées.
pourront s'étendre jusqu*à S kilomètres 1/i. A cette distance , ce -aont encore les charrettes de l*agricaltare qui sont le plus économique des moyens de transport An lieu de mille supposons cent mille personnes agglomérées, la surfiice nécessaire ya être de 1,555,000 -beetnres, et le rayon d'approvisionnement de 2S kil. 1/i. Supposonsen un million et le rayon d'approvisionnement s'étendra sur 71 kil. ^'Bu raisonnant mathématiquement, c'est-à-dire en supposant les terres homogènes , de productions également distribuées et identi' qoes, le rayon d'approvisionnement croîtrait proporUonnellemen U radne carrée du chiffre des populations agglomérées.
■«VViV^
La brièveté des trajets a, comme nous avons eu Toccasion de le reconnaître , la double propriété d'exagérer les dépenses de transport par eau et de diminuer les frais de transport par terre, de sorte que sur des distances de 5o à 60 kilomètres, ces derniers sont à peine doubles des premières. Tous les produits qui se rendent à des destinations comprises dans ce rayon de 5o à 60 kilomètres, et qui, pour user d'un canal, devraient fai/e un trajet sur axe de !25 à 3o kilomètres, ont Jonc un avantage manifeste à suivre la voie de tt Te de préférence à la voie d'eau (i). En d'autres termes, le rayon d'activité d'un canal pour les transports intermédiaires de matières pondéreuses cesse entièrement à 6 ou 7 lieues de son franc-bord.
D'où cette conséquence, que pour donner à un chei^in de fer une clientèle de transports intermédiaires entièrement distincte de celle d'une voie d'eau parallèle , il suffit que chemin de fer et canal soient généralement séparés par une distance de 5o kilomètres. Dès que l'écart atteint a 5 kilomètres, le chemin de fer com* mence à avoir, comme voie de marchandise, une utilité propre. Cette utilité va en croissant jusqu'à 5o kilomètres , où elle possède tout son dé* veloppement.
(1) Voyez aux Pièces justifto^tives , N» il , la preuve de ce calcul.
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Il est donc toujours facile de conserver à un railway une utilité propre, distinctive de celle des canaux parallèles , sans délaisser les populations riches et agglomérées, sans abandonner les grands courants de la circulation.
n. Construction d'un canal le long d*un chemin de fer existant ou décrété.
Des faits consignés dans les chapitres qui précèdent, résulte évidemment qu'unv: compagnie de chemin de fer, sans y être incitée par le stimulant de la concurrence, et na;;issant que sous les inspirations de son propre mtérét , est forcément conduite à prendre les martières pondéreuses aux prix ordinaires de la navigation. Si ce point de départ était accepté, le résultat de la combinaison définie en tête de ce paragraphe deviendrait bien facile à prévoir. Le canal nouveau ne changeant rien aux conditions de travail du chemin de fer serait une pure super£étation .
Nous supposons toutefois que l'intelligence de sa situation, de ses intérêts bien entendus, soit longue à venir à la compagnie du chemin de fer. C'est une hypothèse autorisée par l'expérience et trop souvent légitimée par les faits. I^ chemin de fer, ayant le monopole du marché, eut maintenu à lo centimes, par tonne et kilo-
mètre , son tarif de dernière classe. Mis en rivalité avec un canal , il abaissera ce tarif à 6 centimes sur les longs parcours et le maintiendra à ro sur les courts trajets.
Par le fait de la construction du canal , le public économisera donc sur chaque tonne de matière pondéreuse , allant à grande distance , 4 centimes par kilomètre.
Rien d ailleurs ne sera changé pour lui, quant aux prix qu'il payait sur les voyageurs , sur les bagages ) sur les objets de messagerie, sur les marchandises ordinaires du commerce , sur les bestiaux.
Que 100,000 tonnes profitent de la réduction de A centimes, — en consultant Fensemble de la circulation sur les canaux de iSai-aa, qui n'atteint pas 80,000 tonnes, on admettra difficilement la probabilité d'une telle circulation à grand parcours et pour quelques matières spéciales , car alors l'ensemble du tonnage devrait se monter à plusieurs centaines de mille tonnes, — r épargne résultant pour le pays de la construction du canal sera , par chaque kilomètre courant, de 49OOO fr.
En faisant de plus deux hypothèses essentiellement favorables à la coexistence des deux voies, savoir:
1 ** Que le montant des droits de péage suffira pour couvrir les frais dVntretien et d'adminis-
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tration du canal; c'est là, eu égard aux enseignements de l'expérience, une grande concession;
a* Que le chemin de fer ne perdra rien de ses revenus pat l'eflet de l'abaissement de son tarif;
L'opération se résumera comme il suit , par chaque kilomètrei dans l'inventaire du développement de la fortune nationale :
Épargne d'argent 4^000 fr.
Doit.
Intérêt du capital de construction. la^ooo fr.
Bal^ce exprimant l'appauvrissement de la communauté par chaque kilomètre de canal construit 8,000 fr.
mais ce n^est là encore qu'une face de la question.
Si le canal latéral au chemin de fer n'avait pas été exécuté , la somme qu'on lui a consacrée , devenue disponible, aurait pu être affectée, soit au rachat du chemin de fer, soit à la construction d'un railway, à travers des localités qui n'ont encore que les routes de terre à leur portée. Dans l'un et l'autre cas elle eût permis de descendre les tarifs au taux des prix de revient, c'est-à-dire que, sur le chemin de fer racheté ou
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sur le chemin de fer construit à nouveau , les tarifs auraient été ramenés :
A G fr. 02 5 pour les voyageurs;
A o fr. 270 pour les objets de messagerie;
A o fr. o55 pour les marchandises de commerce.
A o fr. o3o pour les matières d'encombrement.
Dans Vhypothèse de la reprise dun raihvajr existant , ces prix correspondent à une réduction de 60 p. 0/0 sur l'ensemble des tarifs des transports effectués.
Le railway produisant seulement 5 p. 0/0 de son capital, l'épargne nouvelle pour le pays sera, par chaque kilomètre, de i5,ooo fr.
Les actionnaires primitifs remboursés porte— ront leur argent dans d^autres entreprises où cet argent deviendra la source de nouvelles épargnes, le germe de nouvelles créations de richesse pour le pays.
Mais alors même que l'on ne tiendrait pas compte de cette dernière circonstance non plus que de l'avantage de ne dépenser qu'un seul capital au lieu de deux :
Le rachat du chemin de fer effectué de préférence à la construction d'un canal contigu aurait toujours ce double résultat de substituer une
épargne de i a ,000 fr. à une épargne de 4^000 fr. , et un développement de richesse représenté par 1 5,000 fr. à un appauvrissement représenté par 8,000 fr.
Dans Vhypothèse de la construction d'un che* min de fer à trai^ers des localités uniquement desservies par des routes : l'application des prix de a cent. 1/2 pour les voyageurs, et de 3 à 5 cent, i/a pour les marchandises de diverse nature, déterminerait une réduction générale de 75 p. 0/0 sur les prix antérieurement payés aux diligences et au roulage. En ne supposant à ce nouveau railway qu'un très-faible mouvement : 160,000 voyageurs et 80,000 tonnes seulement, l'épargne annuelle obtenue de sa construction s'élèverait à. . . . 249000 fr.
Le même argent employé à l'exécution d'un canal accolé au chemin de fer aurait occasionné (p. 458) une épargne de 49O00
Différence au profit de la fortune nationale. . . . . . . . ao,ooo fr.
par kilomètre courant.
Cette différence s'élèverait à 56,ooo fr. si nous avions supposé au chemin de fer la circu*^ lation de 4oo,ooo personnes et aoo,ooo tonnes , qui se rencontre généralement sur les railways bas tarifés.
III. AméUoraiion dune voie nas^igable naturelle le long d*un chemin de fer.
Pour sortir des généralités qui nuisent à la clarté des raisonnements , nous allons étudier cette combinaison dans une de ses applications les plus récentes, et nous demanderons si, main* tenant qu un chemin de fer va être établi entre Toulouse et Bordeaux , les travaux d'amélioration , appliqués à la Garonne , sont ou ne sont pas des dépenses bien regrettables.
Les prix de la marine du fleuve étaient, avant le commencement des travaux, de lo fr. par tonne en descente et de 20 fr. par tonne en remonte. En moyenne, et eu égard à la différence des tonnages dans les deux sens, 1 3 fr. 64 cent. On espère, après l'achèvement complet de toutes les améliorations commencées latéralement au fleuve et dans le fleuve lui-même , voir ce prix moyen descendre à 9 fr. ; Téconoraie obtenue s'élèverait donc à 4 fr. 64 par tonne parcourant tout le trajet.
Il y a 86,000 tonnes, dans ce cas, c^est donc
une épargne de 419,000 fr.
qu'on aura réalisée;
Ajoutons pour les 78,000 tonnes de trajet partiel aoo,ooo
Épargne totale. . . 619,000 fr.
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Voici maintenant le compte de la dépense effectuée pour obtenir ce résultat :
Travaux en lit de Garonne ( i). 1 5, 5ôo,ooo fr.
Canal latéral de Toulouse à
Castets ; 76,000,000
Un tiers de la dépense de construction du chemin de fer. 3o ,000,000
Intérêt des capitaux engagés pendant la durée des travaux ^3, 000,000
Total. . , i43,5oo,ooofr.
Cette somme absorbée représente, au taux de 4 p. 0/0, un intérêt annuel de. . 5,740,000 fr.
L'entretien du canal latéral et des travaux enf lit de Garonne y ajouteront chaque année. , . . 490,000^
Total. . . 6,a3o,ooo fr.
Ainsi, pour épargner 619,000 fr., le pays aura dépensé plus de 6 millions.
Il aura acheté au prix de 38 fr. par tonne une économie de 4 fr. 64 c. !
Est-ce là un bon placement de ses capitaux , une opération suffisamment réfléchie?
(1) Un crédit annuel de 1,100,000 fr. est affecté à ramélioration de la Garonne. Les sommes dépensées Jusqu^en 1847 s'élèvent à 13,100,000. L*aUocation de 1,100,000 fr. étant continuée encore pendant les quatre années que durera la construction du railway donnera les 15 millions 1/3 ici portés.
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Pour faire circuler en toute gratuité les i64)Ooo tonnes qui suivent aujourd'hui la voie d eau j il eût suffi au gouvernement de payer les 1 3 fr. 64 c. par tonne réclamés par la batellerie. Son sacrifice annuel se fut ainsi monté à. • • 1,^37,000 fr.
Tandis que , pour faire descendre les prix à g fr., il aura donné 6,a3o,ooofr.
N'est-ce pas le cas de répéter encore ce que nous avons déjà dit que mieux eût valu mettre au compte du budget les frais de transport des marchandises dans la vallée de la Garonne que d'exécuter cette agglomération de dispendieux travaux !
Sans doute , toutes les situations ne sont pas aussi nettes que celle-ci , et la question se pose rarement dans des termes qui laissent aussi peu de champ à l'incertitude.
Aussi ne demandons-nous pas que l'on s'abstienne systématiquement d'améliorations sur les cours d'eau accolés aux chemins de fer, nous insistons seulement pour qu'à l'avenir les projets de cette nature soient basés sur des études commerciales qui en justifient l'utilité.
En dehors des considérations de richesse publique , il y a d'ailleurs des considérations pour
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le moins aussi graves qui , lorsqu'il s'agit de travaux exécutés avec ]e concours de l'État, ne sauraient être négligées. Nous voulons parler des prescriptions de la justice distributive. A ce point de vue, l'accumulation des voies de transport, les unes auprès des autres, n^est plus seulement un acte de mauvaise administration, mais une faute politique, une violation flagrante des lois de l'équité.
Quel est , pour les localités traversées , le résultat de l'établissement d'un canal ?
Pendant les six à sept années que durent les travaux de la construction , on entretient dans ces localités des milliers de consommateurs étrangers ; on y porte une masse considérable d'argent qui s'y dépense en nourriture et vêtements d'ouvriers , en achats de matériaux , qui se répand dans les plus petits canaux de la circulation , qui y reste conséquemment au profit de l'aisance générale, crée des épargnes , des capitaux, de nouvelles industries. L'œuvre une fois achevée, la circulation des marchandises commence. Le tarif mis en vigueur est presque toujours insuffisant pour couvrir les frais annuels d'exploitation , et , à plus forte raison, les intérêts des capitaux dépensés, de sorte que les départements traversés se trouvent inscrits au budget pour une dotation annuelle considérable. C'est encore de l'argent qui se dépense
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chez eux y de l'argent que l'on prend dans la poche de leurs voisins pour les enrichir. Le grand abaissement du tarif, en même temps qu'il ouvre aux riverains de vastes débouchés et le plus souvent le marché de Paris, leur apporte pour un prix également modéré leà matières premières dont ils manquent, et améliore ainsi d*iine double manière la situation de leurs industries vis-à-vis des industries similaires des départements voisins. Le mouvement des bateaux amène des maritiiers et des chevaux , attire les acheteurs et les expéditeurs des localités situées dans la âphère d'attraction de la voie d'eau; ce sont des hommes et des bêtes de trait qu'il faut nourrir et héberger, deà marchandises qu'il faut embarquer, débarquer, entreposer. Est-ce là ce qu'on a nommé , dans un dociitheiit officiel , le cours naturel des choses , des droits acquis , qui justifient de nouvelle]^ faveurs ?
Et qu'on le reihàrque bien ! Si Ton doniie des chemins de fer aux pays aujourd'hui en poisses— sion de canaiix, quelle compehsation offrira-t-ôn aux localités dépourvues de voies navigables? — aucune, absolument aucune. On les bercera d'espérances lointaines qui ne se réaliseront jamais ; on fera briller à leurs yeux des cartes surchargées de couleurs indicatrices des projets qu'on leur tient en réserve ; on renouvellera cette sorte \ de comédie qui fut jouée en iSsti et iSasi lors-i
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qu*il fut question d'obtenir des canaii:& poul* quelques-uns avec des promesses pour tous. Cependant les chemins de fer s'achèveront près des voies navigables. Sous l'influence de ce double moyen d'attraction j les localités déshéritées verront émigrer de leur sein leurs plus riches industries ; se retirer de leurs routes le roulage qui les animait, seront dépouillées des éléments de vie qui leur restent, passeront en quelque sorte du rang de planète qu'elles occupent au* jourd'hui, au rôle secondaire de satellite du railway ; et , dans quelque dix ans , lorsqu'il s'agira d'appliquer sur le terrain un nouveau mode de locomotion sorti du génie de l'homme, on se prévaudra plus que jamais contre elles de leur pauvreté factice pour leur refuser les bénéfices de cette innovation, pour les précipiter dans la misère.
Que, si au contraire on écarte soigneusement les chemins de fer des lignes de navigation, cessera-t-on pour cela de pourvoir aux travaux d^entretien et d'amélioration des canaux exis* tants? s'arrétera-t-on dans cette voie de sacrifices qui a successivement inspiré deux abaissements des taxes, aujourd'hui insignifiantes, sur les rivières , la réduction des tarifs des canaux appartenant à l'État, le vote de crédits élevés pour l'amélioration des voies d'eau existantes. Et , quand au moyen de ces mesures collectives sol-
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dées par la communauté, on sera parvenu à retenir sur les canaux la plus grande partie du mouvement qui les vivifie , et , avec lui , ces déplacements parallèles, ces déversements transversaux d'hommes et de choses qui résultent toujours de la présence d'une voie économique de transport, n'aura-t-on pas offert aux départements traversés une compensation très-sérieuse qui leur permettra d'attendre le moment où Us pourront utilement faire valoir leurs droits?
Poser en principe que les voies de communication s'appellent, se sollicitent les unes les autres, et doivent, en conséquence, être accumu* lées sur les mêmes points, c'est justifier le monopole de la faveur par le précédent de la faveur; c'est naturaliser sur notre sol une de ces inégalités choquantes que la conquête elle-même ne légitime pas, qui préparent le découragement et rompent l'unité du territoire ; c'est rétablir, au profit de quelques localités , le droit d'aînesse que gi a extirpé du sein des familles; c'est diviser la France, cette terre de l'égalité, en nouvelles Angleterres exploitant de nouvelles Irlandes; c'est introduire dans le corps social une de ces règles d'inégal partage qui, dans une moindre association, provoqueraient les justes sévérités des tribunaux.
CHAPITRE XL
DB LA TRÀNSPOBHATION DBS CANAUX BN BAILWAT8.
G>nditions de tracé , dimensions des travaux d*art des canaux et des chemins de fer. <— Les cuvettes des canaux peuvent être à trèspeu d*exception8 près, appropriées à la formalion du lit de la voie des railways. — Suspension des travaux de canalisation, proposée eu 1844. — Motife qui militaient en sa fiiveur. — Inexactitude des arguments employés pour la combattre. — Canaux anglais dont la transformation en chemin de fer a été demandée par leurs propriétaires. » Opinion des ingénieurs anglais sur la praticabilité de cette transformation, et sur les prix auxquels elle peut s*elîectuer. — Évaluation fournie par MM. Walker, Stepbenson , W. Gubitt» Rastrick, Mac-Neil. — Intérêts des tiers que lèse la fermeture d*un canal : usines riveraines en possession d*embrancbemenls, navigations drconvoisines. — (Test dans ces intérêts lésés et non dans la question d*art que réside le principal inconvénient de la conversiOD en chemins de fer des canaux depuis longtemps exploités.
Si les chemins de fer peuvent suppléer aux canaux dans tous leurs usages, dans toutes leurs fonctions, dans tous leurs services, et forment conséquemment double emploi avec eux quand ils leur sont accolés ;
Si les habitudes contractées, la situation des grands centres de population, la position des foyers d'industrie, nécessitent souvent la construction des chemins de fer, dans les vallées, au milieu des localités que traversent les voies artificielles de navigation ;
On est naturellement conduit à se demander si les travaux exécutés pour la navigation ne
■■^■■■^sssiOTcsvcy^s^^^^BSCTs^veae^
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pourraient pas être changés de destination et appropriés à la construction des chemins de fer. Cette transformation est^elle possible avec une dépense modérée, sans préjudicier à aucun intérêt? elle offrirait aux pays sillonnés de canaux la meilleure solution du grand problème de la viabilité perfectionnée , elle réaliserait la double condition du plus grand effet utile, obtenu avec le moindre sacrifice d'argent possible.
Un canal est, comme un chemin de fer, une voie assujettie à la loi des niveaux. Les différences de hauteur sont rachetées au moyen d'écluses sur les canaux, au moyen de pentes sur les chemins de fer.
Une écluse rachète une différence de niveau d% a met. ao, cest-à*dire équivaut à une pente de 5 millimètres prolongée sur une longueur de 44û mètres, d'où cette conséquence , que pour remplacer une écluse par une inclinaison ordinaire de raiiway, il suffit d^ouvrir un déblai ayant 55 centimètres de profondeur moyenne sur ck%o mètres de longueur en arrière de l'éqluse et de reporter les terres fouillées en avant de récluse, sur pareille longueur.
Le3 canaux de moyenne section, comme ceux que nous possédons en France, ont de^ cuvettes de lo mètres de largeur au plafond , de ^o mètre«9 à la bftHteur d^ (^bttmoft 4^ h^ktge t d^
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banquettes doubles de 3 à 4 mètres, avec des fossés d'assèchement extérieurs aux talus.
Un chemin de fer à double voie occupe ^n crête une largeur de 7 met. 4o. Il trouve donc^ dans la cuvette d'un canal , plus d'espace qu'il ne lui en faut pour se placer, et laisser encore des deux côtés de la voie l'intervalle nécessaire à la formation de fossés intérieur^ d'assèchements*
Un chemin de fer, tout comme un canal , traverse sur des ponts les routes , les coprs d'eau de toute espèce. On a reconnu aujourd'hui les inconvénients inséparables des passages à niveau en rivière , et Ton ne néglige aucun sacrifice pour les éviter. Les ponts aqueducs sur leçf|uelç s'effectuent ces traversées ont de 9 à 10 mètres de largeur , c'est-à-dire 2 à 3 mètres d^ plus que n'en exige la pose d'une double voie ^e fer. Les points construits au-dessus des canaux pour le passage des routes de toute espace, çflXt iine ouverture franche de 8 mètres et une fauteur de 5 mètres 5o au-desssus du sol. Les mêmes ponts, pour une voie de fer, ont fine éléy^on de 4 mètres 3o. Les premiers sont flonc construits sur des dimensions plus que suffisantes pour jouer le rôle des seconds.
Il faut conclure de ces rapprochements que, sur tous les alignemients droits pu en grande
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courbure , les travaux exécutés en vue d'un canal peuvent être appropriés aux besoins d'un chemin de fer; qu'ils peuvent tous, aux écluses près, être utilisés sans modification; qu'enfin, la transformation des écluses en rampes continues est une opération qui ne présente aucune difficulté.
C'est seulement sur les points où se trouvent des courbures trop raides que des rectifications deviendraient nécessaires. L'examen de chaque canal en particulier permet seul de préciser l'importance de ces rectifications ; mais on peut dire en général qu'elles embrasseront rarement plus d'un quart du développement total de la voie, conséquemment, qu il n'est guère de canal à grande section qui ne puisse être transformé en chemin de fer avec une dépense modérée.
La conscience de cette vérité et l'étude des lieux nous avaient amené en 1 844 ^ demander la suspension des travaux de canalisation entrepris à l'Est, de la Marne au Rhin, et dans le Midi, le long du cours de la Garonne (i).
Le canal latéral eût été arrêté k Moissac, parce qu'à partir du confluent du Tarn , la Garonne oflFre une navigation très-économique, très-régulière, et tout aussi rapide que la réclament les
(1) Journal la Prene, numéro du l^^ juillet 18U.
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marchandises que n'absorbera pas le chemin de fer de Bordeaux à Toulouse. On eût ainsi économisé au trésor une dépense de 60 millions (i).
Les travaux du canal de la Marne au Rhin n'auraient pas été continués au delà de Vitry-le- Francais , c'est-à-dire qu'on les aurait presque entièrement employés à la construction du chemin de fer de Paris à Strasbourg.
Pour justifier cette dernière mesure , nous nous fondions sur ce que les relevés statistiques de circulation effectués par ordre du gouvernement sur la route de Vitry à Strasbourg n'accusaient entre Châlons et Nancy qu'une circulation de 78,000 tonnes de roulage ordinaire, et entre Nancy et Strasbourg qu'une circulation de 38, 000 tonnes : mouvement tout à fait insuffisant — même avec ses accroissements possibles que nous portions à 11 a, 000 tonnes — pour alimenter un chemin de fer, et à plus forte raison pour donner de la vie à un canal et à un chemin de fer accolés.
Nous faisions observer qu'en terminant cette voie d'eau, on dépensait non-seulement 70 millions (2) en pure perte, mais — prévision entiè-
(1) 35 millions nécessaires pour rachèvement da canal, 10 millions qn^eût épargnés dans4a construction dn chemin de ferTutilisation des terrains déjà acquis , et des travaux déjà exécutés pour la Toie d^etn, et it millions de subvention réclamés par le chemin de fer en raison du préjudice que lui causera une concurrence subventionnée par le trésor.
(i) En attribuant au canal de la Marne au Rhin et au chemin de
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rement justifiée par révénenient — on s'exppsait à ne trouver de compagnie pour exécuter Iç chemin de fer qu'autant qu'on donnerait à ce dernier une forte subvention , une subvention équivalente au préjudice qu il ppuvait redoute^ de la paît du canal.
La Chambre un peu émue par la nouvea^té de cette question , comprenant son impqrtance, mais n'ayant pas la fermeté nécessaire pouf* la résoudre, crut tout concilier, en prenant un moyen terme. Elle arrêta les travaux sur la moitié de chacune des deux voies navigables, autorisa leur achèvement sur le re^e, et laissa contiuuer la construction du chemin de fer de Hommarting à Strasbourg, parallèlement à la section du canal de la Marne au Rhin dont elle avait voté l'ajournement jusqu^à plus an^ple informé.
C'était rendre inévitable l'achèvement complet qui a été décidé en i845, sans qu'il fût
fer, ane drcalatloa de 150,000 tonnes entre Nancy et Stf9$boitit{ , voici ce que coûtera au trésor le transport de ce tonnage.
Canal. Intérêts à 4 OiO du capital de première eiécntion , par kilomètre 10,000 fr.
Entretien et gestion %,^^
Chamin de fer. S/3 de la subvention de TÉtat qui incombe tout entière à la section improductive du railway de Strasbourg et que la perspective d^une concurrence par eau rend seule nécessaire î>Qpo
Total de la somme annuelle à reeouvrer 19,&00
150,000 tonnes au prix moyen de 13 centimes auraient produit au chemin de fer une recette de 19,500 fr. , d*où U résulte qu'en concentrant sur le rallway le sacrifice qu'il a fliU sur les deui voies, l*Ëtat pouvait obtenir des transports gratuits.
CoÉkoeqneBoiionaera jaiii«iiU$%iia)i4<itHMieBaii»aWr lei péages.
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nécessaire, pour l'obtenir, de se jeter dans les affirmations inexactes , de se faire doi^ner un démenti par Tévénement.
Ainsi pourquoi déclarer qu'en Angleterre il n'était pas question de transformer les canaux en chemins de fer (i), lorsqu'une foule de projets basés sur ces transformations , devaient trouver dans la publicité des délibérations du Parlement les preuves d'une existence officielle?
Pourquoi dire que cette transformation était sinon impossible , du moins plus coûteuse que des travaux neufs , à Toccasion d'un canal exér çuté sur de grandes dimensions ; lorsque les ingénieurs les plus célèbres, les plus expérimentés de l'Angleterre : les Stephenson, les Cubitt, les Walker devaient affirmer, sous la foi du serment et en présence du comité des Commune^ , que cette transformation, même pour les fossés f^troit^ ^t sinueux , qui portent chez nos voisins le nom de canaux, était une opération facile, peu dispendieuse à réaliser?
Pourquoi renouveler enfin, dans l'évaluation des tonnages, ces exagérations qui ont jeté sur les avant-projets des cana^ix de iSat et 1821a tant de discrédit (2). Canal de la Marne au Rhin
(t) Da concours des canaux oi des chemins ùe t^, par Gb. GolUgnon, page 3$.
(S)* Rien de plus curieux et de plus instructifà la fois, que de rapprodier les évalualions de reieua fournies par les ingénieurs des canaux de ISSI, du trayail récemmeal publié par un des ingénieurs du canal de la Marne m ftbia, (v croirait Ufouo mètm sfi^einien
OU canal du Nivernais , canal latéral à la Garonne ou canal latéral à la Loire y ce sont tou-
appliqué à toutes les situations. A quoi k)on les leçons de rexpéneoGe si les hommes les plus intéressés à les méditer n*en proGtent pas?
D*après M. Hueme de Pommeose, le canal latéral à la Loire «doit <i déterminer des transports en beaux bois de construction du Hanl- « Rhin que nous sommes obligés d'aller chercher en Hollande pour c les ports de Brest, Nantes et Bordeaux.... ouvrir au port de Nantes « le moyen de primer les ports d* Anvers et de Rotterdam, de leur en- « lever 30,000 tonnes de transit.... donner passage en descente à c 6,000 bateaux chargés qui recherchant à la remonte un chargec ment quelconque, produiront par la remonte seule une recette de « 930,000 fr. » Puis viennent les bateaux-postes , les produits des plantations, 'locations de pèche , etc., et comme conclusion Qnale, pour évaluation du revenu annuel probable du canal latéral, une somme de 4,800,000 fr. soit exactement huit fois le revenu réel de cette voie en 1845, sept ans après sa mise en navigation.
Dans un travail très-détaillé de M. Tingénieur en chef Poirée, la circulation sur le canal du Nivernais est évaluée à 900 bateaux de houille, 1,400 bateaux de bois de moule, 150 bateaux de charbon de bois, 50 bateaux de bois de charpente, 250 bateaux de transit, vins, fers, fontes, marchandises du Midi, 100 bateaux de plMre, pierres de taille, fonte, etc., 700 trains de 8 décastères, constituant un tonnage de 300,000 tonnes, et donnant un revenu de 1,766,350 fr.
Cet auteur, dans ses développements, s'applique à établir que toutes ses évaluations sont auniessous de la vérité.
«J'ai calculé, dit-il, sur 600 tonneaux de houille de Saint-Étienne, «certainement il en passera davantage.... La houillère de Dedze «peut fournir annuellement 500 bateaux, je n'en ai cependant « compté que 300.... la quantité de 1,400 bateaux de bois de moule « est plutôt faible que forte... la quantité de 150 charbonnières es* «un minimum, et ce nombre pourra plus que doubler quand le « système d'emmagasiner les charbons dans les chantiers à Paris pré- « vaudra sur le mode actuel, qui consiste à ne dépoter les charbons « qu'au fur et à mesure des besoins .. Je n'ai compté que 50 bateaux « chargés de bois de charpente; c'est bien peu si l'on considère que la « vallée de PAuron renrerme beaucoup de forèls à haute futaie.... Je « n'ai supposé que 100 bateaux circulant sur le canal pour leshesoios « du pays, et pourtant que de raisons pour doubler ou tripler ce «nombre! »
En place des 300,000 tonneaux le canal du Nivernais a eu en 1845 un tonnage de 43,000 tonnes; en place du revenu probable de 1,766,850 fr., une recette brute de 171,846 fr.
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jours les mêmes méthodes d'appréciation, et par conséquent les mêmes erreurs, les mêmes mécomptes préparés à l'avenir. Que des auteurs dont personne ne contestera les hautes lumières se soient laissé aller à des illusions quand l'expérience manquait, on nest pas en droit de s'en étonner non plus que de s'en plaindre, mais aujourd'hui que les faits ont parlé, aujourd'hui qu'aux grands tonnages et aux gros revenus de l'imagination on a vu succéder la réalité des circulations médiocres , et des recettes encore plus exiguës, a-t-on pour s'abriter les mêmes excuses?
Pendant qu'en France on repoussait comme impraticable la transformation en chemins de fer de canaux dont les travaux n'étaient encore que commencés , en Angleterre, des compagnies propriétaires de canaux en exploitation depuis un demi-siècle, votaient par acclamation et sur l'avis de leurs ingénieurs l'assèchement de leur canal, et l'appropriation de ses travaux à rétablissement d^un chemin de fer; ou bien encore des compagnies organisées pour construire un chemin de fer, trouvant un canal qui suivait la direction du railway par elles projeté, en négociaient l'acquisition pour pouvoir en utiliser les terrains, les terrassements, épargner de l'argent, économiser du temps.
Le nombre des canaux qui se trouvent dans l'une ou Tautre de ces situations est considérable, et quand nous aurons nommé parmi les premiers :
Le canal de Kennet et Avon ou de Londres à Bristol ;
Le canal de Birmingham à Liverpool ;
Le canal de Chester et Ellesmere ;
Le canal d'Ashby-de-la-Zouch;
Le canal de Bridgewater et Taunton ;
Le canal de Montgomeryshire ;
Le canal de Monmouthshire ;
Le canal de Birmingham à Worce^ter ;
Le canal de Grand-Surrey,
Le canal Régent;
Parmi les seconds :
Le canal de Coventry ;
Le canal d'Oakham ;
Le canal de Shrewbury ;
Le canal de Chesterfield et Gainsborough ;
Le canal de Stratford-sur-Avon ;
Le canal de Stourbridge ;
Le canal de Chesterfield;
Le canal de Warwick à Birmingham;
Le canal de Birmingham ;
Le canal de Hereford à Gloucestér ;
Le canal de Somersetshire ;
Le canal de Breenock et Abel*gavenny ;
Le canal Royal d'Irlande;
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nous aurons montré quMl ne s'agit pas ici de caprices particuliers de petites compagnies, non plus que de petits projets , encore moins de situations exceptionnelles , mais d'un vaste ensemble de grandes affaires s'adressant aux voies navigables les plus longues, les plus importantes , les plus diversement situées du Royaume- Uni , et qui 9 conséquemment , ont toute l'autoritë , toute la généralité nécessaire pour commander la plus sérieuse attention.
La destruction d'une propriété en plein rapport est toujours une mesure grave. Pour la décider, il faut être deux fois sûr du plein succès de Tenlrepriste qu'on veut lui substituer. On devine donc qu'avant de se jeter dans ces transformations, avant de se présenter devant le Parlement où la nouveauté de leur demande devait soulever dès opposition^ très-vives et un contrôle sévère; les compagnies anglaises se sont entourées de toutes les lumières ^ ont provoqué les avis des ingénieurs les plus célèbres du Royaume-Uni. La compagnie du canal de Rennet et Avon avait d'abord consulté son ingénieur qui avait émis un avis entièrement favorable à la conversion du canal en railway (i).
(t) Dans la construction dn chemin de fer de Londres à Crr^ydon, on a également suItI sar toute sa longueur de 14 kilomètres, le lit du canal de Groydon, canal construit en tSOi , avec une dépense de SiOyOOO Cr. par kilomètre , et qui était toiijotin resté peu productif.
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Un second ingénieur étranger à son entreprise fut appelé par elle à refaire ce travail , et arriva précisément à la même conclusion que M. Blackwell , à savoir : qu'à part un certain nombre de courbes, ayant ensemble une longueur de 11 kilomètres et demi, le lit entier du canal (85 kilomètres) pouvait être facilement et avec une dépense de cent vingt- cinq mille francs par kihh mètre — redressement des courbes compris — transformé en chemin de fer à double voie. La compagnie ne se tint cependant pas encore pour satisfaite , elle appela le président de Tinstitut des ingénieurs M. Walker, à reprendre la même question , et ne se constitua définitivement qu'après avoir couvert de l'autorité de M. Walker les appréciations et les calculs de MM, Blackwel et Maclean (i).
C'est Robert Stephenson qui avait donné l'idée première de la conversion en chemin de
La dépense totale d'établissement dn cbemin de fer, y compris le prix du canal, s'élève par kilomètre à 1,100,(HM) fr.
Toute considérable qu'elle puisse paraître , cette dépense est bien inférieure à celle des quatorze premiers kilomètres de tous les chemins qui rayonnent de Londres :
Le cbemin de Londres à Greenwick a coûté par kilom. i.lOo.OOO f.
Le cbemin de Londres à Blackwall 5,000,000
Les quatorze premiers kilomètres du chemin de Londres à Birmingham '. 3,700,000
Les quatorze premiers de Londres à Bristol 3,400,000
Les quatorze premiers de Londres à Colchester 2,100,000
Si le cbemin de Groydon n*a pas coûté pareille somme, c^est seulement à remploi du canal plus anciennement exécuté qu'il en est redevable. Entre Londres et Groydon les accidents de terrain sont effectivement très-nombreux. Le canal avait 36 écluses sur 14 kilom. (i) Notes et Pièces jusUflcatives N« tt.
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3 voluniss in-8^, avec atlas de U4 planches, prix : 430 fr. 456 planches compris le premier Appendice 142 fr.
Pow paraître incessarkmefit.
Le second Appendice, composé : de la gare des voyageurs et des marchandises du chemin de fer de Rouen an Havre » feuUle doable; des stations de Barentin et d*Yvetot sur le même chemin, et des charpentes recouvrant les voies et la remise des voituVes dans la gwe de* Rouen ; d'une plaque tooreante de i m. 20 c. pour locomotive employée sur le chemin de Paris à Strasbourg ; d'une plaque tournante de & m. 88 c. pour locomotive employée sur le chemin d'Orléans à Bordeaux.
La station définitive de Londres sur le chendn de Londres à Birmingham. Cette Planche retenue depuis très-longtemps par. suite des modifications succrssivement apportées dam ies dispositions de ta gare y sera remise gratuitement à tous les souscripteurs au Portefeuille de V Ingénieur.
Le 3* Appendice, qui comprendra les charpentes de la remise circulaire des locomotives sur le chemin de fer de Versailles (rive gauche); la gare des voyageurs du chemin d<^ fer du Nord, etc., etc., suivra de près la publication du 2* Appendice.
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fer des canaux d'Ellesmere et Chester , de Bir* mingham à Liverpool , de Montgomeryshire, fondus dans la grande association qui^ sous le nom de Slirosphire-Union Canal and Railwa/^ vient d'être autorisée à construire a5o kilomètres de chemins de fer sur l'emplacement des canaux. La nouvelle compagnie ne se croyant pas sans doute assez forte de l'opinion de cet illustre ingénieur, lui a adjoint une autre célébrité, M. W. Cubitt; et après l'achèvement des études , elle a annoncé à ses actionnaires « qu'avec une dépense bien inférieure à celle « qu'ils seraient obligés de faire pour construire « des travaux à nouveau (i), ils se trouveraient « non- seulement possesseurs d'un vaste réseau a de railways dans les meilleures conditions, a mais qu'ils posséderaient un grand nombre de « bassins , de hangars , de magasins destinés tt d'abord au service du canal. »
A ces autorités faut-il ajouter celle de M. Brunel^ ingénieur de la compagnie qui a fait l'acquisition des canaux de Stralford-sur-Avon et de Stourbridge pour les convertir en railways : la compagnie du chemin de fer d'Oxford-Worcester et Wolverharapton ? celle de MM. Mac Neil
(1) Les projets définitifs font ressortira 156,000 fr. par kilomètre, réconomie obtenue par l'emploi da lit dn canal. Le devis da cbemin de fer construit indépendamment de la voie d'eau fixait & 319,000 fr. le prix du kilomètre; le devi^ nouveau abaisse cette dépense moyenne à 179,000 fir. ||C
et Rastrick , ingénieurs du chemin de fer-canal de Warwick à Birmingham?
Ce n'est donc pas dans la question financière, encore moins dans la question d'art que réside la difficulté de la conversion des canaux en chemins de fer. Cette conversion — et les projets anglais, embrassant 760 kilomètres de canaux dans toutes les situations possibles, le prouvent: surabondamment — peut s'obtenir avec une dépense modérée, donne des railways dans des conditions convenables pour une bonne exploitation. Tout irait pour le mieux , si ce n'était les tiers dont elle sacrifie les intérêts ou détruit la propriété. Expliquons-nous :
La première obligation, pour les compagnies
qui sollicitent en Angleterre là concession d'un
railway , est de faire la preuve de F insuffisance
des moyens actuels de transport dans les con-
f trées qu'elles entendent traverser* Cette insuf-
I fisance ne peut exister là où se trouve déjà un
< railway. Les compagnies propriétaires de ca-
naux assez écartés des tracés des anciens chemins de fer pour desservir des localités que \ cenx-ci n'atteignent p!as, peuvent donc seules
profiter de la faculté de transformation; ainsi se trouvent exclues plus de la moitié des lignes de navigation.
Mais dans un pays où toutes les communica-
mi
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tions par eau sont concédées et artificielles — et l'Angleterre est dans ce cas — le réseau de navigation forme un grand canevas dont toutes les mailles soudées entre elles jouissent d'une commune solidarité. Que sur une ligne de plusieurs centaines de kilomètres on tolère une solution de continuité d'un kilomètre seulement ^ et tout le mouvement à longue dis-* tance va être arrêté , la communication par eau n'existera plus que de nom. En même temps, chaque canal joue, par rapport aux canaux dans lesquels il débouche , le rôle d'un affluent vis-àvis du fleuve qui reçoit le tribut de ses eaux ; il leur apporte une clientèle qui n'existe que par lui; qui reviendrait aux routes ou chemins de fer voisins, s'il cessait d'exister.
Enfin, le long des canaux importants se trou*vent échelonnées, de distance à autre, des usines qui ont fait, pour se réunir à la voie principale, pour éviter les transbordements, et effectuer dans leurs ateliers mêmes l'embarquement et le débarquement des produits qu elles fabriquent ou des matières qu'elles emploient, les plus grands sacrifices. Qui les dédommagera de ces dépenses , si le canal à la fortune duquel elles se sont associées , se transforme en raiiway ? Qui paiera les frais qu'elles auront à faire pour convertir en railways leurs lignes d'embranchement et leui*s bassins d'embarquement?
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car elles nont pas, comme la compagnie de railway-canal , le transport des voyageurs pour se dédommager de ces nouveaux déboursés. En même temps, et lorsque Texcessivé multiplicité de ces usines fait des francs-bords de la voie d'eau une sorte de port continu , lorsque , comme cela se voit sur le canal de Birmingham^ les embranchements se succèdent à des intervalles de quelques centaines de mètres et se comptent par milliers, serait-il possible de concilier les exigences de tant de services particuliers avec les nécessités d'une grande exploitation publique, d^une circulation de trains à grande vitesse?
Voilà les motifs très-sérieux, très-dignes de considération qui s'opposent dans beaucoup de cas à ce qu'on transforme les canaux en che* mins de fer. Ces motifs n'existaient pas dans la question spéciale des canaux inachevés de Vitry à Strasbourg et de M oissac à Bordeaux, mais ils pèsent de tout leur poids sur les projets anglais, et contribueront sans doute à en faire avorter la majeure partie , ou tout au moins , à leur susciter des oppositions violentes.
C'est ainsi qu'à la première nouvelle de la résolution prise par le canal de Kennet et Avon, la compagnie du canal de Wilts et Berks , qui débouche à Semington dans le canal de Kennet et Avon, a immédiatement annoncé son nteu-
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tion formelle d'en appeler au parlement pour obtenir la conservation d'une issue qui lui était indispensable. La compagnie de la Rivière Wey canalisée a fait la même déclaration aux compagnies des canaux de Wey et Arun, la compagnie du canal de Grand-Junction à celles du canal Régent et du canal de Coventry.
Devant cette opposition nouvelle , qui était trop fondée pour rester stérile, plusieurs des compagnies qui avaient d'abord résolu l'assèchement de leur canal ont essayé de le conserver en posant leur chemin de fer sur une des banquettes de halage convenablement élargie par la substitution d'un mur vertical au talus de la cuvette. M. Walker estimait que sur le canal de Kennet et Avon, le chemin de fer, ainsi établi y coûterait aôo^ooo fr. par kilomètre , fiomme encore inférieure de beaucoup à celle qu'exige en Angleterre la construction d'un chemin de fer. Le Great-Westem , qui marche parallèlement au canal de Kennet et Avon, coûte près d'un million par kilomètre.
La compagnie du canal de Thames et Medway (Rochester à Gravesend) n'a dépensé, pour un travail semblable, que i3o,ooo francs par kilomètre, ou avec le matériel^ i5o,ooo francs, mais son railway est à simple voie , et demande pour être mis à deux voies une dépense supplémentaire de 1 40,000 fr. f à cause de Télargisse-
ment que devra subir le tunnel. A ce prix moyen de ^90,000 fr., ce chemin de fer, voisin de Londres, et mené dans un terrain très-tourmenté, puisqu'il contient un tunnel de 4 kilom., sera encore très-bon marché. Exécuté séparément, il n^ aurait pas exigé moins de 800,000 fv. par kilomètre , et la meilleure preuve que nous puissions en donner, c'est que le canal, construit en 1804, coûte 4^^)000 fr. par kilomètre. Enfin ses travaux auraient exigé quatre années, alors qu'ils ont été achevés en moins de onze mois ; commencés le 10 avril 1 844 > sous la direction de M. Rastrick, ils étaient terminés le 10 février 1845, jour de l'inauguration du railway.
C'est aussi une économie de moitié que Ton attend de l'usage de la banquette des canaux de Birmingham à Dudley et Wolverhampton , de Birmingham à Worcester, de Fossdyke et Witham, sur lesquels vont s'établir : le railway de Birmingham à Wolverhampton, construit par la compagnie dû chemin de fer de Londres à Birmingham, et sous la direction de M. Stephen— son ; le railway de Birmingham à Worcester ; le railway de Londres à York.
L'ingénieur Mac Neil , qui dirige les travaux du chemin de fer irlandais de Midland-Greal" Western j a évafué, devant le parlement, à 5,600,000 fr. l'économie qu'apporteraient dans les acquisitions de terrain, les terrassements et les
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travaux d'art, Taffectation au chemin de fer de la berge nord du canal Royal, après déduction des frais nécessaires pour reconstruire sur la berge sud le chemin de halage aujourd'hui situé sur la berge nord destinée au railway. Ces 5,6oo,opo francs répartis entre 80 kilomètres, font, par kilomètre, 70,000 fr. (i), auxquels viennent s'ajouter : 1^ les deux années économisées dans la durée des travaux, qui se résolvent en diminution d'intérêt et mise en valeur plus prompte de l'entreprise; a* les frais considérables d'acquisition de terrain pour les stations extrêmes, et particulièrement pour l'arrivée à Dublin, qui auraient k eux seuls absorbé plusieurs millions. Les travaux, aujourd'hui dans un grand état d'avancement, permettent d'évaluer à 1 7,1*00,000 francs le coût probable du railway fa). Avec une dépense de ai5,ooo fr. par kilomètre, la compagnie se trouvera donc en possession d'un chemin de fer qui aboutit à une capitale, et pénètre dans les quartiers les plus commerçants de Dublin ; sans le secours du canal j ja* mais résultat semblable n eût été obtenu.
Il est donc bien établi , par l'expérience et par Tautorité des ingénieurs anglais les plus versés dans la science pratique de la locomotion rapide,
(1) Rapport des directeurs; 90 août 1845. (S) Aapport de ringéniear ordinaire, W. Hemans, à rassemMéa générale dii 15 mars 1946.
que rétablissement des chemins de fer sur remplacement des canaux est une œuvre matériellement exécutable et financièrement avantageuse. On peut en grossir la difficulté en l'étudiant avec des idées préconçues , avec un parti pris de la condamner, en exagérant sans nécessité le minimum du rayon des courbes (i), mais
(1) Nous ravons plusieurs fois écrit, et nous ne saurions trop soa- Tent le répéter, il ne faut pas s^exagérer les inconyénients des courbures inférieures à 1000 mètres.
Dans un pays où Texpérience parle depuis quinze annnées, est développée sur la plus large échelle, les idées sur cette question sont loin d'être aussi absolues que chez nous. Les inspecteurs royaux des chemins de fer, chargés en Angleterre de comparer entre eux les projets soumis aa parlement en 1845, Élisaient précéder leur rap* port des considérations générales que voici : (Second report ofthê Board of trade on th$ Aïancheêter and Leeds district^ p. 94.)
« La question des pentes et des courbes est un élément important «à con^dérer dans Texamen de ces divers projets, nous croyons à « propos d'exposer les règles d'après lesquelles nous Tavons envi* «sagée.
«Mettant de c6\é toute considération théorique, nous avons abordé « ce sujet au point de vue purement pratique, en nous appuyant sur et Texpérieuce des railways existants comme le véritable guide des et règles à poser pour les projets à venir...
<r Quant à ce qui concerne les courbes :
«r L^expérience, comme pour les pentes, a grandement modifié les et idées auxquelles on s'était primitivement rattaché. Le chemin de ff Newcastle à Carliste présente un exemple d'une ligne qui n'est «qu'une succession continuelle de courbes , dont le rayon descend «jusqu'à 176 mètres dans les parties fort inclinées et qui est explot- « tée avec économie et sûreté.
« Le chemin de Manchester à Lîverpool» dans son extension à Sal* « ford, contient deux courbes en S, avec rayons de Stt et i6i mètres « sûr lesquelles les trains à grande vitesse passent chaque jour.
«Le chemin de Manchester à Leeds a, en dehors des approdies « des stations, deux courbes de SSS mètres sur une pente de la mil- « limètres par mètre, sur lesquelles les trains passent chaque jour « depuis quatre années, sans qu'il en soit résulté l'accident ou ria-
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ces moyens ne sauraient convaincre ceux qui cherchent dans la froide raison et dans les enseignements de la pratique la règle de leurs appréciations.
«convénient pratique le plus léger {toUkoui the êlightêit aeei" « dent or praettqtêol ineanvenence). »
En France, sur le chemin du Gard, nous avons aussi des courbes à petit rayon : — une entre autres au rayon de 900 mètres, — également traversées, depuis six ans, par les convois à grande vitesse, sans que la sécurité publique ait eu jusquMci à en souffrir.
DES PEUPLES
Si quelque grand intérêt politique s^attachait en France à Pexcessif bon marché des transports de marchandises, c*est aux chemins de fer et non pas aux canaux que ce bon marché devrait être demandé. — Le chemin d'Orléans comparé aux canaux de Briare et du Loing , le chemin de Rouen comparé à la Seine comme instrument de bon marché. — Llndustiie anglaise s*est élevée trèshaut avec des prix de transport bien supérieurs aux nôtres. — Parallèle entre les places anglaises et les places françaises à ce point de vue. — Manchesier et Rouen. — Leeds et Roubaix , Lille on Turcoing. — Le Straffordshire et le groupe des houillères. — Glasgow et Mulhouse. ~ C*est surtout par TinsufOsance des capitaux que nous péchons, il faut donc soigneusement éviter toutes les superfétations qui tendent à augmenter cette insuffisance.
Yaurait-il en dehors des considérations de l'ordre rationnel quelqu'une de ces considérations de Tordre politique devant lesquelles toutes les autres s effacent, une raison d'État en6n , qui obligerait le pays à sacrifier les règles de l'économie publique et à poursuivre les plus petites économies dans les tarifs de transport au prix de plus grands sacrifices :
En multipliant les doubles emplois, les superfétations , et accumulant des voies perfectionnées les unes auprès des autres pour les tenir mutuellement en échec;
£n mettant à la charge du budget la plus
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forte partie des dépenses de transport de quelques expéditeurs privilégiés, c'est-à-dire en supprimant les péages sur les canaux appartenant à rÉtat, et rachetant les canaux concédés pour les soumettre au même régime de gratuité ?
Serait-il vrai, par exemple, que la prépondérance industrielle des nations qui se lie étroitement à leur prépondérance politique , se résolût en dernière analyse par des questions de frais de transport? Faudrait-il croire que l'Angleterre dût à la modicité de ces derniers, résultant, pour ses manufactures , non pas de rabaissement des tarifs de ses voies de communication, mais de la brièveté des distances à parcourir pour rejoindre la mer, sa grandeur industrielle, et son incontestable suprématie sur les marchés européens ?
S'il en était ainsi , cette considération mériterait d'être mûrement pesée , et justifierait des mesures un peu héroïques. On ne marchande pas , quand l'honneur national est en jeu.
Nous serions donc les premiers à demander que le pays fit immédiatement et sans regret tous les sacrifices nécessaires à l'abaissement des prix de transport sur son territoire, mais encore voudrions-nous que ces sacrifices fussent dirigés avec intelligence; qu'ils fussent appliqués de la
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manière la plus productive, aux instruments les plus capables de les rendre fructueux.
C'est assez dire, que pour obtenir le bon marché y nous n'aurions garde de préconiser le rachat des voies de navigation concédées , et leur livraison gratuite au commerce.
Avec des voies navigables franches de péage , la marchandise a toujours un fret à supporter, un fret qui représente :
Le chargement et déchargement.
La dépense de transport proprement dite.
Les frais de couverture et de commission.
Ce fret , pour les marchandises de commerce, varie entre 4 et 1 6 centimes par tonne et kilomètre, suivant que l'expédition est faite à longue ou à courte distance.
Pour les objets pondéreux il est encore, eu égard aux sinuosités multipliées des voies navigables , et quand on ne considère que les distances absolues de 3 centimes sur les longs trajets, de 4 à 6 centimes sur les courtes distances; le tout sans préjudice des pertes d'intérêt.
Ainsi, supposons l'État en possession des canaux de Briare, d'Orléans et du Loing. U j établit la gratuité, c'est-à-dire, que non-seulement il tient pour sacrifié le capital de premier établissement de ces voies, mais encore qu'il porte au compte du budget les a4o,ooo fr. que coûtent leur entretien et leur gestion annuelle.
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En dépit de ce double sacrifice , le commerce paie encore aux bateliers 3 fr. 80 cent, par tonne de vin ou de houille , se rendant d'Orléans à Paris y et 6 à 8 fr. par tonne de marchandise qui a besoin de soutrage et de couverture.
Faisons la même supposition pour le chemin de fer d'Orléans, c'est-à-dire, plaçons-nous dans l'hypothèse où l'État, propriétaire de ce chemin, renoncerait à retirer l'intérêt du capital d'établissement, et à recouvrer les frais d'entretien de la voie qui sont aussi de 240,000 fr.
L'État serait non- seulement en mesure de porter gratuitement la marchandise qui circule aujourd'hui sur le chemin d'Orléans et sur les canaux de Briare , d'Orléans , du Loing; mais à moins que la circulation sur l'ensemble de ces voies ne doublât , il pourrait , avec les bénéfices de l'entreprise, payer à chaque expéditeur et par chaque tonne une prime élevée. '
Ainsi le sacrifice de l'État étant porté sur les voies navigables , le commerce aurait à payer de 4 à 7 fr. par tonne , soit en moyenne , 5 fr. 5o. Et encore les marchandises de prix éloignées des canaux par les chômages et les lenteurs, subiraient-elles les conditions actuelles du roulage
accéléré.
Le sacrifice de l'État étant porté sur le railway , au lieu d'un déboursé de 5 fr. 5o, le commerce encaisserait une prime de 86 cent, par tonne.
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C'est, à l'avantage du chemin de fer, une différence par tonne de 6 francs.
Et ce que nous disons là du chemin de fer d'Orléans j comparé aux canaux de Briare et du I^ing, s'appliquerait également à toute autre situation , car si le chemin d'Orléans jouit d'un mouvement de voyageurs supérieur àla moyenne des chemins de fer du royaume, les canaux de Briare et du Loing ont, de leur côté, un tonnage bien au-dessus du tonnage général de nos canaux.
C'est la conscience de cette supériorité des 'voies de fer sur les voies d'eau qui nous a toujours fait attacher tant de prix à la brièveté des concessions assurée par l'entière exécution des chemins de fer par l'État. Nous étions certains qu'après une expérience décennale , les compagnies se présenteraient en foule pour prendre à bail les chemins de fer avec des tarifs d'une modération excessive. L'expérience met chaque jour davantage en lumière l'exactitude de nos prévisions, et déjà l'on doit parfaitement comprendre que si le chemin de fer d'Orléans faisait retour à l'État dans six à huit années, on ne serait pas embarrassé de trouver des soumissionnaires disposés à effectuer gratuitement le service des marchandises moyennant l'abandon qu'on leur ferait du produit des voyageurs.
Ici revient sous une forme nouvelle l'objec-
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tiou dont nous avons déjà fait justice : « nous ne a travaillons pas sur table rase , le système des et courts fermages a succombé, les grandes lice gnes sont pour la plupart concédées. Ce n'est i< qu'après quinze années qu'elles tomberont « sous le coup de la clause qui en autorise la « reprise par le gouvernement , et cette reprise « ne sera possible qu'à des conditions fort onéa reuses. Dans cette situation, il n'existe qu'un a moyen d'assurer le bon marché des transports, «( de se soustraire au monopole des compagnies « de chemin de fer existantes et de marcher à la « conquête de cette suprématie industrielle que a les bas tarifs ont seuls, dans notre conviction, oc le pouvoir de nous donner. Ce moyen le voici : « perfectionner coûte que coûte les voies de naa vigation latérales aux chemins de fer là ou « elles existent , en ouvrir de nouvelles là où a elles n'existent pas. »
Eh bien, c'est encore là une erreur fondamentale. Si vous croyez au pouvoir de la concurrence pour l'abaissement des prix , il faut la réaliser dans toute sa plénitude, opposer à un chemin de fer existant un instrument de force égale, c'est-à-dire un autre chemin de fer, et non pas un instrument plus faible tel qu'un canal .
Mais si vous connaissez les enseignements de r expérience, si vous savez que dans des entre-
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prises montées sur une aussi vaste échelle, douées d'une puissance bien supérieure au travail qu'elles effectuent , la concurrence aboutit toujours à une ruine ou à une coalition, si bien que l'Angleterre, après en avoir essayé, travaille aujourd'hui à l'effacer et autorise la fusion des compagnies rivales ; si vous avez compris le mécanisme de l'industrie des transports, les conditions auxquelles cette industrie devient tout à fait fructueuse pour ses entrepreneurs , et économique pour le public, vous rechercherez encore le bon marché en vous adressant aux compagnies existantes de chemin de fer.
Un exemple va nettement préciser notre pensée.
Le gouvernement, désireux de rendre plus économiques encore qu'elles ne le sont aujourd'hui les relations de Paris avec Rouen , a reconnu Tannée dernière la convenance d'affecter une somme de io,5oo,ooo fr. à l'amélioration des communications ouvertes entre ces deux villes :
Il pouvait employer cette somme à l'exécution de travaux dans le lit de la Seine ;
Il pouvait la remettre à la compagnie du chemin de fer de Rouen en échange de concessions équivalentes.
Dans le premier cas (i), il procurait aux ex-
ii) Fag. m el 83, chap. m.
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péditeurs une épargne de a fr. 5o par tonne;
Dans le second , celui où la préférence était donnée au chemin de fer, l'épargne allait à 4 fr. par tonne.
C'est donc dans l'entreprise du chemin de fer que les lo^Soo^ooo étaient le plus productivement placés pour le public.
En même temps y les actionnaires du railway conservaient leur revenu actuel qu'ils verront réduit de 3oOy00o fr. si l'amélioration de la Seine permet à la marine de maintenir le prix de 8 fr. Leur puissance de consommer n'était pas amoindrie, la fortune publique restait intacte.
Ainsi Famélioration des voies navigables en concurrence avec les chemins de fer, la construction de canaux nouveaux et l'abolition des droits de péage sur les voies d'eau sont un moyen à la fois insuffisant et onéreux de réduire les prix de transport. C'est seulement des chemins de fer que peuvent venir les grandes réductions, les grands progrès commerciaux.
Si l'intérêt public réclame , exige ces réductions radicales, c'est aux chemins de fer qu'il faut les demander.
Mais cette nécessité n'existe pas , aucune raison d'État ne sollicite du pays ce grand effort,
et l'influence décisive , sans limite , qu'on vou-
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drait attribuer à la modicité des prix de transport dans Tœuvre du développement industriel de la France est un jeu de l'imagination.
Non, il ne suffit pas de supprimer les péages sur nos rivières et nos canaux, pour élever nos manufactures à la hauteur des manufactures anglaises. Non, ce n'est pas une différence dans le prix des transports en France et en Angleterre qui a déterminé l'inégalité qu^on observe dans le développement commercial des deux pays.
Quel a été, en effet, j usqu'à ces derniers tempSi jusqu'au jour où les chemins de fer sont intervenus, le prix des transports par eau entre les places principales de l'Angleterre :
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« Manchester et Bull.
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(i) Le ooton en balles payait 18 fr. 7S.
(8) Les farines, par exception, payaient 30 fr., mais le coton en fil payait 40 fr., et les objets manufacturés 62 fr. M) c. {Second report of ihê Board oftraiu MonchMer and Utdê disirM, p. 13.)
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Ainsi, pendant que Rouen recevait directement ses cotons bruts et embarquait sur le navire même qui doit les mener à destination ses étoffes fabriquées , Manchester payait 1 8 fr. yS pour faire venir ses cotons de Liverpool , et a 1 fr. pour les ramener de la fabrique au port d'embarquement, s'ils étaient destinés à Liverpool, ou 5o fr. » s'ils devaient être exportés sur le continent par HuU.
De même encore, pendant que Lille, Roubaix, Turcoing recevaient d'Anvers et de Dunkerque au prix de 5 fr. 5o à 7 fr. 5o les laines et les lins qui ne se récoltent pas dans leur voisinage ; Leeds payait 87 fr. 5o pour obtenir les mêmes objets arrivant par HuU , et 5o fr. pour les y réexpédier après fabrication. Lille n'a d'ailleurs rien à envier à Leeds sous le rapport du prix du combustible minéral.
Comparerons-nous encore notre Staffordshire français, Alais, Rive-de-Gier et Saint-Etienne , formant le groupe métallurgique des houillères, au Staffordshire de la Grande-Bretagne? Mais nous trouverons les usines de cette région à cheval sur les gîtes de combustible, et assez bien partagées sous le rapport du minerai pour ne pas le payer plus cher que les usines anglaises ( r ).
(1) Le prix moyen du minerai rendu à pied d^oeuvre dans le Staffordshire est de tO sh. Iv tonne, soit 12 fr. 50 c. Dans le pays de Galles il est un peu plus élevé. En France, d*après le compte rendu des mines, ce prix a été en 1844, de 11 fr. TO c. pour les usines du groupe des houillères.
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Que si , pour communiquer avec Nantes d'un côté, Marseille de l'autre, les produits de Saint* Etienne ont à traverser 743 kilom. d'un côté, 4oo kilom. de l'autre, alors que de Birmingham à Liverpool on ne compte, par eau, que i65 kilom., de Birmingham à Londres, ^^o kilom., et de Birmingham à Bristol, 1 5o kilom. , le prix commercial du transport étant :
De 48 à 53 fr. entre Saint-Etienne et Nantes. De 35 fr. entre Saint-Etienne et Marseille.
Alors qu'on payait, avant l'intervention des chemins de fer :
37 fr. 5o de Birmingham à Liverpool.
62 fr. 5o de Birmingham à Londres.
36 fr. 00 de Birmingham à Bristol.
On voit que, en définitive , la place française était dans une position pour le moins égale à celle de la place anglaise. A plus forte raison l'avantage serait-il de notre côté, si nous basions nos calculs sur les usines du Gard , qui, pour envoyer leurs produits à la mer, n'ont que i5 fr. de transport à payer.
Mulhouse elle-même, que sa situation au fond des terres pose mal pour les exportations maritimes, est merveilleusement placée pour exporter ses produits sur le marché allemand dans lequel l'Angleterre débouche chaque année par la
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voie des ports d'Anvers , Amsterdam , Rotterdam, une quantité si considérable de cotons filés.
En effet, le coton filé anglais ne supporte pas moins de aa3 fr. de frais de transport pour arriver aux ports du Rhin supérieur, il a déjà payé i8 fr. 75 pour passer de Liverpool à Manchester; total des frais de transport jusqu'à Manheim : ^/^i fr. 76 ; pour Râle, il faut encore ajouter 116 fr., tandis que le coton brut se rend pour 118 fr. du Havre à Mulhouse , et pour 5 fr. de Mulhouse à Râle.
L'industrie alsacienne est ainsi protégée visà-vis de l'industrie anglaise , et par le fait des moindres prix de transport par une prime supérieure à 1 4o fr. par tonne ( 1 ).
Si donc notre industrie n'a pu encore lutter de bon marché avec l'industrie anglaise , il faut en conclure que l'abaissement des prix de trans-
(1) Le seul désaTantage de Mulhouse , comparalivement à Manchester et à Glasgow , consiste dans le prix élevé de la houille en Alsace. Mais il faut évaluer à sa véritable valeur cette cause dMnfériorité. Toutes les fabriques du Haut-Rhin réunies sont roues par 138 machines à vapeur, ayant ensemble 1,983 chevaux de force, et consommant par année 28,600 tonnes de houille.
66 générateurs à vapeur , pour les fiibriques coosomment 10,000 1. de houille. Total en nombre rond, 40,000 tonnes.
Une différence de 15 fr. sur le prix de la houille ne représente que 600,000 fr. de supplément de frais.
Qu*e6t-ce que cela dans la masse générale des (irais d*ane fabricatioii qui porte sur plus de 150 milUons !
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port n'est dans une économique production qu'un élément secondaire.
Avant tout, la grande abondance et la concentration des capitaux, la solidité du crédit, le génie propre des populations, puis le bon marché des salaires, la dextérité des ouvriers, la constitution géologique des pays, sont les éléments qui dominent dans cette œuvre , et qui peuvent isolément, et à plus forte raison groupés, suppléer largement aux bas tarifs des voies de communication.
Ce n^est pas à dire, pour cela, qu'il faille, allant d'un extrême à l'autre , négliger les économies qu'on peut obtenir par l'amélioration et le perfectionnement de la viabilité , mais qu'il ne faut pas les exalter plus qu'elles ne le méritent, les payer plus qu'elles ne valent ; qu'il faut surtout bien se garder de dire au pays que Télévation des tarifs eu égard à la longueur des distances est la cause véritable de son infériorité commerciale vis-à-vis de l'Angleterre, et qu'ainsi , il lui suffira d'annuler ces tarifs , de tenir la marine des fleuves en échec par la batellerie des canaux, la batellerie des canaux par les wagons des chemins de fer, d'accumuler les unes auprès des autres , les unes au-dessus des autres des voies de transport similaires , pour reconqijté^ir cette suprématie qu'il ambitionne^
Dangereuses paroles , théories imprudentes,
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car elles poussent an mauvais emploi du levier de production économique par excellence, du levier qui nous manque le plus — les capitaux^ — à son immobilisation dans des superfétations inutiles , dans des œuvres sans fécondité ; reçu* lant ainsi cette prépondérance industrielle dont elles prétendent hâter lavénement.
Peut-être aussi , ne serait-il pas hors de propos de Èe demander 6i ce besoin d'envahissementy ce désir d'élever notre production au delà des besoins intérieurs et de lier sa prospérité au sort des marchés étrangers , est à U fois sage et réfléchi. Il faut voir les deux faces du tableau , placer en regard de la prospérité anglaise dans les années d'abondance , le spectacle des anxiétés qui la minent, des convulsions qui Tébran* lent périodiquement, quand les débouchés viennent à s'engorger, et qui jettent des villes entières dans un affreux état de marasme. Après i8ai la crise de 1 8a6, après 1 836 les catastrophes de i84o, à coté des habitations princières de Taris* tocratie anglaise , les bouges horribles de Manchester, de I^eds et de Spietalfields 1 Avec la tendance qui domine les sociétés modernes, tendance de se suffire à elles-mêmes , tendance d'alimenter la consommation intérieure par le travail national , le rôle des peuples qui cherchent hors de chez eux le ressort de leur indus-
DU ROLE QUE JTOUERT LES FB4IS DE TRANSPORT
trie est périlleux et précaire. Un jour vient où Tétranger ayant clos ses frontières, les populations affamées demandent le travail qui gagne leur pain , et c'est alors que les gouvernements, cédant à la grande loi de la nécessité, se portent à ces violences, à ces abus scandaleux de la force, dont l'histoire de TAngleterre nous offre tant d'exemples , et que la voix publique stig*' matise sans pouvoir les réprimer.
Dieu garde de ces douloureuses épreuves notre vieille réputation de loyauté ! Dieu préserve aussi nos populations ouvrières de cette politique, qui puise dans leurs fatigues, dans leurs privations, dans leur abrutissement les éléments de la grandeur nationale et de la prépondérance industrielle des États sur les marchés dn monde !
Bépétons-le d'ailleurs, si ce rôle devait échoir à notre pays, si pour Taccomplir, nous n'attendions que la réduction à ses dernières limites des frais de transport , ce n'est pas aux voies navigables^ mais aux chemins de fer qu'il faiiidrait demander cette réduction.
LA 6HATUITB DES CANAUX EST TOUT A LA FOIS
UN SAGBIFICB PUBLIC INUTILE ET UNB GBIANTE INJUSTICE.
Le péage sur les voies perfectionnées de transport n'est pas un irop^t, mais la rémunération d'un service méritant salaire. — La gratuité des voies de communication ne peut donc être que le résultat d'une convention et non la conséquence d'un piiucipe d'économie publique. — Les canaux étant des voies d'exception, des voies qui profitent par-dessus tout à une minorité de riverains, ne sauraient justement être affranchis de péages. — Privilège qui dérive pour les usines de la proximité d'un canal. — Cette faveur est déjà assez grande pour qu'on ne vienne pas encore l'augmenter d'une fa- Teur nouvelle. — Les éfiargnes obtenues ne proUlent presque jamais au public. — Il &ut donc des péages sur les canaux.
Maintenant que la question de la gratuité des voies navigables est dégagée des considérations politiques à l'aide desquelles on s'était efforcé de l'obscurcir; envisageons-la dans sa valeur intrinsèque.
Le péage n'est pas, comme l'ont avancé quelques auteurs, un impôt, mais bien la rémunération d'un service analogue à toutes les autres fonctions dont l'œuvre de la production se compose. Aussi bien qu'elles, ce service mérite donc salaire, salaire proportionné à l'étendue des peines et des sacrifices de toute sorte : capital, matériaux, main-d'œuvre, etc., qu il exige. Eriger la gratuité des voies de communication à la hauteur d'un principe fondamental est tout aussi
irrationnel que de préconiser la nullité des salaires, par la raison que l'ouvrier est un outil de production.
Sur quoi se fonderait la différence qu on prétendrait établir entre ces deux sortes de fonctions?
Répéterait-on , comme nous Tavons entendu dire, que le travail du transport ne change rien à Taspect, à l'état matériel de Tc^jet qu il affecte , tandis que le travail de l'atelier en varie la forme , l'apparence , fait passer la matière première de l'état brut où elle était sans usage à l'état fabriqué où elle possède une appropriation spéciale.
Mais alors, il faudra nécessairement étendre le principe de la gratuité à toutes les industries qui ne changent rien à l'aspect extérieur des productions naturelles qu'elles exploitent, à T industrie du mineur, par exemple, qui consiste à ouvrir au sein de la terre une voie de commimication jusqu'aux gisements de pierre, de houille, de minerai.
Si les lois naturelles du sens et du droit demandent que la société fournisse gratuitement au public la voie de transport qui doit porter les houilles de S^ùnt^Étienne à Paris, par exemple; quel motif ont- elles de s'arrêter à la surface du sol, pourquoi n'exigent* elles pas que les de l'État s'étendent jusqu'à t'extré<*
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mité la plus reculée de la galerie houillère?
N*a-t-il pas fallu des acquisitions de terrains, des mouvements de terre , l'emploi de maté* rîaux de construction, pour creuser, étançonner les puits et les galeries, tout comme pour ouvrir le lit du canal ? Y a-t-il moins de travaux d'entretien d'un côté que de l'autre ?
La houille sortie de terre est-elle autre chose que la houille enfouie dans le sol , attelle changé de nature, de propriétés?
Dans la terre, elle était sans utilité pour la société, sans valeur pour le consommateur, tout comme le blé accumulé dans les greniers de la ferme, le fer amassé dans les magasins du maître de forge. C'est une opération de transport qui rend utile, qui donne du prix à l'une comme aux autres.
La similitude est donc entière , est donc parfaite, et la distinction qu'on avait prétendu établir entre l'industrie du transport et les autres in« dustries n'existe pas, ne repose que sur de fausses doctrines d'économie publique.
Mais si la gratuité des voies de communication n'est le corollaire d'aucim principe, elle peut exister par le fait d'une convention entre les divers membres d'une société, sous la réserve de iaire la part égale à chacun.
Un paya a besoin de routes , il emprunte uod
somme de. i oo millions pour y pourvoir et accroît en conséquence de 5 millions le chiffre annuel de sa dette.
Pour recouvrer ces cinq millions et les trois millions et demi que représente l'entretien , deux moyens s'offrent à lui : Établir sur les voies de communication nouvelles un droit de passage ou péage; instituer, créer un nouvel impôt ou une aggravation d'un des in>pôts déjà existants.
Dans le premier cas, il appelle à supporter les frais du travail public , les voyageurs et les marchandises qui en tirent un profit direct , il fait payer l'usage de la voie de transport par ceux qui y ont recours.
Considérant dans le second cas, que les routes desservent tous les intérêts : intérêts agricoles, intérêts industriels, intérêts commerciaux; qu'elles sont non-seulement la première dette d'un État dans lequel la propriété est constituée, mais le plus pressant besoin des sociétés et des individus ; que conséquemment leur gratuité profiterait dans une mesure à peu près égale à tous les contribuables , et serait pour eux une compensation équitable de l'aggravation d'impôt ou de l'impôt nouveau qu'on substitue au péageconsidérant d'auf re part les difficultés et les frais élevés de perception qu'entraînerait l'établissement d'une taxe de circulation , les entraves
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qu'uue pareille mesure mettrait aux transports agricoles ; il fait payer rétablissement des routes soit à la propriété, soit à la consommation.
On peut donner à l'appui de l'un ou de l'autre de ces deux systèmes des arguments solides. Nous déclarons notre préférence décidée pour le système que nos pères de 89 ont consacré.
Mais ce qui est équitable et vrai pour un objet d'usage général comme les routes , l'est-il au même degré pour un objet d'usage exceptionnel comme les canaux ?
On ne saurait doter de voies de navigation artificielles tous les pays que sillonnent les voies de terre. Nous avons 4^0,000 kilomètres de routes j et 4^000 kilomètres de canaux. S'il fallait multiplier les canaux au même degré que les routes, la fortune du pays n'y suffirait pas, sup posé que l'insuffisance des moyens d'alimentation et la configuration du sol n'y missent pas un obstacle naturel et insurmontable. Au prix moyen de a5o,ooofr.parkilom., 4^0,000 kilom. de canaux coûteraient plus de 1 00 milliards.
Les canaux sont donc, par leur essence même, des voies exceptionnelles, des instruments d'une application limitée à quelques situations privilégiées.
En même temps, Tusage des canaux se trouve nécessairement confiné entre les mains d'un pe-
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tit nombre d'entrepreneurs bateliers patentés.
L'agriculture n'en peut profiter pour ses transports intérieurs. D'abord parce qu^à petite distance les transports par canaux sont beaucoup plus dispendieux que les transports eifectués avec les bétes de trait et les chariots d'exploitation de la ferme. Ensuite parce que les transports de l'agriculture ont une variété d'heures et de points de départ , d'heures et de points d'arrivée à laquelle les véhicules de terre peuvent seuls se prêter et qui exclut complètement les trajets sur une direction, sur une ligne unique , les véhicules de très-grand tonnage , pour le chargement complet desquels plusieurs expéditeurs sont ordinairement obligés de se réunir.
S'agit-il même de rendre les produits du sol sur les lieux de consommation ? A part quelques situations exceptionnelles créées par la présence d'une grande ville ou par des circonstances géologiques spéciales, on peut dire encore que les voies navigables restent pour les sept huitièmes d'entre eux sans utilité immédiate.
I^es vins grossiers, les fourrages , les bois, les engrais, les matériaux de construction cpii con« stitnent la plus grande masse des objets voitures, viennent en général d'un rayon de si 5 à 3o kilomètres au plus; ils partent aussi de points très-disséminés autour du lieu de consommation, c'est-à-dire rentrent dans la catégorie des objets
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que les chariots des cultivateurs peuvent seuls porter avec avantage; une grande partie des grains se trouve dans le même cas.
Quelques natures d'engrais très* puissants comme le noir animal , le plâtre, la chaux (i), peuvent, quand ils sont produits à très-bon marché, parcourir des distances plus considérables et profiter des voies de communication perfectionnées j mais leur rayon de consommation est toujours limité aux propriétés riveraines du canal. Dès quUi faut faire à travers des chemins souvent fort mauvais un trajet de 3o à 4okilom. pour venir les chercher, le prix de voiture ^'ajoutant aux frais de bateaux , de chargement, de déchargement , les tient hors de la portée du cultivateur.
Ainsi s'explique le mouvement considérable de roulage agricole qui subsiste sur les routes contiguè's aux canaux.
De Lille à Dunkerque , le long des canaux de la Deule et d'Aire à la Bassée , on compte par jour une circulation de 1 44 colliers attelés aux voitures d'agriculture, sans préjudice bien entendu de 1 5ii colliers de roulage régulier.
(1) Les engrais ordinaires, fumiers, cendres, os, etc. , n'entrent dans tes tonnages des canaux que pour des quantités insignifianteâ. Ainsi en ISii on a compté 0 tonnes sur les canaui d'IUe et Rance, et d* Arles à Bouc, 1 tonne sur le canal du Nivernais, iO sur le canal dit Centre, 67 sur le canal du Berry, 837 sur le canal de Bourgogne, 574 sur le canal latéral à la Loire , enfin 1,165 sur le canal le plus chargé, celui du Rbtae au Rbln.
Ije long du canal de Saint-Quentin et de l'Escaut la circulation quotidienne est de i33 colliers d'agriculture et de 1 16 colliers de roulage régulier. Elle est de 89 colliers de trait d'agriculture , et de 89 colliers de roulage le long du canal de Bourgogne.
Enfin, de Mulhouse à Strasbourg, parallèlement au Rhin , au canal du Rhône au Rhin , à riU canalisée au chemin de fer de Strasbourg on rencontre encore une circulation quotidienne de lao colliers de voitures d'agriculture.
Preuves nouvelles et surabondantes de l'impossibilité pour les voies perfectionnées de se substituer aux routes de terre dans les transports agricoles, c'est-à-dire de servir aux quatre cinquièmes des mouvements intérieurs.
Nécessité de continuer l'œuvre des routes indépendamment de Toeuvre de la canalisation, de restreindre le don des canaux à quelques situations exceptionnelles , privilégiées.
Obligation pour rester fidèle aux lois de l'équité, pour ne pas créer des inégalités choquantes de situation, pour ne pas consacrer l'ex* ploitation d'une partie de la France par l'autre, de maintenir sur les voies d'eau artificielles, un péage modéré.
Ouvre-t-on un canal dans im pays que des routes de terre seules desservaient jusqu'alors ;
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On substitue par cela seul une locomotion de a à 3 cent, par kilomètre et par tonne à une locomotion de 12 à i4 centimes. Mais en même temps on donne l'endos du crédit public au service d'une rente annuelle qui représente la première mise de fonds et se monte à ia,5oo fr. par chaque kilomètre construit.
Toute la portion de cette rente qui n'est pas reproduite par l'accroissement des revenus publics, résultat de l'ouverture de la communication nouvelle, si elle n'est pas demandée au péage ne peut être obtenue que de l'impôt.
Qu'est-ce donc que soumettre les canaux au régime de la gratuité ?
Constituer sur le fonds de l'impôt , une dotation , une sorte de fief, dont une minorité de riverains recueille tous les avantages, et dont l'immense majorité du pays supporte tous les frais ; faire du bon marché au profit de quelques-uns et avec l'argent de tous.
Voici deux établissements métallurgiques placés, l'un sur le bord d'un canal firanc de péages, l'autre au milieu des terres.
Le premier paie de 1 4 à 1 6 centimes par tonne et kilomètre pour faire venir ses matières premières, de ao à a5 centimes pour expédier ses produits fabriqués.
Ke second obtient les mêmes services pour 4
et 6 centimes.
Par chaque tonne faisant un kilomètre , rétablissement qui n'a que des routes de terre à sa portée , dépense donc 1 5 centimes de plus qu^ son concurrent.
Il faut , pour produire une tonnée de fer, trois tonnes et demie de minerai et quatre tonnes de houille ; que chacune de ces matières parcoure une distance moyenne de 4o kilomètres pour aller du siège d'extraction à la forge , qu'en même temps le fer ait 200 kilomètres à traverser pour gagner le lieu de consommation , et l'établissement qui n'a que des voies de terre à sa portée sera grevé par rapport à l'établissement rival , plus heureusement partagé, d'une surcharge par tonne de 75 fr. Gomment pourrait-il supporter la concurrence; comment résisterait-il dans cette lutte où, livré à ses propres forces, il lutterait avec un rival qui a toute la puissance publique à son service?
Bien plus! ce canal qui lui ravit ses débouchés , qui diminue ses revenus, devient pour Tindustriel sacrifié, une cause d'aggravation d'impôt Cette gratuité avec laquelle on l'écrase , c'est lui qu'on appelle à combler le vide qu'elle laisse dans les caisses de l'État. Contribuable, et soumis comme tel à supporter sa quote part des charges publiques , il paiera une portion des péages dont on libère son concurrent. Ainsi, on ne se sera pas contenté de rompre à son détriment,
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l'équilibre des situations naturelles, d'intervenir en faveur de ses rivaux en industrie, on lui aura fait payer les frais de cette intervention.
Injustice criante qui jure avec nos idées , avec nos institutions; disons mieux, qui viole les saines doctrines de l'économie publique et de l'égalité des citoyens devant la répartition de l'impôt.
Encore si les épargnes obtenues par les riverains f de la suppression des péages sur les ca-* naux , tournaient à l'avantage du consommateur, si par cela même que telle ou telle usine voit décroître de 1 5 ou 20 p. 0/0 ses frais de fabrication , que telle ou telle propriété envoie ses produits sur le marché y avec une dépense moitié moindre de celle qu'elle faisait précédemment , les prix de vente des matières fabriquées , des objets de consommation subissaient des réductions équivalentes , le pays trouverait une sorte de compensation à ses sacriûces; mais la pratique montre que neuf fois sur dix, l'économie reste dans la poche du fabricant ou du propriétaire. Elle y reste aussi longtemps qu'il n'y a pas d'engorgement sur le marché , aussi longtemps que Toffre ou la production reste au niveau de la demande ou de la consommation.
Or, comme les riverains des canaux forment toujours une infime minorité dans la masse générale des établissements industriels et agricoles du pays, la concurrence qu'ils peuvent se faire,
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ne suffit pas pour changer les prix régulateurs de vente.
Prouver par des exemples , que l'abaissement excessif des péages ne tourne qu'à l'avantage des riverains , est chose facile. Nous avons telle usine qui ne s'est pas tenue pour satisfaite de la proximité d'un canal y mais qui a su se faire doter, aux frais du Trésor , d*un embranchement. Elle produit le fer avec une dépense bien inférieure à celle des usines de Champagne qui n'ont encore que des voies de terre à leur service. livre-t-elle ses fers à plus bas prix?
Sur le bord de F Yonne y à soixante-dix lieues de Paris , les propriétaires de forets peuvent envoyer, avec une dépense de 6 fr. ra cent., une tonne de bois à brûler qui coûte 56 fr. pour arriver par charrette des forêts du Cher. Suppose-ton que se contentant du bénéfice qui satisfait leurs confrères, ils donnent leur bois à 5o fr. meilleur marché?
Mais à quoi bon ces détails? ne sait-on pas que l'ouverture d'une voie de communication perfectionnée , détermine toujours un accroissement de 5o, loo, voire même aoo o/o dans la valeur vénale des usines et des propriétés riveraines?
Pourquoi cet accroissement, s'il n'est pas l'indice certain de revenus plus élevés , c'est-à-dire de ventes qui laissent de plus grands bénéfices
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dans la poche du propriétaire ou du fabricant ?
La circulation moyenne sur les routes royales de France est, d'après les relevés les plus récents, de cent mille tonnes environ; ces cent mille tonnes consistant en mouvements agricoles pour les deux tiers, et en grand roulage pour le dernier tiers , occasionnent par chaque kilomètre , une dépense de transport de ia,5oo fr.
Un kilomètre de canal qui d'ailleurs ne dispense pas de construire une route parallèle , représente pour le moins ro,ooo fr. d'intérêt' de capital de premier établissement et a,5oo fr. de frais d'entretien et de gestion, en tout ia,5oo fr. D'où cette conséquence, que pour instituer la gratuité sur les routes , en remboursant aux voituriers la totalité de leurs dépenses de transport, il n'en coûterait pas plus que pour dégrever les canaux des droits de péages.
Le sacrifice qui laisse subsister sur les canaux les dépenses de halage , de loyer de bateau , d'agrès, etc., affranchirait donc les transports par voie de terre de tout frais. Après les chemins de fer , c'est donc sur les voies de terre qu'il serait le mieux placé, c'est à elles qu'il doit revenir si l'intérêt public réclame la gratuité des transports.
Il faut donc des tarifs sur les canaux j des ta-
rifs sérieux, des tarifs sufiësants pour couvrir non-seulement les frais d'eptretien et de gestion annuels de ces voies j mais encore toute la portion du capital dépensé qui n'a pas été compensée par l'accroissement de la richesse publique.
Un tarif conçu dans cet esprit peut d'ailleurs être appliqué sans porter aucun dommage à la circulation actuelle de nos canaux, disons mieux, il peut devenir pour le mouvement de la navigation , la source d'un vaste développement.
De quoi s'agirait-il , en effet? De majorer de 5o, de 75 o[o les tarifications actuelles des canaux de rÉtat; d'appliquer cette majoration à toutes les situations , à toutes les marchandises , étourdiment et indistinctement ; de continuer le régime des taxes arithmétiques , des taxes fixées de sentiment , au hasard , en dehors et souvent à rencontre de tous les faits commerciaux? — Non , mille fois non. Nous demandons an contraire im changement radical de système, la mise en vigueur de taxes mobiles, variables, raisonnées , de taxes basées sur les facultés et les besoins bien étudiés de l'agriculture et de Tin*
dustrie.
En thèse générale , rien n'est plus contraire aux intérêts de la navigation et du public , au développement de l'utilité des canaux, que l'application des taxes à base fixe, des taxes rigoureusement proportionnelles aux longueurs par-
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courues. Des deux éléments dont se compose le prix de transport par eau , fret et péage , il en est un qui ne peut être modifié , c'est le fret. Si l'on rend le second fixe, invariable, on met aux facilités de transport et conséquemment aux services possibles des canaux, une limite infranchissable.
N'est-il pas vrai , en effet , qu'il y a pour chaque objet d'usage général, un prix au delà duquel cessent les grandes consommations?
Soit a 8 fr. par tonne ce prix pour la houille, coûtant f 3 fr. sur le carreau de la mine : les i5 il*, qui restent au transport peuvent être consHtaés :
Par une taxe de Of.lSO et un firet de Of.OSOOsurlesparcoursde 100k.
iOO
0 oto
0 OSOO
En appliquant des taxes décroissantes avec les parcours, on aurait donc la certitude de permettre r usage de la voie d'eau à toutes les matières qui peuvent circuler , on ferait en même temps payer cet usage aussi cher qu'il peut être payé sans entraver le commerce, c'est-à-dire que l'on satisferait à la double condition de la plus grande utilité possible, jointe au maximum de produit.
Il ne peut être question de grever à ce point
les petits parcours, que les objets de consommation coûtent également cher à loo kiliomètres et à 600 kilomètres de leur lieu de production ; mais aucune objection sérieuse , ce nous semble, ne devrait s'élever devant une perception qui serait , par tonne et par kilomètre,
de Of.OiOO arec les parcours de 100 kilom. 0 0300 — ioo 0 0800 — 300 0 0175 -^ iOO 0 0100 — 500 0 0075 — 600
Nous avons voulu nous rendre compte de l'influence que pourrait exercer sur le mouvement de la navigation , sur le prix de vente des objets, sur le revenu obtenu des péages, sa substitution au tarif actuel à base fixe de a centimes, et nous sommes arrivés aux résultats suivants (i) :
1« Quant à Vétendiiê dê$ parcours denwr^i :
Avec le tarif fixe : une longueur de 375 kilom. de canaL
ATec le tarif décroissant : une longueur de 600 —
So Quant à Vimpartanee dès services publies rendus : Atoc le tarif fixe : une circulation de.. . 43,875,000 ton. à Ik. Avec le tarif décroissant: une circulation de 105,000,000 — 3<> Quant à la moyenne des prix payés par le public :
Avec le tarif fixe a cent. » par tonne et kilom.
Avec le tarif décroissant. 1 55/100 —
i« Quant au revenu obtenu par les expUniants :
Avec le tarif fixe 877.500 fr.
Avec le tarif décroissant. 1.625.000
(1) Les tableaux justificatifs de ces l'ésultats sont rejetés dans la note Si.
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k quelque point de vue que Ton se place , la tarification décroissante est donc de beaucoup supérieure à la tarification kilométrique (i).
(1) Ce n*est pas senlemcnt avec lé^ distances que doivent se modifier les taxes de navigation. Leur élasticité doit être telle, qu'elles puissent varier pour des parcours de même étendue de manière à satisËdre tous les besoins du commerce, dans les mille formes diverses qu'ils revêtent. Voici un des cas qui peuvent se présenter. Il met bien en relief la convenance de celte eiLcessive élasticité.
Un canal traverse trois centres de [population agglomérée : une contrée Industrielle A, qui se livre à Textraction de la houille; une contrée agricole G, adonnée à la production du vin; un grand centre de population consommatrice B. Soo mouvement se compose en grande partie de houille se dirigeant de A vers B , et de vin expédié de G en B. Les bateaux arrivés chargés en B reviennent à vide à leur point de départ A ou G.
On fait cette remarque qu'en A , les ouvriers ne consomment que du cidre ou de la bière à cause du prix élevé du vin, qu^en G les populations pour leur usage, pour les besoins de leurs distilleries, ne consomment que du bois , eu égard au prix élevé de la houille. Pour fiiire admettre le vin dans la consommation générale des habitants de la contrée A, la houille dans la consommation générale des habitants de la contrée G, il suffirait que le vin (di livré en A au prix qu'on le paie en B; que la houille ne coAtAt pas plus cher en G qu'en B. Gomment atteindre ce résultat aussi désirable pour le canal dont il accroîtrait le revenu , que pour le public dont il augmenterait les jouissances? — En établissant sur les vins allant de G en A, sur les houilles allant de A en G, des droits de navigation inférieurs auiL péages perçus de G en B et de A en B. En effet, le voyage à charge de B en G et de B en A coûtera quelque chose de plus que le retour à vide. Pour que les prix totaux du transport de G en A et de A en G soient exactement éganx aux prix de transport de G en B et de A en B, il fout donc que la taxe de navigation pour les trajets entiers , soit inférieure à ce qu'elle est pour les tngets partiels.
A Taide d'une telle mesure, les ouvriers de la contrée A boiraient du vin, les populations de la contrée G brûleraient de la houille, et le canal verrait s'accrotlre ses revenus de plusieurs sommes très^ importantes.
Tous les gîtes de combustible minéral , tous les grands établissements industriels, tous les centres de consommation et de production ne sont pas riverains des voies navigables. I^ prix très-élevé des camionnages et des transborde» ments restreindrait beaucoup l'utilité des canaux pour les foyers ainsi placés , si des adoucissements spéciaux de taxe ne venaient leur rendre l'usage des voies d'eau plus avantageux, et compenser jusqu'à un certain point Y effet de ces dépenses accessoires.
Aux 8 fr. du prix d'achat de la houille sur le carreau d'une mine située au milieu des terres , ajoutez un camionnage de 16 fr., correspondant à un trajet sur axe de 80 kilomètres , nécessaire pour gagner un canal , il ne restera plus que 4 fr. pour atteindre le prix de a8 fr. , au delà duquel sont supposées s'arrêter les grandes con- * sommations. Sur une voie soumise au régime du tarif décroissant de 4 à 3|4 de centimes , la houille ne pourra pénétrer qu'à 44 kilomètres de son point d'embarquement (i), elle ne viendra donc pas au canal ou n'y arrivera qu'en quantités insignifiantes. Elle n'accroîtra pas les revenus de la voie d'eau , elle ne profitera pas au public.
(1) Sur les trajets de 48 kilonii, le fret n*est pas iDfé|ienr à 0 f. 05» s^outant 0 f. 04 de droits, nous avoDS un total de 9 centimes par tonne et kilomètre. 44 kilomètres k 9 centimes, reconstitoenl bi^ 4 francs.
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Que l'on tienne compte au contraire à cette houille de la dépense qu'elle a faite pôtlr ga^n^er la voie d'eau en partant de cette base : qu'un trajet sur axe de i kilom. équivaut à un trajet de 5 kilom. en canal; qu'on la fasse participer aux réductions de taxes qui seraient résultées pour elle d'un parcours antérieur de 4oo kilomètres en bateau ; et elle va immédiatement pénétrer à 1 3o kilomètres à droite et à gauche de son lieu d'embarquement, desservir une zone de a6o kilomètres (i). Elle pourra donc devenir l'objet d'un notable mouvement , elle pourra donner des revenus au propriétaire du canal et des jouissances nouvelles au consommateur.
Au reste, le principe de l'inégalité des taxes dont nous réclamons le bénéfice pour les canaux régis par l'État, est en vigueur sur plusieurs canaux concédés. Nous citerons particulièrement les canaux de Beaucaire et des Étangs , sur lesquels la houille, suivant qu'elle pénètre au delà ou qu'elle s'arrête en deçà de Béziers , paie , à titre de péage, o. cent, ou a cent. 66 par tonne et kilomètre; le canal d'Aire à la Bassée, sur lequel les marchandises expédiées de Dunkerque vers Lille jouissent d'une remise de taxe considérable.
(1) La hoaille, après un trajet de 80 kilom. par terre compté pour 400 kîlom. en canal, tomberait si elle parcourait plus de 100 kilom. en l)atcau sous Tapplication du tarif de 0 f. 0075. Le fret sur les parcours supérieurs à 100 kilom. est d*envirou 0 f. 0i5. Total des frais par kilomètre, 0 f. 0395. 130 kilom. à 0 f. 0395, composent i fr.
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Dans le pays commercial par excellence , en Angleterre , ce même principe est appliqué sur la plus large échelle. Le parlement Ta reconnu d'une telle utilité, qu'il a voté en i845 une loi spéciale pour rendre leur liberté d'action aux compagnies de canaux , que leur acte d'incorporation assujettissait à appliquer les pé9ges proportionnellement aux longueurs kilométriques ( I ).
Il est d'ailleurs devenu plus nécessaire que jamais d'y recourir, aujourd'hui que les canaux vont avoir à lutter avec les chemins de fer. I..es inconvénients des allongements de parcours, de la lenteur des arrivages , sont d'autant plus sensibles sur les voies de navigation qu'il s'agit de parcours plus étendus. Si Ton ne donne pas à la batellerie les armes nécessaires pour compenser par des abaissements de prix ces désavantages , dans chacun des cas particuliers où ils se présenteront , nul doute que les chemins de fer ne soient préférés.
(1) An aet to empovoer canal companUs and the camnUssionen of navigable rivêrs to vary their tolU^ rates and chargée im différent parts oftheir navigation. Celte ioi autorise les compagnies à modifier leurs péages suivant les longueurs des parcours, les quantités transportées, ou de toute autre manière suivant leur bon plaisir {as they shall think /It). 11 stipule seulement que les expéditeurs qui se présenteront dans les mêmes conditions , c'est-à-dire opérant sur des tonnages égaux, entre les mêmes villes, portant des marchandises de même nature , dans des bateaux de même dimension , trouveront sur la voie d'eau le même traitement.
CHAPITRE XIV
DU BOLB QUE SONT APPELEES A JOUEB LES TOUS NAVIGABLES AUPBÀS DES CHEMINS DE FEB.
Opinion de plusieurs directeurs de canaux anglais sur Fa venir de la navigation. — Nous ne pouvons , comme nos voisins , nourrir la pensée d'une conversion immédiate des canaux en chemins de fer. — Ce moyen d^utilisation des dépenses faites pour la navigation nous étant enlevé , il ne nous reste que deux moyens de rendre ces dépenses fructueuses , d'atteindre le Imt en vue duquel elles ont été faites : vendre les canaux aux compagnies de chemin de fer au prix de réductions considérables et définitives du tarif de concession des railways; les affermer à une compagnie qni serait tenue d'effectuer les transports à des conditions déterminées. — Considérations d'économie publique qui militent en ûveur de la première de ces deux solutions; économies qu'elle procure et réductions de prix qu'elle permet; intérêts politiques, commerciaux qu'elle dessert. — n faut choisir entre ces deux alternatives.
Quand, à la fin du siècle dernier, le succès du canal de Bridgewater eut mis les entreprises de canaux en grande faveur chez nos voisins les Anglais, un comité des communes demanda à Brindiey quelle était, dans son opini m, la destination finale des Qeuves et des rivières. Brindiey se recueillit un instant , et finit par répondre : a Les rivières ont été créées pour alimenter les canaux. »
Cinquante ans plus tard , un comité du parlement, procédant aussi à une enquête pour éclairer les questions de travaux publics, recueillait les déclarations suivantes,
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De sir Francis Head, président du conseil d^administration du canal de Grand-Junction ou de Ix>ndres9 à Birmingham (i) :
<c Dans mon opinion , et quand ^ par suite de leur lutte avec les railways , les canaux seront devenus complètement improductifs, la communauté devra autoriser la conversion du réseau entier de canaux, en un réseau taste et complet de railways, rivaux des railways existants. En général , les canaux n'auront guère autre chose à faire, pour se transformer en railways, que de donner un écoulement à leur eau et de poser des rails sur leur propre sol. Le canal de Grand- Junction lui-même , phis hérissé d'écluses que la généralité des autres canaux , a été déclaré , par M. W. Cubitt, d'une conversion facile. Il est impossible d'estimer trop haut les avantages que le public retirerait de la lutte entre le nouveau réseau de railways , construit à bon marché, et l'ancien réseau , dans lequel ont été englouties des sommes si considérables
De M. Skey, directeur des canaux de Birmingham à Liverpool, de Chester à Ellesmere, et de Montgomeryshire (a) :
a Les deux biils soumis au gouvernement pour la conversion en railways des canaux de Birmingham à Liverpool, à Ellesmere et à Mont-
(I) Enquête de 18 i6. — QuesUon 395.
(8) Question 6i9.
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goinery, émanent des compagnies de canaux elles-mêmes. Les compagnies de canaux, depuis Touverture de leur ligne entre Wolverhampton et Calveley, ont eu à soutenir contre le railway de Grand-Junction , une lutte qui les a plus plus cruellement frappées de jour en jour, qui les a réduites à cette extrémité , de ne pouvoir plus trouver dans leurs revenus une somme suffisante pour payer l'intérêt de la dette et les dépenses d'entretien et de gestion de leur voie d'eau (i). Les actionnaires n'ont pas touché un centime de dividende. Trouvant au sein même de leur clientelle une préférence décidée pour les transports par railway ; voyant que plusieurs de leurs anciens habitués envoyaient leurs marchandises au chemin de fer, quoiqu'ils eussent, pour l'atteindre, une dépense supplémentaire de camionnage à payer ; s'apercevant, en un mot, qu'il est impossible, pour des hqmmes de juge-r ment, d'arriver à une conclusion autre que celle-ci , à savoir : Que pour un trafic de long parcours , tel que le leur , les chemins de fer sont le mode de communication le mieux ap* proprié aux besoins du pays, celui qui doit
(1) Celte entreprise y si discréditée quand elle exploitait des canaux, a retrouvé confiance dans le public sitôt qu^elle s^est constituée en cumpagnie de chemin de fer. Les actions de 133 liv. st. du canal étaient cotées 58 liv. st. an 15 avril 1845 ; elles sont revennes au-dessus du pair dès que le parlement a eu autorisé la transformation du canal en railway. Depuis, la compagnie du chemin de Londres à Birmingham a affermé le eanal-railway à raison de 6 p. 100 Tan.
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ânalement supplanter tous les antres , les compagnies des Canaux-Unis ont résolu de demander au parlement l'autorisation de convertir leur propriété en chemins de fer. j»
De sorte que, dans l'opinion de ces deux directeurs des lignes navigables les plus importantes du Royaume-Uni , les canaux , au profit desquels Brinley voulait confisquer les rivières, ne seraient bons aujourd'hui qu'à former l'assiette des railways.
Le parlement s'est, jusqu^à un certain point, associé à ces appréciations d'avenir , en accordant l'autorisation demandée par M. Skey au nom de ses coassociés.
Il y a plusieurs raisons pour qu'une théorie aussi radicale ne devienne pas chez nous l'objet d'une application générale et immédiate. Pour la mettre en pratique , il faut être arrivé, comme l'Angleterre, à ce moment où l'on possède un réseau de chemins de fer assez complet pour suppléer à l'interruption simultanée de toutes les voies de navigation artificielles eu exploitation, et autour desquelles se sont créés des industries , des habitudes et des besoins ; à ce moment aussi où l'opinion publique étant complètement rassurée sur la valeur productive des grandes artères de railway, on peut, sans danger pour l'esprit d'association, multiplier
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les lignes concurrente^ : nous n'en viendrons pas là de dix ans .
Il faut aussi opérer sur un réseau dans lequel les cours d'eau naturels occupent une place moins importante que dans le réseau français.
Ainsi donc , il ne peut être question , en ce moment, de combler nos canaux pour leur sub-^ stituer des railways ; la mesure qui était, qui serait encore très-convenable, très*sensée à l'égard de lignes inachevées , comme celles de la Marne au Rhin , de l'Aisne à la Marne , de Toulouse à Agen , ou bien à l'égard de lignes sans circulation, comme les canaux de Bretagne, deviendrait imprudente et prématurée si l'on essayait de la généraliser.
Cependant, tenir nos canaux ouverts sans rien modifier à leur état, à lenjr organisation actuelle, c'est les condamner fatalement à succomber devant les chemins de fer contigus, c'est préparer à la batellerie une succession de crises au terme desquelles cette industrie ayant complètement usé son matériel, cessera d'exister, et laissera les chemins de fer maîtres absolus du marché : c'est donc précipiter l'avènement de ce régime de monopole , que l'on a la pensée de combattre, par le maintien de la navigation.
La batellerie, dit-on, fera des progrès; la science viendra à son aide et améliorera la construction de ses véhicules; Vaignillon de la con-
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currence stimulera son zèle et l'amènera à modifier ses allures pleines de lenteur , à se plier aux goûts de vitesse et de régularité que développeront les chemins de fer.
£n matière d'industrie ^ il est prudent de ne pas prononcer, le mot d'impossible ; mais si jamais on a été fondé à douter d'un progrès, c'est bien certainement de celui dont on caresse Tespoir en faveur de la batellerie. Ce progrès, en effet, pour être efficace, devrait être immense : regagner tout à la fois T infériorité actuelle du mode de transport par eau , et le niveau toujours ascendant des perfectionnements que ne manqueront pas de s'approprier les railways.
Pour traîner un poids limité comme celui d'un bateau, on chercherait vainement un moteur plus économique que le haleur, et quel que soit le véhicule adopté , on n'empêchera pas la résistance des liquides de croître très-rapidement avec la vitesse (i).
(1) It résulte d*une série complète d'expériences, faites en Angleterre par les ingénieurs Walker, R. Grahaai»\Pahner et Macneil» que la résistance de l'eau au mouvement des barques est, par tonne du poids mis en mouvement :
A la vitesse de 8 kilom. S par heure., f liv. iO
It » 58 53
Ainsi la résistance , invariable sur les railwnyâ , croit très-rapidemeiil sur les canaux et reste encore très-considérable aux vitesses de 16 et 17 kilom. En même temps la puissance des moteurs animés diminue beaucoup avec la vitesse.
D*après ces mêmes ingénieurs, le travail moyen d*un cheval attelé
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Comment, d'ailleurs, veut-on marcher au progrès avec le personnel actuel de Findustrie marinière , avec des hommes sans instruction , sans capitaux , et que ne fortifient ni le lien de l'organisation, ni les lumière^ d'une direction intelligente? C'est aux mariniers déjà épuisés par la guerre qu'ils se font entre eux, que vous allez demander des expériences , proposer des chan- « gements de matériel ; vous leur ferez cet appel au moment où les chemins de fer seront venus enlever à leur industrie les derniers éléments de vie qu'elle recelait. Mais voyez donc les maîtres de poste qui n'étaient pas réduits à cette triste extrémité : que font-ils à l'approche des chemins de fer? et s'ils courbent la tête au Heu. de s'ingénier, sMls usent leur matériel au lieu de le renouveler , comment voulez-vous fonder tant d'espoir sur les efforts de la batellerie ?
Dans toutes les luttes de l'homme, les grandes victoires peuvent surgir des imminents périls; mais à cette condition, que les champions menacés ne seront pas épuisés avant l'heure du
à un bateaa et marchant à la Tîtesse de' 3 kilomèt. à Theure, serait, par jour, de 1,440 tonoes à t kilom.
A la vitesse de 14 kilom. et demi , il n'est plus que de 45 tonnes.
Un cheval avec son conducteur coiltant par jour pour nourriture, dépréciation , frais d'auberge et loyer, 6 fr. 50 c, le prix de revient régulier du balage , à la vitesse de 3 kilom., est de 0 fr. 0045 par tonne et fcilora.
C'est, à 1/8 millième près, ce que coûte la traction sur un chemin de fer avec de puis.sants remorqueurs.
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combat et désarmés devant leurs adversaires. Les armes , en industrie, s'appellent intelligence et capitaux.
Pourquoi la fabrication du sucre de betterave a-t-elle résisté sous Tempire du nouveau droit qui devait l'écraser? Parce qu'elle était concentrée en un petit nombre d'établissements dirigés avec intelligence, et remis aux mains de riches propriétaires. Des capitaux considérables étaient engagés dans ces établissements et dans les fermes, leurs annexes ; pour les sauver, on s'est décidé à des dépenses nouvelles. Disséminée dans les ménages, comme l'avaient dépeinte, comme avaient paru la souhaiter plusieurs de nos hommes d'État, cette industrie aurait succombé devant le sucre de canne, comme la filature du lin au rouet devant la filature à la vapeur.
Hors de cette condition et dans un pays où les capitaux sont timides, la sécurilé, la confiance dans l'avenir est la première, T indispensable garantie des tâtonnements progressifs de l'industrie. Personne n'est tenté de risquer sa fortune et d'user sa vie pour courir après un but plus qu'incertain : le système protecteur repose tout entier sur cette proposition.
Si donc on veut assurer l'existence future, la conservation de l'industrie batelière pai-alièlement aux chemins de fer; si l'on veut metti*e cette industrie en position de recevoir tous ses
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développements , tous ses perfectionnements possibles y il faut tout à la fois -faire cesser l'hostilité qui menace sa sécurité à venir et la placer sous la tutelle, lui concilier Tappui d'une association assez riche , assez puissante pour payer les frais de ses expériences de réorganisation.
Il n'y a que les compagnies de chemin de fer qui offrent ces deux conditions réunies. Ces compagnies sont intéressées à la destruction de la batellerie : en leur abandonnant la gestion et les produits des canaux, on les intéresserait à sa conservation, à ses progrès, on changerait des ennemis en alliés, on ferait arriver sur les voies d'eau tout ce que les voies d^eau peuvent et doivent régulièrement transporter^ car^alorsy les concessionnaires, percevant des droits équivalents sur les canaux et sur les railways , ne travailleraient plus k dévier les marchandises de leurs courants naturels au profit de ces derniers.
Ces compagnies, disons-nous, sont très-intéressées à voir s'éteindre l'hostilité des canaux à leur égard : on devrait donc les trouver fort empressées de faire , pour obtenir la paix , le sacrifice que leur eût coûté la guerre. Ce sacrifice consiste dans la riâduction oiFiNiTivE des tarifs légaux
SUR I«ES MATIÈRES PONDÉREUSES AU TAIJX ACTUEL DES PRIX DE LA RATELLERIB. Âiusi doUC, le jOUr OÛ UU
canal serait livré à un chemin de fer parallèle ,
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les prix courants de la navigation deviendraient^ pour ces matières j les limites supérieures du tarif du chemin de fer ; les canaux auraient donc rempli le rôle qu'on veut leur faire jouer. Ils seraient devenus les instruments du bon marché; ils auraient servi à décider un grand abaissement de prix sur les chemins de fer, à rassurer le pays contre les abus possibles du monopole concédé aux compagnies ; ils auraient atteint ce but immédiatement, au lieu de remettre à un douteux avenir le soin de sa réalisation ; ils y seraient arrivés par une voie sûre, infûUible, alors que le maintien de la concurrence pourra ne l'obtenir que passagèrement pour les dix ou quinze années que durera F usure complète du matériel de la batellerie existant aujourd'hui, et après des secousses violentes qui auront plusieurs fois paralysé l'esprit d'entreprise, qui auront Cùt avorter des conceptions d'une haute utilité.
Que le lecteur ne se hâte pas de condamner cette idée avant de l'avoir mûrement approfondie. Partisan bien déclaré de la gestion des travaux publics par l'État, nous avons dû, avant de l'accueillir, lutter avec toutes nos sympathies instinctives , examiner l'efficacité et reconnaître l'insuffisance de tout autre remède. Quelque opinion que l'on professe sur les mérites du mode de concession des chemins de fer qui a prévalu chez nous, il faut bien, en effet, Tacoopter
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comme un fait, et en tenir compte dans les appréciations d'avenir. La juxtaposition du plus grand nombre des grandes lignes de railways avec nos artères principales de canaux, est aussi un fait acconipli , un fait dont on peut gémir i mais qu on ne peut nier, à moins de vouloir fermer les yeux à la lumière , se cloîtrer dans le monde des abstractions.
L'abandon des canaux aux compagnies usu<fruitières des chemins de fer est la conséquence rationnelle, obligée, de ces deux faits.
Le pays, dans cette affaire, a des intérêts plus variés y plus complexes qu'on ne le pense généralement.
Conserver et développer Tutilité des canaux est un de ces intérêts; les canaux ont coûté des sommes considérables, leur inactivité équivaudrait à une perte' énorme de capital; mais les conserver, les développer en leur donnant une utilité propre et non pas une vie factice , une activité payée avec quelque sacrifice nouveau du trésor, comme une réduction de péage ou Texécution de travaux de perfectionnement
Obtenir l'abaissement progressif des frais de transport , mais Tobtenir non point pour un petit nombre d'années , sur quelques zones étroites du territoire , et à l'égard de quelques matières pondéreuses particulières ; l'obtenir pour tou-
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jours dans toute l'étendue de Ih France , et à regard de toutes les personnes, dç tous les objets en circulation.
L'état de lutte des canaux avec les chemins de fer donnerait cet abaissement provisoire, cet abaissement pour quelques-uns et sur quelques natures de marchandises. La lutte des chemins de fer entre eux, ou, en d'autres termes, la grande multiplication des chemins de fer sur notre territoire, peut seule le rendre permanent, le généraliser, l'étendre aux hommes, aux animaux, aux marchandises , aux produits pondéreux.
Pendant que la circulation sur toutes nos voies d'eau est représentée par 4oo millions de tonnes à un kilomètre, la circulation sur nos voies de terre dépasse 2 milliards de tonnes en grand roulage , aoo millions^ de voyageurs , plusieurs millions d'objets de messagerie, de têtes de bétail , i si 1 millions de lettres.
Que peut-on obtenir pour les 4oo millions de tonnes circulant sur les voies d'eau? Un abaissement de a à 3 centimes par tonne. Et pour les milliards de personnes, d^ animaux, de choses qui circulent sur les voies de terre? Une réduction de moitié des prix actuels, c'est-à-dire 4 à 5 centimes par personne, 10 à la centimes par tonne. Entre l'intérêt qui s'attache à la première épargne et celui qui s'attache à la der-
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nière, il n'y a pas de parallèle à établir. Celle-là se compte par mille francs, celle-ci par centaines de millions.
Étendre , disséminer, généraliser les bienfaits de la locomotion à la fois économique et rapide est donc une question tout autrement importante que d'obtenir, par le stimulant de la concurrence, un abaissement de i à a centimes sur les 4oo millions de tonnes qui circulent sur les canaux.
On généralisera le bon marché en multipliant les lignes de chemins de fer.
On multipliera les chemins de fer en concentrant sur eux tous les éléments de la circulation générale du royaume.
Si la France était comme l'Angleterre un pays dans lequel on trouve échelonnées, à des distances de 60 à 80 kilomètres , des villes manufacturières de 90 à 3oo mille âmes : Sheffield , Leeds, Birmingham , Manchester, Liverpool , et entre ces grandes cités, d'autres agglomérations de ao à 4o mille âmes : Coventry, Wolverhampton, Bolton, Preston ; si une partie du commerce du monde venait se résumer, s'approvisionner dans nos fabriques, et détermmait un mouvement incessant et presque illimité de marchandises , on pourrait soutenir avec une apparence de raison que , sur les directions les plus fréquentées, il y a place à la fois pour des voies na-
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vigables et pour les chemins de fer; encore fau« drait-il pour cela se mettre en contradiction avec l'expérience qui pousse les Anglais à éteindre la rivalité des canaux avec les railways.
Mais, avec une population spécifique aussi faible que la nôtre , lorsqu'il faut faire lao et quelquefois aoo kilomètres pour trouver des villes de 3o à 4^ mille âmes^ des villes la moi* tié du temps peuplées de petits propriétaires oisifs , et dans lesquelles l'industrie n'occupe qu'un rang secondaire, comment veut-on trouver l'aliment nécessaire à l'existence de deux instruments rivaux dont le capital, toujours trèsélevé, exige, pour être rémunéré, des revenus considérables, une immense circulation !
Aussi comment arrive*-tK>n en France à réunir les éléments de vie d'un railway ? En- ajoutant à la circulation propre de chaque tracé une circulation djéviée de son cours naturel , emprimtée à dés routes dirigées dans le même sens , et qu'on a nommée à cause de cela circulation de déplacement, c'est-à-dire qu'on n'anime le railway qu'à la condition d'appauvrir, de jeter dans Tisolement toutes les routes parallèles, de les y jeter pour un temps indéfini, puisque l'exécution d'un railway concurrent, enlevant au railway primitivement exécuté la circulation de déplacement qu'on lui avait attribuée, viendrait troubler toute l'économie des calculs de ses fondateurs ,
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triansformerait une bonne opération pour le pays en une opération médiocre ou mauvaise , un plaGement réfléchi de capitaux en une foUe prodigalité (i).
(1) Un exemple ya mettre cette proposition en grande évidence. Cet exemple est puisé dans les tableaux de la circulation attribuée au chemin de fer de Paris à Lyon, tableaux consignés dans le rapport ftiit à la commission supérieure des chemins de fer, par M. le comte Jtaru, pag. ISl-fli etsulv. Nous ferons remarquer que c*est sur les résultats annoncés par ces tableaux qu'ont été établis les calculs et réglées les conditions du contrat de concession du chemin de Lyon. Nous reproduisons ici les éléments de ces tableaux :
CireulaiUm fMrobalbh par railway.
Voyageurs propres à la route par Tonnerre, dont le chemin de fer suit la direction 143,810
Voyageurs déviés de la route par Auxerre et Autua, écartée de 45 kilomètres du raiiway 76,714
Voyageurs déviés de la route de Troyes , écartée de 55 Ulomètresdu railway 17,848
Voyageurs déviés de la route du Bourbonnais, écartée de 140 kilomèires du railvray 19,056
Voyageurs déviés des routes de Besançon et Mulhouse , écartées de 7a à 155 kilomètres du railway 13,773
Total des voyageurs 280,697
Marchandises propres à la route de Tonnerre (tonnes] . . . 20.523
-^ — d*Anxerre — ... 78,808
— — de Troyes — ... 26,339
— — du Bourbonnais — ... 20,714
— — de Mulhouse — ... 52,830
Total du tonnage des marchandises 193,718
Ainsi , pour rendre possible Texécution sans subvention du chemin de fer lyonnais, il a ISallu dépouiller toutes les routes parallèles cireonvoisines dans une zone de 200 kilomètres. Béduisez le chemin actuel de Paris à Lyon au seul mouvement de la roule qu'il traverse, — et ti'l serait le résultat de Texécution de lignes directes de Paris à Lyon par le Bourbonnais, de Paris à Mulhouse par Troye.«, — il deviendra ane détestable affaire d'une bonne opération qu'il est aujourd'hui , à moins toutefois qu'on ne lui donne la circulation du canal cte Bouvogoe en échaone do celle q«*on lui 6tenlt.
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C*est ce que Ton a très-bien compris en An* gleterre, où le parlement, voulant se réserver le droit et la liberté morale de multiplier les lignes rivales, rejette des estimations que les compagnies soumissionnaires sont obligées de produire, les sources de revenu que Texécution d'une ligne nouvelle pourrait dévier, et refuse toute concession qui ne parait pas devoir se rémunérer*
Si donc en France la circulation propre à chaque ligne est insuffisante pour défrayer un chemin de fer; si pour rendre le chemin de Lyon financièrement possible , il faut détourner à son profit le mouvement des routes parallèles de la Bourgogne et du Bourbonnais , si pour assurer le succès du chemin de Mulhouse à Dijon il faut accumuler sur une seule artère les circulations aujourd'hui complètement distinctes des routes du Doubs et de la Haute-Saône; si le chemin de Paris à Strasbourg , même avec la subvention de cent millions qu'il recevra de rÉtat, n'a pu devenir abordable pour l'industrie privée qu'à la condition de se voir attribuer les circulations de déplacement des routes de l'Allemagne par Metz, et de l'Alsace par Troyes; il est de toute évidence qu'à moins de donner à ces entreprises une circulation qu'on ne leur avait pas attribuée, la multiplication, la diffusion des chemins de fer sur notre sol est une œuvre
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impossible. Nous devrons nous contenter de quelques artères principales, rayonnant vers les points cardinaux du pays ; les chemins de fer, instrument général de locomotion en Angleterre, resteront au milieu de nous un instrument d'exception : pour quelques-uns une cause de richesse et de bien-être, mais pour beaucoup d'autres une cause d^appauvrissement et de décadence. Les voies navigables peuvent seules fournir le complément de circulation indispensable au développement des railways.
Gomment la fourniront-elles ? De guerre lasse, après une lutte qui les laissera épuisées et ruinées, c'est-à-dire sans utilité pour elles et pour le pays? Amiablement , en échange d'avantages équivalents, d'une appropriation nouvelle, en s^ assurant le bon vouloir, l'appui, le concours du chemin de fer, et déterminant sur ce dernier un bon marché considérable , inespéré, immédiat? Là est toute la question ; là se borne l'alternative offerte au choix du législateur.
Indiquons brièvement Ce qui adviendrait d'un canal exploité par une compagnie de chemin de fer, et ici nous ne faisons pas un romaii, nous racontons simplement ce qui se passe sur plusieurs points de l'Angleterre : au lieu de deux administrations distinctes, les deux voies n'auraient plus qu'une administration, un seul état-
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major à solder. Elles multiplieraient les points de soudure entre la voie d'eau et la voie de fer, et installant à chacun de ces points un de ces ingénieux appareils de transbordement si communs en Angleterre, elles établiraient entre les deux instruments des relations continues (i); elles feraient du canal , qui n a pas comme le chemin de fer des points de stationnement commandés par la sécurité publique , qui pénètre , par sa liaison avec les rivières, jusqu'au cœur des grandes cités aux portes desquelles s'arrête la locomotive, l'auxiliaire, le moyen de camionnage du chemin de fer. Elles réuniraient par des raccordements les gares des villes principales traversées , mettraient en commun leurs aménagements, leurs magasins, leurs ouvriers chargeurs, éviteraient ainsi des doubles emplois d'acquisitions de terrain , de constructions de hangars; réaliseraient des économies de personnel. En ce moment, le chemin de fer et la voie d'eau ont leurs chargeurs commissionnés. La navigation est-elle interrompue par une crue d'eau, par une gelée ? l«s ouvriers du canal se croisent les
(1) Ces passages d'une voie à Taulre deyiendraient d'une admirable facilité si les essais , en ce moment entrepris pour naviguer sur les canaux avec des bateaux à compartiments , étaient conitmoés de succès. Les bateaux à compartiments sont , en effet , composés d'un nombre plus ou moins grand de caisses en tôle que Ton détache à volonté. Ces caisses étantramenées à la dimension d'une pltte-foroie de wagon, on arriverait à faire passer les marchandises des chemins de fer aux canaux, et réciproquement, sans iransljordement.
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bras y les ouvriers du chemin de fer, sur lequel se déverse momentanérpent toute la marchan-<dise, deviennent insuffisants. En vue de ces jours d'affluence , la compagnie du chemin de fer est donc obligée d'entretenir toute Tannée un per-^ sonnel disproportionné avec les besoins réguliers de sa circulation. De son côté , la batellerie paie ses chargeurs beaucoup plus cher qu'elle ne le ferait si elle pouvait Jeur donner une occupation constante. L'ouvrier chargeur a besoin de 900 fr. par an pourvivre, lui et sa famille; s'il travaille toute l'année , un salaire quotidien de o, fr. 5o lui suffira; s'il ne travaille que tioo jours son salaire devra être élevé à 4 fr. 5o. Réunissez canaux et chemins de fer, il n'y aura plus de jours d'oisiveté pour les ouvriers, plus de forces inutilisées, plus de dépense de personnel qui ne corresponde à un service rendu , à un travail eftectué.
Ce que nous disons dû bon emploi du per* sonnel s'applique avec autant de raison au matériel. Dans l'état de lutte, il arrive tous les jours qu'une quantité considérable de marchandises afflue à l'un des intermédiaires de transport — quantité disproportionnée avec les moyens dont il dispose — pendant que l'autre instrument est à peu près au repos, ne trouve pas chargement pour occuper ses véhicules et ses moteurs. Cependant , l'intermédiaire encombré se garde
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bien de refuser les marchandises qui lui sont apportées. II craindrait^ en les renvoyant, de les acclimater sur la voie rivale. Il ne peut d'ailleurs pas' les refuser, s'il est chemin de fer; son cahier des charges le lui interdit. Il se résigne donc à de nouvelles acquisitions de voitures ou de bateaux, de locomotives ou de chevaux, tout cela pour les besoins de quelques jours seulement, en vue de circonstances fortuites qui ne se renouvelleront pas deux fois Tannée; ou bien il laisse en souffrance les expéditions qui lui ont été confiées, il soulève des plaintes , des mécontentements, n'évitant une dépense inutile qu'en sacrifiant les intérêts du public.
Les canaux ont deux sortes de moteui^ , le moteur qui sert à déplacer le bateau horizontalement : c'est le haleur ou le cheval dont nous venons de parler; le moteur qui produit les mouvements verticaux, qui élève un bateau du fond d'une vallée au faîte séparatif de deux bassins, pour le redescendre ensuite au niveau de la vallée voisine : ce moteur est l'eau. Pour le réunir en quantité suffisante , il faut l'enlever aux usines dont il formait le levier, à l'agriculture dont il secondait les efforts. Sur un canal dépouillé par un chemin de fer parallèle, cette eau bienfaisante que réclament tant d'urgentes destinations, devient un luxe sans usage; on n'ose cependant pas en distraire la moindre gont-
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telette; car comment s'exposer, le jour où un caprice du commerce j ou une élévation du tarif du railway, ramènerait au canal cette clientèle qui Ta déserté, comment, dis-je, s'exposer à n'avoir que des moyens d'alimentation insuffisants pour un grand trafic? Ne serait-ce pas mettre le public à la merci du chemin de ferf On maintient donc le statu quo, on laisse littéral lement s'exhaler en vapeur cette richesse qu'un chemin de fer, propriétaire d'un canal et toujours sûr de suffire aux besoins du public avec le seul travail de ses remorqueurs et de ses wagons, n'aurait pas manqué de rendre à sa première et naturelle destination. Les canaux peuvent alors être comparés au caveau dans lequel Tavaré retient un trésor dont il ne jouit pas et dont il prive ses concitoyens ( i ).
Est-ce là tout, et l'état de lutte n'engendre-t-il pas d'autres pertes de focce? Que voyons-nous journellement entre Orléans et Paris , Rouen et Paris? Des voituriers de terre, qui ayant pris chargement de marchandises dans le midi, chargement de coton au Havre, préfèrent, une fois
(1) Il est impossible d'estimer trop haut la révolution qaMntroduirait dans là fécondité des terres riveraines des canaux TacUon simallanée d^un Iwn système dMrrigation et d'un amendement progressif dn sol au moyen des engrais portés par les cbemins de fer. Nous avons placé aux notes, et pour jastification, un extrait des enquêtes anglaises qui montre tout ce que l'agriculture doit espérer des nouyelles voies de communication.
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arrivés à Orléans et k Rouen, continuer leur route sur Paris plutôt que de Uvrer au raiiway* Ib ne d^pon^at p«4 moins de U2 fr. par tonne dan$ oe ti»J9t qui leur est payé tout au. plus ce cp^'il leur coûte quand il ne les laisse pas en perte. Ce-^ pendant le tarif des dUemin&de fer est inférieur à^a fr. ; ng^a la question de rivalité est U, et le rc^^lage aioie wieuiS^ faire un sacrifice d'argent plutôt que d'alimenter Ventreprisfe qu^il regarde «omme la cause de sa ruine.
Le voiturier dépense l'intégralité 'de^ %% fr« ^u'il reçoit; les chemins de fer , sur leur per-* ception de 19 à ao fr. boni&ent de t4 à i5 fr. et ne déboursent que 5 fr. A chaque tpw^ qw circule par le roulage, lorsqu'çUe pourrait prendre la voie du cb^emin dfi fer» con^espond' donc un effort inutile, représenté en a^geiit par 1 5 Or« ^ un efiFort qui se copsomuie ^n^ ^uit po^r piorsQune, disons plus^, qui tourne aju détriment du pays, car le p^s n'est riche qu'autant que TiAtelligence et ïçs forces créditrices) qu'il recèle reçoivent tine utile et fructueuse application.
Ces exemples puisés dans Vi,ndiUstrie du roulage se retrouvent d'ailleurs dans l'industrie de la marine. Nous en avons rencontré sur le can^l du Rhône au Rhin , à l'occasion des narchan* dises circulant entrç Lyon et Stras}>ourg (i).
(1) Chap. m, pag. lit.
AUraàS DES CHEMINS DB FER. 547
Nous en pourrions citer un nombre presque indéfini, si nous Toulions étendre nos observations à l'Angleterre : depuis le chemiin de fer de Lirerpool à Manchester, ouvrant FuMge gratuit de sa voie aux wagons du Nortb-Union, pour dévier la circulation de la ligne directe ^ et beaucoup ^ phis courte, de Bolton, jusqu'au canal de Forth el Clyde , sacrifiant par année So^ooo fr. pour détourner les voyageurs du chemin de fer d'E^ dtnburh à Glasgow. .
On doit comprendre par cette énumération, cependant fort incomplète, comment un chemin de fer pourrait^ en ajoutant quelque chose aux bénéfices de ses entrepreneurs, acheter la jouissance d'^un canal parallèle au prix d'une réduction considérable de tarif. On doit voir clairement aussi tout ce que l'intérêt public aurait à gagner aux combinaison^ de cette nature.
Il y gagnerait , comme nous l'avons déjà dit, l'avantage d'entrer en jouissance immédiate de ce bon marché après lequel il aspire , de l'obtenir sans sacrifice d'argent, sans déperdition des forces productrices du pays et — considération essentielle — de le posséder définitivement; non pas pendant un mois ou detix, durant, la mortesaison , mais à tout jamais. Ce qui se passe chez nous depuis le commencement de l'hiver doit faire sentir tout le prix de cette dernière condi-
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tion. Des arrivages considérables de grains ont eu lieu dans nos ports. On comptait sur les voies navigables pour faire pénétrer ces grains à Tin* teneur, pour les y conduire à peu de frais, et afin d'atteindre ce dernier but plus sûrement , les chambres avaient supprimé les taxes de navigation sur les céréales ; mais dès que la demande de transport a été un peu soutenue, on a vu les prix de fret monter rapidement, doubler, tripler, quadrupler, si bien qu'ils sont devenus égaux et parfois même supérieurs à ceux de la voie de terre. De Marseille à Lyon, la voiture d'eau, qui d'ordinaire se traite à 4^ fr. , s'est maintenue régulièrement à 1 1 o fr. et a dépassé un moment i3p fr. , ce qui fait 35 et 4û centimes par tonne ej: kilomètre. Les grains qui se transportent en quantité considérable d'Orléans à Nevers par le canal Latéral, paient 36 fr. la tonne, soit ao centimes par tonne et kilomètre : le double du prix perçu par le chemin de fer d'Orléans , le triple du prix perçu par le chemin de fer de Tours; et cependant l'État a fait aux bateliers l'abandon de ses droits de navigation 1
En examinant les choses de près, et recourant aux enseignements de l'expérience , il est facile de se convaincre que les oscillations de prix, dont nous citons ici un exemple devenu officiel , car la tribune en a retenti , se reproduisent chaque année avec beaucoup moins d'aai-
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plitude sans doute , mais encore d'une nianière sensible. La batellerie a deux prix , un prix pour les temps de morte-saison^.uii prix pour les époques d'activité commerciale : celui-là est très-abaissé j il sert d'amorce pour le commerce et d'argument pour les avocats de la navigation, mais il ne profite à personne ; l'autre / le prix réel y le prix pratique est notablement plus élevé et s'enfle rapidement à la moindre affluence extraordinaire. Le bon marché des chemins de fer dure toujours, s'étend à toutes les quantités qui viennent s'offrir ; il a donc pour le pays un intérêt bien supérieur à celui de la navigation.
En dotant la génération actuelle de toutes les facilités de transport qu'elle peut et doit légiti: mement espérer, la fusion des canaux et des chemins de fer prépare à la génération naissante la possibilité d'organiser une grande, une énergique concurrence de chemin de fer à chemin de fer, elle donne aux intérêts du jour une entière satisfaction, elle sauvegarde pleinement les intérêts de l'avenir.
Si cette manière de conserver les canaux par les chemins de fer, et d'obtenir le bon marché sur les chemins de fer, par les canaux d'abord , par les chemins de fer concurrents ensuite, est repoussée, on en sera réduit à chercher dans les forces propres de la navigation les éléments de
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6a résistance et les causes de l'abaisseineiit des prix.de transport.
Les analyses de prix que nous avons foumies^ et les rapprochements auxquels nous nous sommes livi*és dans un des chapitres qui précèdent (r) 9 démontrent qu'en ce moment la dépense de transport par canaux dépasse notablement le prix de revient des transports par railway ; mais ils font en même temps toucher du doigt la possibilité de réduire cette dépense et d'améliorer les conditions de lutte pour la navigation, si l'on veut sortir franchement des errements actuels.
De quoi se compose, en effet , le chiffre de 7 centimes par tonne et kilomètre , qui nous a servi à constater l'infériorité de la batellerie visà-vis des railways? De frais de route, de frais au départ et à l'arrivée , de frais généraux d'administration et d'entretien, et de fiaux-frais. A part l'inconvénient des allongements de parcours , quelle est celle de ces dépenses qui ne peut être ramenée au taux des prix du chemin de fer? Nous avons vu que les canaux en bon état ne le cèdent en rien aux chemins de fer pour la modicité des frais de route des marchandises voyageant à très-petite vitesse. Sait-on une raison matérielle pour que les frais au départ et à Tar-
(I) Chap. it, 9«iiarii(i.
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tîTée diffèrent d^tuie manière notable au détriment de la navigation y et comprend-on qu'il ne soit pas possible de faire disparaître la plus gmnde partie deb faux-frais?
Que si les frais généraux d'administration et d'etitretiën incombant tout entiers à la charge du Èenl service des marchandises sUr les canaul, albrs qu'ils se distribuant silr les chemins de fer entre quatre services différents^ grèvent plus forteilient la tonne voyageant par eau que la tonne voyageant pai* railway ; là batellerie trouve dans les habitudes modestes de son personnel et dans la munificence du trésor une suffisante compensation de ces désavantages.
Pendant que les cohipagnies (|ui détiennent les railways demandent aux tarifs la rémunératkm des capitaux par elles avancés, les mariniers des canaux n'obtiennent de leur industrie aucun bén^ce. Ils se contentent d'y trouver leur gagne-pain de tous les jours, heureux si au bout ée l'année ils ont pu pourvoir aux besoins de leur famille et à la réparation de leurs bateaut. L'État, qui représente le capital , puise dans les caisses publiques les fonds nécessaires au service désintérêts et de l'amortissement des emprunts par lui contractés. Il n'exige pas même des tarifs l'équivalent des frais de gestion annuelle.
Nous le répétons donc , on peut obtenir de l'instrument canal, et pour certaines classes
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particulières de produits pondéreux , un travail aussi économique , un bon marché aussi grand que de l'instrument chemin de fer.
Quel est à ce moment l'obstacle à ce travail économique , à ce bon marché ?
Cette question trouve sa réponse dans le tableau analytique des dépenses de transport par eau donné page 373. Nous y voyons en effet que les frais au départ' et à l'arrivée, qui, par tonné de houille, ne dépassent pas 35 à 4o centimes sur les chemins de fer, s'élèvent jusqu'à 3 fr. sur les voies navigables.
Et pourquoi ces frais si élevés sur les voies d'eau, si modérés sur les voies de fer? Parce que sur les chemins de fer une volonté unique, une pensée intelligente préside à toutes les opérations, combine tous les mouvements de manière à éviter les pertes de temps, les pertes d'intérêt, les efforts infructueux, tandis que sur les voies d'eau tout est laissé au hasard, à Fanarchie, abandonné au caprice des événements, aux tiraillements des instincts individuels les plus inintelligents. Chacun appelle à. soi et ne s'occupe que de soi. L'administration des finances trouve un tarif en vigueur , elle en continue l'application , sans autrement s'inquiéter des améliorations dont ce tarif est susceptible , des changements qu'il faudrait y introduire pour développer à la fois les revenus et la circulation des voies
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d'eau. L'administration des travaux publics, voulant éviter toute difficulté dans les Chambresi n'affecte à la gestion des canaux que des sommes insuffisantes pour une efficace surveillance, pour une bonne exploitation qui devrait comprendre un service de nuit, pour une exécution très-rapide des travaux de réparation pendant lesquels la navigation reste interrompue ; l'ingénieur fixe l'époque et la durée des chômages à sa convenance et sans consulter les besoins du commerce; aucune mesure n'est prise qui assure l'existence, la continuité des moyens de halage; les batelier^vont où ils présument qu'ils trouveront à charger; ils partent sans se concerter entre eux ni avec les expéditeurs , sans se exempter : en trop grand nombre aujourd'hui, en nombre insuffisant demain. Sont-ils arrêtés en route par un embarras? personne n'eh est informé, personne n'y remédie. Ils arrivent aux lieux d'expédition, se disputent et s'arrachent la pratique, d'où il suit que. là où la marchandise était réunie en quantité suffisante pour composer le chargement immédiat d'un bateau et son départ sans perte de temps, quatre, cinq, six bateaux appartenaiit à des entrepreneurs différents, viennent s'offrir, obtiennent des quarts, des cinquièmes, des sixièmes de chargement et restent amarrés au port aussi longtemps que des arrivages nouveaux ne leur ont pas
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fourni le complément qu'ils attendent souvent des semaines entîèreâ. Pertes de temps pour les ■lariniers et les batéauxi c'est-à-dire aggravation des frais de marine , des loyers de Véhicules, pertes d'intérêt pour le commerce^ oocasîons d'avarie pour la marchandise; telles sont les conséquences qui ressortent de ce désordre;
Qu'est-ce donc qui manque à la navigation ? C'est le principe d'organisation, d'adininistration, d'autorité , de prévoyance. Constituez cette industrie sous le régime centralisateur auquel vous avez soumis les chemins de Ter; assemblez tous ces rouages épars , liez-les entre eux» soumettezles à un moteur unique, appliquez-leur une impulsion intelligente , et vous aurez immédiatement réalisé un immense progrès^ vous aurez doublé les forces de la batellerie vis-à-vis des chemins de kr*
Qu'ont fait les compagnies de canaux anglais quand une expérience de plusieurs années leur a dévoilé Te secret de leur faiblesse? Elles ont commencé par se constituer en syndicat, de manière à réunir sous une même direction les administrations isolées des voies navigables, puis elles ont demandé au parlement l'autorisation de s'organiser en compagnies de transport à Finstar des chemins de fer.
C'est aussi en se coalisant contre le chemin de fer de Rouen, en se donnant une administration
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centrale , en se soumettant aux règles de la hiérarchie et de la subordination , que là batellerie de la Seine est parvenue à résister au chemin de Rouen, et à supporter, par un emploi mieux combiné de son temps et de ses forces^ tes abaissements de prix que la concurrence lui a fint une nécessité de consentir.
De Tindustrie marinière, voudrons-nous étendre nos observations au roulage? Nous verrons les services d'accéléré ruineux pour leurs entre*preneurs aussi longtemps qu'ils sont restés sous le régime de la liberté déréglée, et très-fructueux du jour, où ils ont été constitués en monopoles défait; cependant leurs tarifs actuels, bien inférieurs à leurs tarife originaires , prouvent clairement que les bénéfices n^ont pas été obtenus aux dépens du commerce.
Sous quelque face qu'on l'envisage, l'industrie du transport ne fonctionne donc économiquement qu'à la condition d'être centralisée, organisée; réaliser cette centralisation, cette organisation, sans exposer le public aux abus d*un monopole : tel est le problème qui surgit k chaque création d'un moteur nouveau , telle est la question d'avenir pour la navigation.
Ainsi nous nous abstenons de reproduire les plaintes, d'ailleurs exagérées et tant de fois reproduites, contre l'inégalité des tirants d'eaUf le mauvais état des chemins de halage , la variété
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des dimensions des écluses, l'insuffisance des moyens d'alimentation ; toutes ces causes ont une influence sur les frais de transport , mais une influence insignifiante auprès du mal que nous signalons. Elles demandent, pour disparaître, des dépenses nouvelles; le remède que nous indiquons ne coûtera pas un centime.
Nous ne parlons pas davantage des progrès possibles dans la construction du matériel des canaux, dans le mode de traction, dans la forme des véhicules. L'amélioration de nos canaux est avant tout une question d'administration , ce n'est pas une question de science, une question d'application des moteurs mécaniques ; le canal est une machine primitive qui doit sa puissance de bon marché à la simplicité même des moyens qu^elle met en œuvre. D'ailleurs, est-ce bien sur une éventualité de progrès mécaniques qu'on peut s'en reposer pour fortifier les canaux contre les railways. Le progrès! mais quel est l'instrument qui se l'approprie plus avidement que le railway ? Où trouve-t-on des changements aussi rapides, des améliorations aussi radicales, des économies aussi merveilleuses qu'au milieu des ateliers de locomotives. Taisons-nous donc sur l'avenir dont personne ne connaît les secrets, et ne laissons pas s'envenimer les plaies qui nous sautent aux yeux, dans l'espérance d'un miracle
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sur lequel nous ferons sagement de ne pas trop compter.
Comment se réaliserait la réforme dont nous venons de signaler la convenance et l'efficacité? Par la mise en régie de Tindustrie batelière du royaume , ou par la mise en ferme des voies de navigation?
La mise en régie dans un pays bien administré serait la meilleure des deux solutions*; mais le gouvernement, qui a refusé de se faire marchand de transport par rail way, n'en voudrait certainement pas affronter les embarras, ni encourir la responsabilité. J'ajoute que les chambres seraient peu disposées à l'accorder . La mise en ferme reste donc le seul remède applicable aujourd'hui*
Mais hâtons-nous de le dire : par ces mots de mise en ferme , nous n'entendons pas la simple substitution du péager Compagnie au péager État, Dans notre pensée, les fermiers des canaux devraient avoir non pas seulement la faculté, mais l'obligation d'effectuer par leurs propres moyens le transport des objets qui leur seraient confiés, de Teffectuer à des prix limités par l'acte de concession, dans des délais également précisés. Us cumuleraient ainsi, comme les exploitants du canal du I^^anguedoc , comme les exploitants des» canaux anglais, les attributions de péagers et celles de voituriers d'eau.
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Cette condition est nécessaire — nous Tarons surabondamment expliqué — pour arriver k l'organisation et au bon marché régulier des transports par eau. Elle anra de pkis cet avafitage ée rendre immédiat l'établissement desre* lais de halage, la suppression des obstacies, des causes de retard qni entravent la marche des bateaux et dont ceux-là seuls ressentent bien la gravité qui en éprouvent chaque jour les inconvénients. Enfin, elle introduira un élément nouveau^ un élément indispensable au progrès dans l'étude des améKoraticms du matériel : l'élément du capital.
Par cette mesure , on arrivera y nous en sommes convaincus j à tifer des voies de navigation un parti inespéré, à doubler la force des canaux vis<^JHvis des chemins de fer.
Sans doute on ne remédiera pas aux dangers ^ que nous avon» signalés :
A Tinconvénient bien grave de nuire au développement des chemins de fer, conséquem^ - ment de créer des situations privilégiées , de* parquer en quelque sorte le bon marché au lien de le généraliser, de le répandre-avec profusion;
A l'inconvénient de multiplier les doubles emplois , d'encourager les efforts inutiles , de placer l'industrie des transports hors des conditions de travail les plus économiques;
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A l'inconvénient de retenir sans nécessité des eaux qui pourraient féconder les terres riveraines des canaux et hs fpji^ûr d'aines.
Mais enfin de deux choses Tune, ou Ton veut faire des canaux un insirumefU de bon marché, en leur conservant leur destination acUielIe, leur indivîdualîtéi ou )Vin veut en faire un mqj^n de bon marché pour le commerce et un instrument de progrès pour Ta^culthre , en associant leur exploitation à celle des chemins de fer.
Si cette dernière solution succombe devimt de» préjugés dont; nous reconnaissons , en la déplorant, toute )a puissance, si l'on veut mainte^ nir les voies de fer et les voies d'eau en état de lutte y dans Fespérance d'un bon marché quf ressortirait hiem plus sûrement de leur union, il faudra se résigner à subir la première avec ses imperfections. lue prochain achèvement des. chemins de fer nous presse. Le pays gémit de cinq cents milKons enfouis daQs les canaux, jusqu'alors restési à peu près stériles, et qui me* nacent si f on n'y avise prompte«ient, d^ devenir toat à fait improductifs.
CHAPITRE XV
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Nous voici parvenus au terme de notre tâche. Jetons un coup d'œil en arrière et rappelons les conséquences les plus essentielles des £sdls réunis dans cette seconde partie.
Nous avons constaté :
l"" Que les marchandises en mouvement chaque année peuvent erre divisées en deux grandes catégories, deux catégories qu'il faut soigneusement éviter de confondre quand on cherche à se rendre compte des prix de revient du transport :
Marchandises de valeur , qui demandent des soins particuliers et occasionnent conséquem* ment des frais, qui craignent les avaries, recherchent la vitesse, la régularité, paient volontiers des tarifs élevés pour éviter les unes et obtenir les autres, mais qui ne forment en poids que des quantités très-limitées , très-insuffisantes pour compléter le chargement d'un train de roulage, et à plus forte raison d'un bateau de canal ou d'un convoi de chemin de fer ;
Marchandises grossières, n^atières pondéreu— ses qui ne font courir à leurs voituriers aucun
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risque/qiii ne réclament aucune époque fixe de départ ni d'arrivée, qui voyagent par masses, de manière à former ou à compléter le chargement de plusieurs centaines de bateaux ou de wagons , mais qui ne peuvent supporter que des tarifs très-réduits.
2* Qu'un service de transport bien organisé, par quelque voie qu'il se produise, route, canal ou chemin de fer, doit réunir, voiturer concurremment et simultanément ces deux natures de marchandise : chacune d'elles devenant pour Fautre une cause de bon marché , de prompte expédition ; un moyen d'obtenir les avantages , — économie ou vitesse, — qu'elle recherche le plus avidement.
Sans marchandises de valeur, pas de transports assez lucratifs pour alléger au profit des matières pondéreuses , la quotité des frais généraux , des dépenses courantes de chaque voyage.
Sans matières pondéreuses , pas de remède à {^insuffisance, à l'irrégularité des arrivages des marchandises de valeur ; obligation pour ne pas multiplier les voyages à vide , pour ne pas élever démesurément les frais de route, de restreindre les occasions de départ, d'attendre pour faire une expédition l'accumulation d'une certaine quantité de marchandise ; sacrifice de la qualité que les denrées précieuses et les produits
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fabriqués réclament avant tout dans le tran&-* port : l'épargne de temps.
3* Que séparer ces marchandises , en attri* buant, comme on a proposé de le fiaire, les ma? tières pondéreuses aux canaux, les marçban^r dises de prix aux chemins de fer, c'est placer l'industrie du transport par eau et par railway, en dehors de ses conditions normales, en dehors de ses conditions de production économique.
4^ Qu'aucun motif sérieux, rationnel, ne jusrtifie cette séparation.
Elle n'est pas réclamée par une différence dans les aptitudes des canaux et des railways , car ces deux instruments satisfont également bien aux conditions essentielles des transports de matières pondéreuses et de marchandises communes : ils produisent au même prix , ils jouissent d\me puissance égale de travail, peuvent donner passage à des tonnages de même importance.
Elle est en désaccord avec les £aits accomplis qui consacrent la présence des mêmes natures de marchandise sur les canaux et sur les chemins de fer en exploitation.
5"" Que les chemins de fer formant un instrument complet, un instrument en état de suf6re à tous les besoins que desservent les canaux , c'est manquer à la fois aux lois de l'économie publique et aux règles de bonne administration.
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que d'accoler^ que d'accumuler les uns près des autres les canaux et les chemins de fer.
fy* Que la préexistence de voies de navigation dans les directions cardinales suivies par nos grandes lignes de fer, ne faisait pas de cet accolement une fatale nécessité : l'écartement nécessaire pour conserver à deux voies perfectionnées une utilité propre , une clientèle distincte , étant de 35 à 4^ kilomètres seulement.
V Que la force des choses sur queltjues points, Tinexpérience des hommes sur beaucoup d'autres y ayant consacré cette juxtaposition , la plupart des canaux vont former double emploi avec les chemins de fer, et se trouveront entraînés dans une lutte pour laquelle ils ne sont pas suffisamment armés , fortifiés , organisés; une lutte qui commencera par nuire à la prospérité des chemins de fer et qui aboutira , si Ton n'y prend garde , à la ruine de la batellerie, puis à l'anéantissement de la navigation.
Deux résultats également désastreux s'ils venaient k se produire :
Le premier, parce qu'il paralyserait l'esprit d'entreprise par lequel les chemins de fer se multiplient, pénètrent dans toutes les parties du territoire et deviennent un moyen de transport à la portée , à la disposition de tous , au lieu d'être , comme aujourd'hui chez nous , nn privilège , une exception , un levier de prospérité
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pour quelques-uns, un instrument de spoliation contre beaucoup d'autres.
Le second , parce qu'il frapperait de stérilité les efforts, les sacrifices de plusieurs générations, et ferait supporter au pays une perte sèche d'un demi-milliard.
S"" Qu'il faut donc les éviter à tout prix. Que pour les prévenir il n'y a pas de correctif plus efficace, de moyen plus sûr que de changer les canaux de destination après en avoir obtenu le bon marché des transports en vue duquel ils ont été établis et de réserver toutes les marchandises pour les chemins de fer.
On donnera aux canaux une destination nouvelle très-utile , en les appliquant à l'irrigation.
On assurera le bon marché des transports en faisant de l'abaissement des tarifs des chemins de fer la condition , le prix du transfert aux railvsrays des marchandises aujourd'hui détenues par la navigation.
Et en servant à la fois les intérêts de l'agriculture et du commerce , on avancera l'époque à laquelle les chemins de fer, se multipliant dans toutes les directions , aiTivant dans toutes les villes, sillonnant toutes les campagnes, desserviront tous les besoins, et lutteront entre eux de vitesse et de bon marché au grand avantage du public.
FIN
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Extensions successives des première railways anglais.
Le rôle qu'ont joué, en Angleterre , dans Tœuvre de la multiplication des railways , les compagnies propriétaires des premières lignes exécutées, est des plus remarquables.
Dans les années d'atonie qui suivirent la surexcitation de 1836-37, personne ne voulait engager ses capitaux dans les chemins de fer. La session de 18^1 s*écouIa sans qu'une seule demande de concession nouvelle f&t adressée au parlement pour Texécution d*une grande ligne.
Ce que voyant, en 1842, les compagnies propriétaires des grandes artères en exploitation , rayonnant de Londres sur Manchester , se réunirent pour garantir aux actionnaires du chemin projeté de Newcastle à Darlington, un intérêt de 6 0/0, pendant une période de dix années.
De son côté , le chemin dé Londres à Birnringham donna au chemin de Wanrick à Leamington la même garantie, en se réservant la faculté de reprendre le chemin dans un délai et pour un prix déterminé , droit dont il a usé en effet depuis. H a augmenté ainsi sa ligne de tk kilomètres 1/2.
L'année suivante, cette même compagnie deniianda et obtint la concession de la ligne de Northampton à Peterborough, longue de 76 kilomètres. Elle acheva la ligne abandonnée de West-London.
C'est par l'atcord et avec les souscriptions des mêmes compagnies fondues à cette heure dans la grande associa-
tion désignée sous le nom de London and North-Westem railway qae se sont formées, en i9hk et 184.5, les compagnies de Chester à Holyhead, de Lancaster à Carliste, de Trent- Valley, de MacclesBeld.
Et ce que nous disons là de la compagnie du Nord- Ouest, s'est également produit dans les autres parties du territoire, sous le patronage des grandes compagnies qui les traversent : Great-Westem, Midland, York et North-Midiand.
Dans la session de 18i6, sur 272 bills, entraînant une dépense probable de plus de trois milliards et s'appliquant à 7,680 kilomètres de railvays, on n*a compté que 61 bills qui fussent promus par des compagnies nouvelles et entièrement indépendantes des compagnies existantes.
Voici la part qu'ont dans cette œuvre les compagnies anciennes.
l"" Groupe des chemins du nord-ouest : Londres à Birmingham, Grand-Junction , Liverpool à Manchester, North-Unîon , compris dans le London and North-Western railway,
CapiUl.
Extension de Euston-Square 3.750.000 fîr.
— de Birmingham 8.750.000
Railway de la vallée du Stour 7 . 500 . 000
— de Weedon à Northampton 3 . 1 25 . 000
— de Rugby à Stamford tS. 500. 000
— de Rugby à Leamington 3.375.000
— de Leamington-Extension 8 . 185 . 000
— d'Huyton à Ashton 88.750 .000
* d'Huyton à WaiTington 4. 500.000
•» de South Slafifordshire 4.687.500
— de Showhill et Portobello S . 500 . 000
— de Trent Valley..., 35.000.000
— de Manchester et Birmingham. . 685 .000
Total 117.187.500 fr.
La même compagnie du North-Western a de plus associé à sa fortune les compagnies
de Shrewsbury et Birmingham i3 . 395 . 000 fir.
de ShropBhire-Union-Railway-Canal 1 10 . 000 . 000
anxquelles elle a garanti un minimuin d'intérêt.
^ Groupe des chemins du centre compris dans le Midiand railway.
Extension de BirmiDgtiam 8.000.000 fr.
Branche de Birmingham à Gioucester. . . . i. 333. 500
Railivay de Burton à Nuncaton 14.975.000
— de Glay-Cross à Rewark 19.333.300
— d'Erewash-Walley 3.000.000
— d'Erewash Extension 7.666.700
— de Leicester Altération 15.860.000
— de Nottingham à Mansfield 6.875.000
— de Syston et Peterborough 2.833.300
Total 76.375.800 fr.
3*" Groupe des chemins devenus la propriété de la compagnie de Manchester à Leeds.
La compagnie du chemin de Manchester à Leeds , qui avait primitivement un capital de 80 millions , pour sa ligne de 81 kilomètres , a obtenu dans la session dernière la concession de cinq branches et prolongements^ évalués devoir coûter 1&7,1(K),000 fr. Elle a loué plusieurs des lignes qui l'environnent , et sa propriété s'étend aujourd'hui sur 671 kilomètres.
4<> Le chemin dTorket North-Midiand a obtenu la concession de 7 lignes nouvelles, entraînant une dépense de 36,207,000 fr.
5'' Le chemin de South-Eastern est devenu concessionnaire de cinq nouvelles lignes , entraînant une dépense de 72,825,000 fr. Il a de plus affermé à l'avance, pour en décider la construction, le railway de Reading, Guidford et Reigate, qui est évalué 26,666,000 fr.
Rapprochées de Tinaction et du découragement des compagnies de canaux, l'activité et la confiance des compagnies de raiiways sont des faits très-significatifs.
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Ce tableau est complété par le tableau qui forme la note N" â.
Recettes comparées obtenues du transport des grosses marchandises sur les canaux et les chemins de fe^ juxtaposés.
TRANSPORT DES GROSSES MARCHANDISES
CARAL OHARD-JUJICTIOII.
Recette brute.
fr.
DlTidende distribué.
fr.
CAHAL DB COTKMTRT.
DiTtdende
distribué.
fr.
RAILWAT DB LOlIVBBi A BIMIIROHAM.
Reeette brute.
Reeette
nette.
ftr.
Le bénéfice net des marchandises sur le railway est calculé en prenant la proportion générale de la dépense à la recette , qui a été de 39 0/0 en 1839, de 30 0/0 en 1832, et de 27 0/0 en 18U.
I>aiis le premier semestre de Tannée courante, le revenu du canal de Grand-Junction a encore éprouvé, connparativMnent au semestre correspondant de Tannée précédente, une réduction de 16,526 liv. sterl. 19 sh. 11. deii., soit 413,175 fr.
NOTJSS
ENTRE MANCHESTER ET LE MIDI DE L' ANGLETERRE
Canaux de Peak-Forest et de Macclesfield , parallèles ,
mais non accolés aux railways.
Raiiways de Grand-Junction et de Manchester à Crewe.
'année.
RBCBTTB BBDTB
obtenue sur les grosses marchandises.
tu
fr.
fir.
fr.
S tï S
fr.
TORNAOB ANHORL.
tr.
fr.
Le canal de Peak-Forest a une longueur de 33 kilomètres 1/2. Il sert de débouché au canal de Macclesfield qui a 46 kilom. 1/2 de longueur.
Les raiiways de Grand- Junction et de Manchester à Crewe sont deux lignes concurrentes ; ils ont, le premier, 156 kiloro. de longueur, le second 50 kilom. Ce dernier n*a été ouvert qu'en 1842.
Les deux canaux traversent dans sa longueur le terrain houiller du Lancashire, dont les raiiways sont séparés par une distance de 10 à 30 kilomètres. Les deux tiers de leur mouvement actuel se composent de houille et de chaux.
ENTRE LONDRES ET BRISTOL
Canal de Wilts et Berks accolé au raiiway de Great-
Western .
Canal de Kennet et Avon parallèle aux deux premiers,
mais distant du raiiway de 25 à 30 kilomètres. Raiiway de Great- Western.
SOTES
▲NHàB.
Recette sur les grosses marohaodises.
OBSBKTATIOM.
Canal
Wilts et fierks.
Canal
de
Kennet
et ÀTon.
Raihray
de
Gréai*
Western.
fr.
fr.
fr.
(1) La recette pour 4844 n'a pas ] été publiée, mais elle doit être io- ' férieure i celle de 1843, puisque depuis lors, les actions ont baîMé de 30 0/0.
Canal deHersey et d'Yrwell très-rapproché du railway de Liverpool à Manchester.
Canal de Liverpool à Leeds, parallèle au même railway et à celui de Manchester à Leeds, mais séparé de leur tracé par une distance de 36 kilomètres.
COUBS DBS ACTIONS.
▲MNÉB.
OBSBBVATIOm.
Canal
Canal
de flfersey et d'Yrveil.
de Leeds à
liverpool.
La circulation sur le canal de Leeds à Liverpool est entièrement locale, c'est-à-dire
due A des villes et usines rive-
raines hors de la spliére d'activité du chemin de Ter. Voir
plus loin, la décomposition du tonnage du canal (noie 91).
ENTRE BDINBUBG ET GLASGOW
Railvay d'Edipburgh ^ Glasgow.
Canal de Forth et Clyde.
AHMfcB.
ReceUes sui Totales.
r le ralliray
Grosses marchandises seules.
Tonnage des grosses marchandises sur le railwaj.
Prodatt
net
du railway.
DfTldendes
distribués j
aux
aetion-
naires '
du canal.
ft-.
fr.
fr.
fr.
Le railway d'Edioburgh à Glasgow a une longueur de ^k kilomètres.
Le canal de Forth et Clyde a un développement de 63 kilomètres. L'une de ses branches principales et les plus productives , celle de Grangeraouth, n'a pas à subir la eoncurrence immédiate du railway. Ce canal n'entre d'ailleurs dans la communication par eau de Glasgow avec Edinburgh que pour un peu plus de moitié. Son complément est formé par le canal Union, entreprise de tout temps peu prospère , et qui depuis la mise en activité du chemin de fer est tombée en déficit.
NOTE k, PAGEi7.
Second rapport de la commission spéciale du parlement anglaiSy sur les associations de compagnies de chemin de fer et de canaux.
Votre commission a dit, dans son premier rapport, qu'il y a environ 32 bills présentés au parlement pour demander l'autorisation d'elTectuer les rusions de canaux avec des chemins de fer. Ces bills peuvent être classés sous les titres suivants :
1"* Bills pour la fusion par suite de bail , achat ou aatrement, de lignes entières de canaux avec des lignes concurrentes de chemin de fer;
^ Bills pour la fusion d'un canal formant partie d*an réseau de communication par eau, avec une ligne de chemin de fer en concurrence avec le réseau entier;
d? Bills pour convertir des canaux en chemin de fer.
L'étendue actuelle de la navigation intérieure dans la Grande-Bretagne , au moyen de canaux , est estimée à environ 2,500 milles (^,018 kiiom.). Il n'y a pas encore très-longtemps que les bateaux étaient le moyen exclusif de transport des grosses marchandises d*une partie du pays à l'autre , et surtout des principaux districts manufacturiers aux ports de mer.
Lors de l'introduction des chemins de fer et pendant la première période de leur développement, le parlement manquait de base pour limiter les tarifs. Il ignorait tout à la fois l'étendue des facultés et la puissance de bon marché de ces voies. La concurrence des canaux eut cet heureux effet d'empêcher les compagnies de chemin de fer d'abuser des pouvoirs qui leur étaient concédés. De leur côté, les chemins de fer ayant pris du développement, perfectionné leur organisation, réalisé des économies dans leurs dépenses, tinrent à leur tour les canaux en échec , et décidèrent des réductions dans les
frais de transport. Il y a tel cas dans leqael la réduction a été des six septièmes, et Ton peut dire en thèse générale qu'il n'est guère de province qui n'ait obtenu des avantages matériels de la concurrence des canaux et des railwajs.
Que le Parlement doive se montrer très-circonspect avant que de sanctionner des combinaisons qui tendraient à priver le public de ces avantages, cela est hors de doute ; aussi votre commission a-t-elle mûrement examiné s'il ne conviendrait pas de repousser tous les bills destinés à réunir des intérêts rivaux jusqu'alors, en partant de cette idée que le maintien futur de la concurrence repose tout entier sur l'indépendance complète des deux systèmes de communication , et qu'une interruption de quelques kilomètres dans une ligne de canaux sufBt pour compromettre l'existence du réseau tout entier.
Si votre commission avait cru que les deux systèmes pouvaient être conservés entièrement indépendants Tun de l'autre, elle aurait pu engager la Chambre à adopter cette ligne de conduite. Mais en poursuivant son enquête, plusieurs raisons lui ont démontré la difflculté de garantir les intérêts de canaux de l'intervention des compagnies de chemin de fer, et de permettre à la navigation d'agir avec toute son efGcacité, comme système concurrent.
Quelques-unes des compagnies existantes qui possèdent des lignes de canaux formant les anneaux intermédiaires d'une grande chaîne profitent de leur position particulière et établissent des prix si élevés qu'elles s'assurent de très-beaux revenus, même avec un trafic peu considérable. Cette conduite, en même temps qu'elle oblige les autres compagnies , moins bien situées, à réduire leurs prix, à ce point que leurs recettes deviennent insuffisantes pour faire face à leurs frais, rend le prix général des grands trajets trop élevé pour permettre aux
canaux de soutenir la concurrence des chemins de fer.
On a aussi signalé à votre commission des cas oà des compagnies de chemins de fer sont entrées en arrangement ayec une portion seulement d'une ligne de canal ; ces compagnies en élevant ensuite les droits de péage sur cette portion jusqu'à Pextrème limite accordée par la M, ont 6té aux autres compagnies en possession du reste du canal la possibilité de retenir iew clientèle en concurrence avec le chemin de fer.
Il ne faut pas non plus perdre de vue que, Uen qu'il mt été établi que les canaux habilement administrés peuvent sontenir avec succès la concurrence des chemins de fer pour le transport des marchandises encombrantes , j«squ'k présent , cette eoncwrence ne s'est produite pour eux que dans des conditions fort désavantageuses à cause des grands bénéfices que les chemins de fer retirent du transport des voyageurs; ces bénéfices permettent, en effet à ces derniers, de faire un sacrifice sur les marchandises pour dépouiller plus sûrement la navigation.
Et même alors que la lutte s*est soutenue quelque temps de part et d'autre, elle a toujours été accon^MH gnée de réductions de bénéfice si considérables que les deux compagnies rivales ont été amenées à s'entendre par la saine appréciation de leurs intérêts , et de là des arrangements à la suite desquels les tarifs ont été relevés.
Enfin, il a étéclaireroent démontré qu'en prenant des précautions convenables de limitation de tarif et de surveillance, il pouvait résulter de grands avantages publics de la fusion et de la réunion sous une même administration des canaux et des chemins de fer contigus.
La commission est donc arrivée à la conclusîoa générale qu'il ne serait pas politique de refuser la sanction du Parlement à la fusion des diemins de fer avec les canaux. Néanmoins elle croit devoir inviter fortement les comités à examiner attentivement chaque cas particulier, et à ne donner leur sanction que du moment
OÙ il leur sera bien démontré que l'association peat s'effectuer sans préjudice pour le public.
La commission si^ale les points suivants, comme méritant d'être pris en considération dans chacun des bills de cette espèce :
1** Un tarif très-bas serait imposé à toutes les parties. On doit faire observer que , sur les canaux , le péage a bien plus d'importance que sur les chemins de fer, car la plupart du temps, le public fait lui-même ses expéditions sur les canaux , et il est plus intéressé aux péages qu'aux autres parties du tarif;
^ On établirait des règlements sévères pour assurer le maintien des canaux en bon état d'entretien et d'alimentation ;
3® On réserverait soigneusement au public le droit de transporter des voyageurs et des marchandise de toute espèce sur les canaux ;
V On restreindrait le droit de faire des règlements de police donné aux compagnies ;
Plusieurs compagnies jouissent à cet égard de pouvoirs très-étendus. Par exemple : elles sont autorisées à interrompre la navigation à certaines époques de Tannée et dans certaines circonstances. Or, il est clair que Tttsage de ce droit, sans inconvénient quand l'intérêt de la compagnie est d'accord avec celui du public , peut devenir une source d'abas si ces deux intérêts cessent de marcher d'accord.
6^ Lorsqu'un canal sera converti en chemin de fer, il faudrait avoir soin qu'aucun district ne fût privé des moyens efQcaces de communication générale , et forcer la compagnie à accorder toute espèce de facilités aux compagnies de canaux auxquelles le changement pourrait porter préjudice.
Lia conmiission , après un mûr examen , est arrivée à la conclusion qu'il est absolument nécessaire d'accorder à an des départements du gouvernement exécutif, la surveillance générale des chemins de fer et des canaux.
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Modifications successives de la- valeur en ca^
ROMS DM CANAUX.
Grand-Janciion ,
Oxford
CoTenlry
Derby
Leicesler
Lougbborough ,
Brewash
Croraford
Barnsley
Worcetter et Birmingham
Trent et Meraey ,
Chetier et BUesmere
Blacdesfleld
Peak-Forest
Ucriey et Yrwell
Leedt et Liverpool
Rochedale
Ashton-Oldham
Willset Berki ,
Eennet et Atod
Totaux..
TALBUE DU CA^FTAL ACTIOlf.
A l'origine.
fr.
de 4898 i
au 9 iaoTier
fr.
fr.
Dim
diitr
fj
rE56.
canaux et des railways parallèles en Angleterre,
SOM DI8 RIILITATS.
Londres è Bhnniogliaoï.
DdUnd.
inaiiigli. et Gloncetter
raod-Jimct. et Chester
«ster et Blrkenliead. .
iBcbeeter et Blnniof .
rerpool etHencliesier
nebester et Leedi..
•t Wetiem.
Totaux.
I,399,MS
BHPaVNTt
effectués.
ftp.
PBODUIT
net
fr.
Ciofrif éiM la
DITTOEHDB
diitribtté.
&82 noTES
Ce tableau a été dressé en prenant la cote des actions de canaux et de raiiways aux époques indiquées, et multipliant cette cote par le nombre total des actions. Les colonnes qui contenaient les chiffres de ces cotes, ainsi que le nombre des actions, ont été supprimées pour ne pas faire double emploi avec la note N"* IIL qui contient la plupart de ces éléments, et éviter une trop grande complication. Pour les chemins de fer surtout cette coroplication était extrême, à cause de la variété des coupures d'action que Ton trouve dans chacune des grandes compagnies ; ainsi , arrêtons-nous à un exemple : le capital action de la compagnie du railway de Liverpool à Manchester se compose de 5,100 actions, sur lesquelles 2,500 fr. ont été versés, de 7,968 actions de 1,250 fr., de 12,021 actions de 625 fr. , de 12,089 actions sur lesquelles on a versé 100 fr. ; de plus ces actions, qui sont toutes aux mains des porteurs des actions primitives, ont droit à des parts différentes dans le dividende. C'est ainsi que l'action sur laquelle 100 fr. ont été versés , a reçu un dividende de 55 fr., pendant que celle sur laquelle 625 fr. ont été versés n'a reçu que 55 fr. 25.
Il ressort de ce tableau
Que les 9 grandes lignes artérielles du Royaume-Uni, ayant ensemble 1,259 kilomètres, ont été construites par rimmobilisation d'un capital de 763,856,137 fr., ainsi réalisé :
Actions 515.S56.737fir.etparkilom. 4U.000 fir.
Emprunts SiS.aOO.OOO — Sli.400
S56.137 fr. — 658 iOO fr
Qu*elles ont produit 97.086.075 fr. — 83.600 fr.
— coûté à exploiter. 34.135.775 — 30.000
— laissé net 63.910.360 — 53.600
Soit 8 0/0 du capital total dépensé.
Le dividende distribué
s'éiève à 43.986.175 fr. el par kilom. 39.000 fr.
ET P1£GGS JUSTIFICATIVES.
Soit 8 1/'2 0/0 du capital réalisé par actions.
Les lignes secondaires et surtout les petits chemins voisins de Londres n*ont pas une situation aussi prospère. Quelques lignes anciennes, £omnie le Newcastle à Carlisie, le Cbester et Bikenhead, le Leeds à Selby et la plupart des lignes récemment ouvertes» et qui n'ont pas eu le temps de se développer donnent des dividendes moûas élevés. Aussi le revenu moyen de rensemble des raîiways anglais n'est-il que de 6 0/0.
Voici du reste an aperçu du revenu successif de l'ensemble des chemins de fer anglais de 18fc2 à 18M.
S ri tU7
Capital dépensé.
neyenu total.
Frais
d'eiplolta-
tlon.
Bénéfice net.
Intérêt p. 0/0
du capital
dépensé.
Les résultats déjà connus de Texercice 1846 nous autorisent à affirmer que le revenu moyen atteindra cette année 7 0/0«
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Àûcroissement de tonnage et de recette produits sur le chemin de Rouen par l'abaissement des tarifs de transport des marchandises.
Le tarif avec lequel la compagnie de Rouen a inauguré le transport des marchandises sur son chemin donnait une perception moyenne de 0 fr. 165, et n^attaquait conséquemment que le roulage. Sous son empire, le mouvement mensuel était de 3,300 tonnes, produisant environ 69,000 fr.
La première réduction qui ait abaissé ce tarif au niveau du tarif de la batellerie date de février iSkk ; elle a été mise en vigueur dans les derniers jours de ce mois, et a amené des résultats immédiats, puisque mars a donné 7,925 tonnes au lieu de 3,080 obtenues en janvier, et 123,030 fr. au lieu de 67,240; juin, 10,328 tonnes et 1U,772 fr. de produit.
La batellerie ayant baissé de nouveau ses prix, le chemin de Rouen Ta suivie dans ses réductions. Pour permettre d'apprécier Teffet de ces abaissements successifs, nous allons comparer trois semestres soumis à des tarifis différents :
Le semestre commençant en septembre 1843 et finissant en mars 1844, pendant lequel la perception moyenne par tonne et kilomètre était de 0 fr. 165.
Le semestre semblable de 1844-1845, pendant lequel la perception moyenne a été de 0 fr. 130.
Le semestre de septembre 1845 à mars 1846, pendant lequel la perception moyenne a été de 0 fr. 107 par tonne.
TARIF ABAISSÉ
Tonnage
Recette
aaoiBi
Il est donc de toute évidence que la réduction des tarifs de la compagnie de Rouen, au niveau des prix de la batellerie, est devenue pour le chemin de fer une source non équivoque d*accroissement de revenu.
Le tableau donné dans la note 27, en tête du paragraphe relatif au chemin de Rouen, témoigne de Finfluence qu'ont eue ces revenus nouveaux sur FamélioratJon progressive des produits nets.
Tonnage et recettes des canaux d'Orléans et du Loing.
Les canaux d*Orléans et du Loing n'ayant point encore eu à subir la concurrence du chemin de fer d'Orléans, les renseignements qui suivent n'ont qu'un intérêt d'avenir. Oonstatation de l'état actuel des choses, ils pourront être utilement consultés quand , par la suite, la lutte inévitable entre la voie de fer et la voie d'eau viendra à s'engager.
Le canal d'Orléans a une longueur de 73 kilomètres entre son origine sur la Loire, à Combleux , et sa jonction , à Buges, avec le canal du Loing.
Le canal du Loing commence à Montargis, où se termine le canal de Briare, et vient aboutir à la Seine, à Saint-Mammès, après avoir traversé Buges. Sa longueur se compose :
Du trajet de Montargis à Buges, embouchure du canal d'Orléans 4 kilom.
Du trajet de Buges à Saint-Mammès. ... 53 —
En tout 67 kilom*
Dans la séparation qu'elle fait des circulations propres à chacune des lignes , la compagnie a plusieurs modes de présenter les tonnages de chaque canal ; ou elle suppose deux canaux entièrement distincts : l'un , qui irait directement de Loire en Seine , de Combleux à Saint- Mammès, serait exclusivement alimenté par la circulation des marchandises entre Orléans et Paris , et aurait 126 kilom., savoir : 73 kilom. entre Combleux et Buges, 53 kilom. entre Buges et Saint-Mammès. L'autre , désigné sous le nom de canal du Loing qui formerait la continuation du canal de Briare , et ne posséderait que les marchandises en provenance ou à destinationÀ ce dernier. Ou elle sépare dans la circulation générale de chaque
canal le monvement entre les points extrêmes et le mouvement local.
Cette dernière division est évidemment celle qni nons intéresse le plus. La concurrence ne pouvant s*établir qu'entre les marchandises qui traversent les deux canaux dans leur entier, en partant d'Orléans ou de Paris, puisque le tracé de la voie d*eau difTère beaucoup de cétui de la voie de fer, et reste d'ailleurs à une distance de 30 à 60 kilomètres de ce dernier.
Toici <^ qu*ont été les circulations, distribuées d'après ces bases :
Carud d'Orléans.
TOMMAQB DM MARCHAIIIMSBS |
AimkE.
trarersant loule 4a ligne.
de circulation locate.
Total.
IMS
fSU
Canal du Loing.
abbAb.
TOBRAGB ma MABCHABDWH
trarersant tonte la ligne
venant de Briare.
Tenant d*0rlôans.
Circulation locale.
Total.
588 iNOTEs ^
On peut remarquer que la circulation entre Orléans et Paris a diminué notablement sur le canal du Loing, toutefois la différence d*une année à l'autre est trop faible et les oscillations, alors même qu'il n'y avait pas de chemin de fer, trop grandes, pour qu'il soit permis de tirer aucune conclusion des chiffres de tonnage. Il n'y a rien non plus à conclure des inégalités dans le chiffre des recettes passées pour les deux canaux de 1,290,975 fr. en 1841, à 978,718 fr. en 18ii.6, après avoir été de 1,002,339 en iStë, et de 806,tô9 fr. en iSkk, à cause des variations très-grandes dans les expéditions de vin , qui font l'élément principal du revenu. Nous avons expliqué l'origine de ces variations, dues à la pondération des récoltes dans le Bordelais et dans la vallée de la basse Loire.
Ainsi il a circulé sur ces canaux :
En 184& , 28,895 tonnes de vin , qui
ont produit 2U,369 fr. 30 c.
En 18i5, 46,876 363,579 23
C3iaque tonne de vin a produit par tonne et kilomètre, 0 fr. 08.
L'élévation de ce péage est la meilleure preuve de la non hostilité de la compagnie d'Orléans vis-à-vis du canal son voisin. Ce péage, en effet, est déjà supérieur au prix que les chemins de Rouen et du Havre perçoivent pour l'ensemble de tous les frais de transport : chargement , péage , traction , loyer des moteurs et véhicules, etc.
La preuve devient plus convaincante encore, quand on sait que le prix commercial du transport par eau d'une tonne de vin en fût, d'Orléans à Paris, est de 16 fr. Il n'y a pas longtemps qu'il s'élevait à 18 fr.
16 fr. , rapportés au parcours du chemin de fer constituent un tarif de 13 centimes 1/3.
Rien ne serait donc plus aisé à la compagnie d'Orléans que de s'assurer les expéditions de vin, ou du
moins de les disputer à la navigation. Il loi suffirait pour cela de faire la moitié du sacriflce que les chemins de Rouen et du HAvre n*ont pas hésité à consentir ; elle fixerait alors son prix à i% fr. Hais son matériel et ses gares ne sont pas encore disposés pour suffire à Taccroissement de circulation qui résulterait pour elle de cet abaissement. En 1846 , avec le secours du matériel préparé pour le chemin de Yierzon , elle n'a pu porter les marchandises qui lui venaient , malgré l'élévation de son tarif, qu'en employant des machines à voyageurs, qui , trop faibles pour le travail auquel on les appliquait , donnaient une traction très-coûteuse. Elle maintient donc un tarif prohibitif sur les vins communs, un tarif de 19 fr.^ qui s'accroît de 2 fr. de camionnage quand les vins sont envoyés à Bercy.
Nous avions donc raison de dire que la concurrence n'existe pas encore.
La circulation du canal du Loing , en provenance de Briare , consiste pour plus de moitié en houilles de la Loire, taxées moyennement À raison de 0 fr. 018 par tonne et kilomètre. Ces transports ne pourront pas être disputés par le chemin d'Orléans , aussi longtemps que la ligne de Nevers à Roanne n'aura pas été exécutée.
Nous ferons remarquer en terminant que les circulations locales portées au tableau ne sont pas réduites an parcours entier de la ligne. Leur parcours moyen pendant ces deux dernières années est inférieur à 28 kilomètres sur le canal d'Orléans et à 20 kilom. sur le canal du Loing.
La circulation réduite a été en effet pour 1844 :
Sur le canal d'Orléans 94,236 tonnes.
— du Loing 321,033 —
Et en 1845 :
Sur le canal d'Oriéans 108,668 tonnes.
- du Loing 876,811 —
Tannage et revenu du canal de Givors de 18K à 1845.
vâBlODI
ftICITTM
à laquelle le rapporieot let
TORMAOI.
priDci-
palef et
aocet-
OMIBTATlOflS.
retuluu.
ioires.
fr.
48Hr^ (4i mob).
4888-99 id
40»-3O id
1830-34 id
4831-39 (41 moll).
Oarert part du raîlwaT. Réduct. du lartf du caoaL Oareru de la ligne eniière du railway.
4839-33 (49 mols).
4833 -U (46 mois).
4835 id
4836 id
4837 id
1838 id
4838 id
Epoque d'ooTerture du prolongement de la Grand*' GrMi, réduetion nouvelle du tarif de la bouille.
48M id
4844 (40 mois)....
4849 (19 mois)....
4843 (41 mois)....
18a(19moii}....
Période de l'ataoeiaHoii tvte la eoropagnie du chemin de fer.
NOTE 9, PAGE IW.
Mçuvmnêni de la division nord du canal du Bhâne
au BAin de la&l à 1845.
MA1GBA1CDISI8.
TORR*«« M7 «IKAi; BR
Snire SlraBbourc «4 Miilbouie ou UuDlDgae. . .
Entre Strasbourg et Lyon etleMUl
Mntn Strasbourg et Ha* ningue, transit franc de droTu
tonn.
ft.993
tonn.
tonn.
tonn.
tisnn.
Pendant que le mouvement commercial sur la section du canal parallèle, au chemin de fer diminuait d^une manière notable, la circulation générale du canal augmentait de 50 0/0. Le tonnage pour 184.1 avait été de 155,978 tonnes, il s'est élevé progressivement jusqu'à 229,4.13 tonnes en 1846. La section nord du canal a donc perdu par le fait du voisinage do chemin de fer, une partie des marchandises qu'elle détenait et la totalité des marchandises qui lui seraient revenues sans cette rivalité. Aussi le tonnage du chemin de fer est-il en progrès constant.
Les marchandises enlevées étant celles qui paient les péages les plus élevés , le revenu de la section nord du canal a été de beaucoup plus affecté que le tonnage. La réduction des produits a été telle que le bureau de Strasbourg, dans lequel se résument et s'acquittent les péages de cette circulation, est tombé du 3' rang qu'il occupait
en 1841 , aa 9*, dans lequel il est relégué aujourd'hui. Tous les bureaux sont en progrès, suivent une proportion croissante et rapide, Strasbourg seul s'amoindrit des deux tiers. N'est-ce pas là un grand enseignement?
BomiAux M »ncBPno]i.
Sirafbonrg ,
Kraft
Markolsheim
Mulhoufe
fluningue
Boarogne
Montbéllard ,
Glerral
Besançon
Ddle ,
SaialrSymphorien .
Total
DKom pncm
En 4841.
fr. c
En 4846.
fr. c
Que le prolongement du railway dans la partie sud affecte le revenu des bureaux correspondants, au même degré que Texécution de la section nord, et l'on peut prévoir l'étendue des charges qui en résulteront pour le trésor.
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Revenu brut et recette nette des diverses sections du
chemin de fer belge.
Les états ci-après ont été déduits da compte-renda de iSïk, dans lequel on trouve :
1"" Le mouvement des transports par bureau de départ et par bureau de destination ;
3^ L*état de circulation sur chacune des sections partielles du chemin de fer belge ;
3"* Le relevé général des dépenses , qui permet d'établir la moyenne des frais de locomotion par kilomètre parcouru, et des frais d'entretien et d'administration par kilomètre courant.
Sections contigués aux^ grands canaux dés Flandres.
De Termonde à Ostende , avec embranchement sur Gourtray (139 kilomètres ).
1° Décomposition du mouvement des marchandises :
Marchandises traversant toute la ligne. 551 .SS3 tonn. à 1 kilom.
Blarchandises allant d'une station de ligne à une autre station 780.090 » »
Marchandises allant d'une station de la ligne aux stations des autres sections, nord, sud, est,etàTonmay.« 1.518.005 » »
Total a.850.297 tonn. à 1 kiiom.
Soit, sur toute la distance, 20,300 tonnes. 2° Recette et dépense par kilomètre courant.
Recette.
voyageurs à 0 fr. Ô51i 7.i53 fr
Bagages 520
90,300 tonnes grosses marchandises à 0 fr. 10. . . S. 030
Marchandises de diligence .' 010
Équiiûges « s... 900
Chevaux et finances. 119
Total It.MSfr.
Dépense.
Locomotion 8.318 codtoîs sur chaque kitom. oounnt.... 3.718 fr. Entretien et administration par kilom. courant 5.040
Total ».... 9.8i0
Reste un bénéfice net, par kiiomètre, de 1,M>5 fr.
Sections non accolées aux voies navigables.
De Loavain à la frontière prussienoe , avec embranchement sur Saint-Trond (120 kilomètres).
!<» DécoippositioD da mouvement des marchandises :
Marchandises traversant la ligne mère. S.t79.M4 tonn. ^ 1 kilom*
Marchandises entre deux stations de là ligne... 6.979.364 » »
Marchandises allant d'une station de la ligne aux stations des autres sections, nord, ouest et sud 1.543.054 » »
ToUl 19.871.S0itoiin.àlkikMn.
Soit, sur toute la distance, 107,900 tonnes. ^ Recette et dépense par kilomètre courant :
Recetie.
tonnes de grosses marchandises
Marchandises de diligence 9.010
Equipages .\ . . . . 450
Chevaux et finances 919
Total 93.895
Dépense,
Locomotion 5.755 convoisà 1 fr. 14 7.120 fr.
Entr. lien et administration 5.040
Total .^•. 19.160
Reste un bénéfice net^ par kilomètre, de 11,805 fr.
BiiuUats de VexploUation du chemin de fer belge
de 1841 à 1846.
Le renseignement qni devait faire Fobjet de cette note se trouve reporté dans la note 27.
Avis de la chambré de commerce et Anvers sur la cùnve* nance de proroger la loi qui accorde des réductions de tarifs de navigation^ au profit des matières premières exotiques importées^ et des marchandises belges à Fex^ por talion.
Anven , le 97 septembre 1846.
Monsieur le Ministre ,
Par la lettre que vous nous avez fait Thonneur de nous adresser le 6 septembre vous nous demandez quels ont été , dans notre ressort , les effets des réductions de péages sur les <uinaui et rivières, appliquées en exécution de la loi du 30 juin 1842. Vous nous consultez en même temps sur la question de savoir s'il importe que cette mesure soit prorogée.
Les canaux qui, par leur communication avec TEscaut, touchent à notre ressort, sont :
V Celui de Mons à Pommerœul ;
2^ Ceux de Furnes, Ostende, Bruges et Gand ;
39 Ceux de Charleroy à Bruxelles et de là jusqu'à Thisselt et TEscaut ;
4"* Celqi de Louvain , par le Rupel et l'Escaut.
Ces canauxnesontpasimporlantspournotreplace^ sous le rapport del'exporfaiion des produits belges, nisouscelui de P importation des matières premières exotiques, Mons expédie ses charbons sur Gand, pour de là être transbor-
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dés. Charleroy et ses environs se servent de Bruxelles dans le même but. Furnés, Ostende, Bruges^ sont encore moins importantes pour nous/ et,' qaant à Loavain, il est assez rare que le canal par lequel cette ville communique avec notre fleuve, serve d'intermédiaire pour les importations et exportations d'articles repris dans Varrôte du 29 décembre 18i3.
Cest actuellement le chemin de fer qui forme notre principale voie de transport de et vers Fintérièur du pays; pour la plupart des articles^ cette voie offre des conditions plus avantageuses que celle des canaux. Ainsi, par exemple, pour les verreries on se sert généralement du chemin de fer qui accorde pour un charge* ment de wagon complet ((•,500'kilog.] une remise de 20 0/0 en cas d'exportation. Le transport par canaux ne jouissant de la réduction des péages que pour des chargements complets , par exemple, 50 à 60 tonneaux, les bateliers chargent de préférence des charbons qui ne leur manquent point.
Le transport des charbons de Charleroy pour Anvers coûte (chargement et déchargement non compris) 7 fr. par 1,000 kilog., el comme un bateau de 70 tonneaux de jauge obtient pour plein fret 400 fr« , et ne charge pas plus de 30 tonneaux cristallerie et gobelèterie, le fret sur ces marchandises est par tonneau. . . 13 f. 33 c.
Le remboursement de 1/2 du péage sur le péage total de 160 fr., soit 80 fr., fait par tonneau 2 67
Par le chemin de fer le transport de 1 ,000 kil. verrerie coûte 11 f.OOc.
20 0/0 restitution à S»
8f.80c, Soit différence en moins • 1 f. 86
ET Pi£G£S JUSTIFICATIVES. 597
En ne comptant pas encore la plus grande célérité et le risque sur eau.
L'influence du remboursement sur les charbons est comme suit :
Fret 7 f . 00 c-
Remboursement des S/A* 1 f . 60 c.
Soit If. 20
70 tondeaux, par tonneau, 1 72
On soutient sur notre place que les propriétaires des mines de charbons haussent leurs prix à l'intérieur de la Belgique pour pouvoir vendre d'autant plus bas au dehors. C'est ainsi que déjà pour le mois de septembre, les prix ont subi une hausse de 10 0/0 et qu'on en prédit une nouvelle de 10 0/0 pour le mois d'octobre. Dans l'époque actuelle, cette élévation du prix des charbons y jointe à la cherté des subsistances de toute espèce , est bien fatale.
Nous ne pouvons, d'un autre côté, nous dissimuler que , plus tard , lorsque le chemin dQ fer entre Aix-la- Chapelle et Maestricht sera achevé , avec ses embranchements vers les districts houillers de Herkenrath, etc. , etc. , l'exportation de nos charbons en Hollande , qui y rencontre déjà la concun*ence des charbons du Ruhr, aura à essuyer une lutte nouvelle et formidable. Ainsi, malgré que les charbons enchérissent pour l'usage intérieur, le maintien des faveurs accordées aux bassins houillers de Mons, Charleroy, etc., ne ferait que du bien, et nous ne pouvons qu'approuver ce moyen d'aider au développement de la prospérité de nos provinces wallonnes.
Quant aux verreries et clouteries , nous ne pensons pas qu'elles profitent des réductions, non plus que les matières premières exotiques, à l'importation. Mais comme ces dernières ne jouissent pas des faveurs sur le chemin de fer, il nous semble qu'il serait juste de leur
appliquer le système de réduction que , depuis le 1^' septembre, on a introduit dans le tarif international. Cette réduction s*élève , pour bon nombre d'articles, de 2 fr. à 6 fr. 20 par 1,000 kilog.
L'hiver qui est devant nous demande surtout que le transport par chemin de fer soit revisé, en vue de faciliter le travail national.
Par suite de ces considérations, et en reeommaiidant les faveurs sus-mentionnées par le chemin de fer, nous proposons, monsieur le Ministre, de proroger pour un an la loi et les arrêtés concernant les réductions des péages.
Agréez , monsieur le Ministre , l'assurance de notre haute considération.
La chambre de commerce et des fabriques d'Anvers,
FUCHS
Le secrétaire, Paul Diercxsbns.
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NOTE 13, page 182.
Péages supportés par les houilles naviguant de'Mons
à Gand et à Anvers.
Les droits poar tout le parcours sont réglés comme il suit :
A Charge. A vido.
15 kilom. Canal de Hons à Gondé Of.ltSO Of. 0560
S5 Canal d*Ahtoing 0 5880 0 U9i
I Écluse d'Antoing. .... 0 0200 0 0150
— de Touraay.... 0 oaoo o 0150
— dAudenarde... 0 03i5 0 0325
— de Gand...:... 0 0125 o 0125
ToUl 0 7850 0 2791
Le fret moyeu des houillères (Jemmapes) à Gand est de & fr. , et des houillères à Anvers de 5 fr. 90 , retour à vide compris; mai9 en laissant, suivant Tusage belge , le chargement au compte de l'expéditeur, et le déchar-* gement au compte du destinataire. Cette double opération coûte 1 fr. 20.
En tenant compte de cette addition an fret, le prix de. transport s'élèvera Pour Gand (parcours de 151 kilom.) è. .^» . . . 5 f . 20 Pour Anvers ( — 252 kilom.) à. ?. . . . 7 f. 10
Ce qui fait resssortir le prix par kilomètre
SurGand à. • 3 cent. 1/2 par kilomètre.
Sur Anvers à 2 cent, k par tonne.
Dans son ouvrage sur la navigation , M. Tinspecteur général Yifquain indique un fret de 0 f. 0^ sur l'Escaut, chargement et déchargement non compris.
eoo
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NOTE ik, PAGE 185.
Développement successif du commerce belge de
Peu de pays offrent au même degré que la Belgique, depuis 1836, le tableau d'un développemeDt commercial rapide et continu. Voici quelques .chiffres qui donnent la mesure de ce développement et de Tiofluence qu'il a dû nécessairement exercer sur l'activité des voies de transport.
IMPOITAT1OH0 :
VtrchiDdises entrées..
Hlicf en consommât. .
BZP0RTATI0R8 !
Htrcbandises belges et élringères
Marchandises belges...
Teahsit direct et par sortie d'entrepôt. ...
VÀLBims entrées dans les entrepôts ,
Valeurs eiprimées par millions de francs.
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Le commerce de la Belgique avec les Pays-Bas, envisagé séparément, a donné les résultats qui suivent :
ET PIECES JUBTIFIGATIVES.
llIPOftTATIOll.
EXPOITATIOR.
Commerce géDértl.
Commeree ipécitl..
Commerce géDértl.
Commerce spécial.
TAUBUR KXPKIIIBB EH MILLIERS DB FBANCS.
La valeur des opératipns commerciales efTectaées au port d'An vers, qui était en 1839 de liO millions, en 1841 de 166 millions, s'est élevée en 18&3 à 227 millions.
La production de la houille a été :
En 1831 de. ..^ 9.970.000 Moyenne annuelle de 1831 à 1835 de 9.575.000
— 1836 1840 de 8.390.000
— 1841 1845 de...... 4.336.000
En 1845.. 5.980.000
Les exportations de fonte belge ont été :
En 1831 de :. 9.550 tonnes.
De 1831 à 1835 3.887
De 1835 à 1840 7.478
De 1841 à 1845 34.700
En 1845 35.000
Les exportations . de verres à vitre , presque insignifiantes en 1831y avaient atteint le chiffre de 5>875 tonnes en 1844, et ont dépassé 9,300 en 1846.
Les importations de coton et de laine qui mesurent l'activité des industries cotonnières et de lainage se sont élevées :
Coton. Laine.
De 1831 à 1835 4.400 tonnes. 9.973 tonnes.
De 1836 1840 6.700 3.799
De 1841 1846 7.358 4.066
Tonnage kilométrique ou travail utile des voies navigables de la Belgique,
Eiagëration des chiffres énoncés dans Touvrage de M. GoUignon — revenus de la navigation en Belgique — évaluation du travtil utile j>rodmt.
Pour rendre comparables les tonnages des voies de communication , il faut les ramener à une même unité de parcours. On ne saurait, en effet, assimiler à aucun titre une tonne de marchandise qui parcourt 10 kilomètres avec une autre tonne qui parcourt 100 kilomètres. On est donc convenu de prendre pour unité, la tonne parcourant un kilomètre , et alors le travail utile d'une voie jde transport s'obtient en faisant la soHune du produit de toutes les tonnes enregistrées par la longueur kilométrique de leur parcours.
Souvent 6n ne connaît ni le nombre des tonnes enregistrées , ni la distance parcourue par chacune d'elles ; mais on en connaît la recette annuelle et le tarif. Sachant la somme que doit avoir produit une tonne portée à un kilomètre^ il sufQt de diviser la recette par cette somme pour avoir le tonnage kilométrique du chemin.
C'est ainsi qu'a procédé M. Collignon, dans son ouvrage ^ du Concours des canaux et des chemins de fer », pour calculer la circulation des voies navigables de Belgique ; mais il a généralement évalué trop bas la moyenne des tarifs appliqués. Il s'ensilit que les tonnages résultants sont presque tous entachés d'exagération et qu'il évalue beaucoup au-dessus de sa valeur réelle le travail utile de la navigation en Belgique.
Nous appuierons cette assertion de deux exemples :
H. Collignon porte (page 16) à 37,000,000 tonnes à 1 kilomètre , le travail utile du canal de Charleroy en 18i3-U ; car, dit-il, ola recette a été de 3 fr. 07 cent.
par tonne parcourant tout le trajet, pour les houilles voyageant à rintérienr^ et de 67 cent, seulement pour les houilles exportées en Hollande ; et le produit des péages pour Tannée s'est élevé à l,iS^ll,718 fr. En divisant 1,411,718 par 3. 07,. on obtient iS^59,843 tonnes sur la distance entière de 74 kilomètres. Pour tenir compte des houilles exportées, il faut élever ce tonnage à 500,000 tonnes parcourant 74 kilomètres donnant 37,000,000 de tonnes à un kilomètre. »
Voici en quoi pèche le raisonnement de M. CoUignon. Le tarif de 3 fr. 07 cent, s'applique indistinctement aux houilles de Charieroy et adx houilles du bassin du Centre.
Les premières parcourent bien 74 kilomètres , mais les secondes, qui composent plus de la moitié du tonnage du canal, ne parcourent que 49 kilomètres.
Enfin , les exportations de houille taxées à 67 cent., 8*élèvent à 70,000 tonnes qui ont produit 47,000 fr. et proviennent du bassin du Centre.
Le tonnage kilométrique du . canal de Charieroy est donc représenté par
s. 400. 000 tonnes exporlées provenant du bassin da
Centre produisant 47.000f.
lO.OiS.OOO tonnes'provenant du bassin du Centre 628.000 .
17.760.000 tonnes provenant du bassin de Cbarleroy. ... 736.800
l.iU.SOOf
Ainsi le travail utile du canal de Charieroy en 1843-44 est de 18 0/0 plus bas que ne l'avait indiqué li. Gollignon.
L'évaluation donnée par le même auteur du travail utile produit sur le canal de Braielles à Willebrock : 92,500,000 tonnes à un kilomètre, est entachée d'une exagération non moins manifeste. Le produit correspondant à ce travail étant de 90{^,3tô fr., la recette moyenne serait donc de moins d^un centime par tonne et kilomètre.
Un des auteurs les plus estimés qui aient écrit sur les
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canaox belges, M. de Rive^ évalue le tonnage de oe même canal à 4,500,000 tonnes à un kilomètre, en 1835, alors que le produit total était de 132,377 fr. C'est on peu moins de 3 cent, par tonne à nn kilomètre en moyenne.
Le tarif n'ayant pas changé , une de ces deux appréciations doit être inexacte.
Les bateaux qui naviguent sur le canal du Rupel paient, au passage de chacune des cinq écluses :
(Art. 2). 1** classe. Bâtiments chargés de fumier, terre et sable 3 c. 13 par tonne.
3* classe. Houille, briques, bois à brûler, paille , foin , 08 5 39
3* classe. Toute autre marchandise ; 10 58
(Art. k). Tout bâtiment qui parcourt 500 mètres dans nn bief paie comme pour le passage d'une éduse.
(Art. 5). Tout bâtiment chargé de plusieurs classes paie le droit le plus élevé.
(Art. 7.) Tout bâtiment paie pour son plus grand tonnage et le tarif le plus élevé, qu'il décharge ou non en route.
(Art. 9.) L^ bâtiments sont, de plus , assujettis au paiement d'un droit de' débarquement et d'embarquement réglé comme il suit :
Bâtiments chargés de marchandises de :
l'* classe 13 c. 70
3» classe 31 16
3* classe fc3 33
Bruxelles étant approvisonné de houille par le bassin de Gharleroy, les marchandises qui circulent sur le canal de Bruxelles au Rupel sont, pour la plus grande partie , de troisième classe. Les marchandises de troisième classe ont à acquitter :
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Poar droits de navigation sar toute la distance. 52 c. 90 Pour droits d*enibarqoement et^e débarquement fc2 33
Total 95c. 23
Sans parler des retours à ?ide 5 6
Cette moyenne de 95 cent. 23 est nu maximum qui n'est certainement pas atteint, soit p^rce que tous les bAtiments ne contiennent pas des marchandises de première classe , soit parce que les bateaux du canal de Gharleroy ^peuvent transborder directement dans les bâtiments du canal de Willebrock sans payer le droit de débarquement à quai. On doit donc croire que la moyenne actuelle se rapproche beaucoup du chiffre donné par M. de Rive. Abaissons cependant cette moyenne de 2 centimes par tonne et kilomètre pour tenir compte de Taccroissement du passage des bateaux de houille. Appliquée à la recette sur le canal 204,348 f. , elle fait ressortir un travail utile de 10,217,400 tonnes à un kilomètre au lieu de 22 millions et demi de tonnes que M. Ciollignon avait indiquées.
BOTES
Produit des péages et moyeiMiê des tarifs perçus sur les voies navigables de Belgique.
La recette obtenae en Belgique de la perception des péages SOT les voies navigables , y compris les perceptions accessoires provenant des coupes d^arbres, ioca* tiens de. chutes d*eau, etc.» s'est successivement élevée
EnlSiOà 9.131.354 fr.
lS4a à 9.591.771
lSi3 à 9.577.76f
lSi5 à 9.900.000
Dans cette période de temps , la longueur des voies navigables gérées par l'État a un peu changé. Sans parler des canaux maritimes^ fermés par les vases, qui ont été dâ>layés et livrés à la navigation , le canal de Mons à Condé avec ses afifuents la Haine et la Trouille, a fait retour aux mains de FÉtat ; le canal de la Campine et quelques pelits canaux aboutissant à Nieuport sont aassi venus s'ajouter au produit général et le grossir.
Le canal de Mons à Condé, dont le revenu dépasse cent cinquante
mille francs, a versé au trésor 60.000 fr.
Le canal de la Campine 30.000 (1)
Les canaux aboutissant à Newport 90.000
Total llO.OOOfr.
De sorte que l'accroissement de recettes qui semble ressortir de la comparaison des années 18^4 et 18^5 n'est qu'apparente ; le produit est resté stationnaire.
(1) Cette somme provient en très -grande partie de Tannnité payée par les riverains, les droits de navigation n*7 entrent que pour 9,000 fr.
C'est aassi un changement de longueur provenant de la reprise de voies navigables concédées qui compose une partie de la différence qui s'observe de 1840 à 1841* Toatefois , même en tenant compte de cette dernière circonstance , la progression du produit des péages de 1840 à 1844 est très sensible.
Nous avons énnméré les circonstances politiques et commerciales qui avaient amené ce développement, mais nous avons omis d!en citer une qui a bien aussi son importance : la présence du chemin de fer.
Nous montrerons , en effet , dans un instant que les canaux de Charleroy, de lé Sambre et d'Antoing forment à eux trois la (rfus grande partie de ce revenu. Or, qu'est-ce qui est arrivé pour ces canaux? Que deux d'entre eux ont fonctionné jusqu'en 1844 » comme af-^ FLCBifTS du chemin de fer. Ce sont les canaux de Charleroy et de la Sambre.
Ce n'est en effet que le 1'^ août 1843 qu'a été ouvert le raiiway de Charleroy et de Namur et ce n'est guère que vers le commencement de 1844 que cette ligne a été organisée pour porter les marchandises. La Sambre et le canal de Charleroy étaient donc pour le chemin de fer de véritables affluents, et l'on sait combien cette situation contribue ii développer le mouvement des voies de communication qui l'occupent. C'était par le canal de Charleroy que venait au raiiway une grande partie du combustible qu'il consommait.
Voici quel a été pendant la succession d'années où le canal de Charleroy était transversal au chemin de fer le produit des péages sur celte voie d'eau aussi bien que sur la Sambre et le canal d'Antoing. Ce dernier canal est encore aujourd'hui en dehors de l'action du chemin de fer. La réduction qui s'observe dans ses revenus est la conséquence d'un abaissement dans les taxes de navigation et aussi de l'envahissement chaque jour plus marqné des produits du bassin de Charleroy.
Ctntl de Cbarleroy. sémbre canilitée. cwal d'Antoiag
l.OU.lOi
i.an.soo
N'y a-t-il pas des aateurs qui ont cité cies diifCres pour démontrer Timpuissance des chemins de fer en lutte avec la navigation. Le railway, se sont-ils écriés, n'a rien enlevé au canal de Charleroy !
Quel résultat merveilleux et concluant lorsque le chemin de fer. pouvait répondre comme l'agneau de la fable Je n'étais pas encore né.
Nous avons dit que dans la somme de 2,900,000 fr., prévision du budget pour ISi^S, le revenu des canaux d'Antoing, de Charleroy, de là Sambre entre pour plus des cinq sixièmes; en effet :
Le canal de Charleroy y est porté pour 1.450.000 f.
La Sambre canalisée 595.000
Lb canal d'Antoing 450.000
ToUl 9.495.000f. 3.495.000 t
A ijouter pour les autres Toîes 405.000
Total pour les voies navigables de FÉtat, ayant ensemble 1 .500 kilomètres d*étendue 9.900.000 f.
Sur le canal de Charleroy, le péage est de 3 fr. 07 cent, pour les houilles embarquées à Charleroy , qui font 74 kilomètres , aussi bien que pour les houilles du Centre, qui ne parcourent que i9 kilomètres ; les droits de péage varient donc entre 4 et 6 centimes par tonne et kilomètre, retour à vide compris.
Sur la Sambre canalisée , les bateaux paient :
A destination de la France : 3 cent, par tonne^ voyage à charge et retour à vide.
A destination de la Belgiqae: (• cent.
Sur le canal d*Ântoing le péage s'élève à 60 cent, par tonne pour la traversée du canal à charge , et à 15 cent, pour le retour à vide : en tout 75 centimes qui, distribuées sur la longueur totale de 25 kilomètres, font une moyenne de 3 cent, par tonne et kilomètre.
En arbitrant à 0 fr., 002 le péage moyen de toutes les autres voies d*eau détenues par TÉtat, le travail utile de la navigation pourrait être ainsi évalué.
Canal de Gharleroy 81 . 1S5 .000 tonnes à 1 kilom.
•^ de la Sambre. . . . 20.000.000' —
•— d'Antoing 15.000.000 —
Autres voies 2oa. 500.000 —
Total a6S.6S5.000 tonnes à 1 kilom.
Cette drculation rapportée à la longueur des voies navigables desquelles elle dérive , donne un mouvement réduit à tout le parcours de 179,000 tonnes.
L'arbitration des péages au taux d*un cinquième de centime nous parait plutôt au-dessous qu'au-dessus de la vérité. Si quelques fleuves extrêmement courts, comme le Rupel, sont francs de droits, les péages sur les voies les plus parcourues de la Belgique autres que les trois canaux ci-dessus nommés dépassent tous un cinquième de centime , ainsi :
Sur la Lys on paie par tonne et kilomètre Of. 0089
Sur le canal de Bruges à Ostende, 0 OiSO
sur le canal de Maeslricht i Bob-Ie-Duc I *° ''*^"'"'- " 'j*^
en remonte.. 0 09W
PLACES
antre lesquelles le rooDTemeDt t lieu.
VÉBICULE par lequel Il t'opère.
Rotterdam i Cologne.
AjBSierdain, Cologne.
Ports hollandais autres que Rotterdam ou Amsterdam et Cologne
ADTers ou Ostende et Cologne <
Total entre les ports hollandais, les ports belges ei Cologne
Cologne et les vUles riveraines du Rhin comprises entre Emmerick et Dusseldorf
Cologne et les villes rhénanes comprises entre Dusseldorf et Cologne.
Marchandises chargées sur le Rhin....
Batetux i Tolle....
Bateaux remorqués é la Tapeur
Râteaux à Tapeur..
Bateaux à Tolle.....
Bateaux remorqués.
Bateaux à Tapeur..
Bateaux à Tolle
Bateaux remorqués.
Bateaux â voile....
Chemin de Ter
SBM DV BOOTinn.
Divers.
DlTers.
Divers.
Total des relations des ) villes rhénanes en aval > Ue Cologne avec Cologne )
Total général des Importations ei exportations d'aTal du port de Cologne........
Remonte
vers Cologne.
tonnes.
I4.tf0 I.B66 9.700 1.M0 l.87d
Deapente vers la
tonnes.^ 4.443
Le mouvement de la navigation du Rhin pour Tannée 18(5, qni nous est parvenu pendant Timpression de ces notes, difrère peu de celui de 18ii. Les importations des ports hollandais sur Cologne se trouvent diminuées de 2,238 tonnes par la voie du Rhin , mais le transit par voie de fer étant accru de 2,000 tonnes, le total des relations des ports belges et hollandais avec Cologne reste de 66, H9 tonnes. Les relations de Cologne avec les villes du Rhin, en amont d'Ëmmerick, s'élèvent à iS^l,912 tonnes, offrant une augmentation de 3,629 tonnes. Enfin , le mouvement à la descente présente aussi une petite amélioration de 2,100 tonnes dans laquelle le chemin de fer figure pour 825 tonnes.
Dans les 104,000 tonnes qui composent les importations et exportatfons d*amont, les marchandises qui figurent pour les plus forts tonnages, sont :
Socre brut
Houille.
UR
CHRMIH
de fer d'Anvers
à Cologne
TOTAL
OMRRTATIOHg.
Provenance de la Rbur, afO. du Bbin
Pirile venant de la vallée de la Rhur.
G«ré
Fontes en gueutet.
Fer§ ouTréf
Cuin...
Huiles.»
Coton
Les exportations de Cologne se composent principalement de :
Par U Toi* Par 1m ehenias d« Khln, de fer,
aa 4 §44. en U4».
Fer ouvré 790 1.M4
Granit 975 5.000
. Etoffes de laine 451 1.504
Sirops 1.500 »
Vins 970 495
Bronze 795 403
ËUin ,... 3 090
Terre glaise pour les raffineries. . . 005 »
Cologne est le principal entrepôt du transit dirigé sur les provinces rhénanes, par le chemin de Ter belge, mais il n*est cependant pas la seule station du railway qui reçoive ces marchandises. Le tableau ci-après montre de quelle manière s'est distribué le transit entre les diverses villes belges et prussiennes :
flLLIS DB DSrART
1 et d'arrivée de la marchandise
Des
vers les
0B1I8 no mouvbhbut.
nanes Mlgea.
ports belces villes rhénanes.
Des villes rfaé vers les porta 1
transitaire.
iSU.
AnTerset Aix-la-Chapelle
Oatende et Alx-la-Chap..
Anvers et Duren
Anvers et Cologne
i.sat
Ostende et Cologne
Autres stations allemandes et Anvers.
Total
Ce transit ne doit pas ^ bien entendu , être confondu avec le commerce spécial de la Belgique avec TAlle-
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magne , qui s'élève en 18U à 66,637 tonnes et en 1845 à 87,283 tonnes de marchandise ainsi décomposées :
■ATUfti MB MABGBAMDifis. Importations.
li« elaêêê. Savoir : Ardoiseï, boit, fers «n gueuses, houille, métaux tn saumons, paTés, terres, tuiles et briques
9fi clastê. Bières, café, céréales, ooion, euirs, farines, sucre, tabacs en l\euiUe, Tins....
t* elauê. Marchandises manufacturées
Location de wagons composée en
générai de marchandises de la
inelasse
Total.
QUÀHTlrt BH T0HRB8.
Exportations.
Ainsi le transit s'életant à 89.088 tonneaux.
Le commerce spécial s^élève à 87.883 . —
La difTérence entre ces deax chiffres montre assez combien il faat soigneusement éviter de prendre l'un pour Tautre, et explique comment, dans le mouvement commercial assez considérable de la Hollande avec Cologne , le transit peut n'occuper qu'une place tout à fait insignifiante pour ne pas dire nuUe.
Pour compléter ces renseignements sur le commerce de la Hollande avec les provinces rhénanes y nous donnerons ici le tonnage des marchandises directement exportées de la Hollande ou importées dans les villes situées au-dessus de Cologne :
somia»
LUUX PI DiPAKT
ifi
Nous devons faire observer qae dans les chiffres fournis au commencement de cette note, nous n'avons envisagé Cologne que dans ses relations avec les villes d'aval. Ces relations seules nous intéressent. Pour prévenir toute méprise , nous croyons cependant utile de dire que les relations de Cologne avec les villes du Rhin, placées au-dessus d'elle, déterminent un mouvement commercial trés-considérable.
Les importations et exportations d*amont du port de Cologne, se sont élevées en 18^4 à 129,000 tonnes ainsi décomposées :
ExporutioDS de Cologne vers les viUes du Rhin supérieur. 70.760 tOBftes.
Importations à Cologne des envois des villes en amont de Cologne 58.270 —
NOTE 18, PAGES 263, 267, 311, 325 et 36». Frix ewrants des transports par eau.
Plusieurs documents officiels donnent sur les frais de transport par eau en Belgique des renseignements complets et incontestables.
Ces documents sont :
1* Les réponses des chambres de commerce à une circulaire du ministre des travaux publics » réponses dont les résultats sont consignés dans le compte-ren^u distribué aa^ cban^bres belges en 1843, page 198.
2® Le prix d'adjudication du service des transports du département de la guerre de 1832 à 18tô, inséré dans le même compte-rendu, année 1843, page 201.
3*" Le mémoire de M. l'ingénieur des ponts et chaussées Dandelin sur le chemin de fer de la Sambre à Louyain publié par le gouvernement belge, page 24.
4*" EnOn , le grand et remarquable travail de M. Tinspeeteur Yifquain » sur les voies navigables.
Nous trouvons aussi dans l'écrit de M. Tarte, sur le chemin de fer de la Sambre à Louvain , des détails intéressants et complets sur les prix de transport par eau en Belgique.
Voici quel est , d*aprës ces diverses autorités , le prix du transport des marchandises expédiées par bateau entre les difTérentes places de commerce.
KOTes
NuDur i leroeppe. . . .
•^ Bruiellet. . . .
— Mallnes
— An?erf
— • Gand
— Bruges
— Ostende
Chtrleroj i Bruxelles.
-- LouYaln. .
- Liège....'.
— Aa?ers.|..
- Gand
. — Bruges. . .
— Ostende. .
Bruxelles à Lou?ain. . .
Gand à Bruxelles
— Malines
— Bruges
— Ostende
— Gbarleroy
Ii7
SOI
PRIX DB TftAHSrOmT
fis
flp. c.
fr. c.
tr.
Btr,
fi
fr.
0.090 0.079 0.099 0.077 0.074 0,073 0.074 0.081 0.060 0.060 0.090 0.074 0.070 0.077 0.087 0.043 0.039 0.198 0.414 O.CTS
OBflETATlOn.
EnbanpmMnk et
délnniaeiiieot
oompris.
Sambre etHeise en descente.
Escant en descente sur la plus grande partie lia paireovs.
Le résultat qui ressort de ce tableau avec une remarquable uniformité est un prix de 8 centimes par tonne et par kilomëlre. Les prix d'adjudication du senrice des transports par eau , pour les besoins de Tarmée belge, viennent lui ajouter une nouvelle confirmation. Voici en eiïet à quel taux ont été successivement adjugés ces transports par le département de la guerre.
IHIIBB.
Q0AHTITB8
eipédiées.
PAEGOUBS
moyen.
Pan MOTiH.
SOMMB VàYMM.
tonnes 8.183
kll.
fr.
O.OIO
ftr.
SOS
S.tti
IM
Aiosi, pour ces expéditions, montant ensemble à 17,844 tonnes , et avec un parcours moyen* assez considérable, l'administration belge a payé aui bateliers dix centimes par tonne et kilomètre, c'est-à-dire un prix supérieur au tarif moyen actuel de son railway.
La houille , les pierres et les autres objets pondéreux obtiennent en Belgique^ comtne partout ailleurs, des prix de fret exceptionnellement bas. Toutefois, il ne faut pas perdre de vue, quand on raisonne sur un de ces prix, que Tusage en Belgique est, pour ces objets pondéreux , de laisser le chargement au compte de Texpéditeur et le déchargement au compte du destinataire. Les prix courants doivent donc être grossis de ces deux chiffres qui composent ensemble 1 fr. 20.
H. Tarte, pages 87 et 89, et la chambre de commerce d'Anvers [Moniteur belge ^ page 187] nous donnent le fret des houillères de Charleroy et des houillères du Centre à Bruxelles et à Anvers, soit pour la consommation intérieure, soit pour Texploitation. Voici comment se composent les dépenses totales de transport, en tenant compte de l'observation ci-dessus.
V-ct
1 • 1 DUUnee ei| kilomètret. .
74 km
4IOkm6
80km3
98 km
5S km
( Ligne prii)cif)tle Péage.
EmbraiHliemeDi
Witi
fr.
fr.
fr.
SOI
fr.
fr.
4 iO
C^argf ment et d^^rg. .
ToUldeshvIf ./...
Donnant par tonne et kilomèlre pour loua frala
B( IMMtr prix de fret aprèa déduction du péage...
(4) TariC rédolt de 75 0/0 sur le canal de Charleroy pour la lioollie 1 «xporiee. 1
Sur les 98 kilomètres qui séparent d'Anvers les charbonnages du Centre, 20 kilomètres appartiennent aa Rupel en descente. Entre Charleroy et Namur, la navigation est également en descente par la Sambre canalisée.
Les houilles qui voyagent en grande quantité de Xemmapes (Hainault) i Gand, paient un fret qui varie de $ fr. 12 à 5 fr. suivant Tactivité des demandes, embarquement et débarquement non compris. Elles font M kilomètres en canal et descendent 111 kilomètres en rivière. Les bateaux reviennent ordinairement à vide.
Sur le fret moyen k fr. 10, qui s'élève à 5 fr. 20 avec les frais de chargement et déchargement, les droits enlèvent 1 fr. 06b ; restent donc pour le transport i fr. 136, soit 0 fr. 027 par tonne et kilomètre.
ET PIECES JtMTIFIC&TlVBS.
TyamporU entre Paris et Lyon, Arles et Besançon par la Seine, le canal de Bourgogne , ta Sadne , le ilAdne, le canal du Bkâne au Min.
( Hxtnit de la clrcDlalre du wrtice régulier par bateaux pontés de la maiBon Gaudln, Gerin, Canard et Damirou, i Ljiw et i Paib.)
dDporLd'ciiilu>n|.i domicile.
t"clu»«.
¥1 if
>*clUK.
DBPariitDUoa
- BaMnçon...
- Bile
— Cbilom.-».
— WeoD
- l-TW
— Arlei^bori)
SB
Les départs ont lieu de Paris tous les cinq jours, les délais ne comptent que du départ du bateau aux époques ci-desSus fixera. L'eatreprise se réserve tô heures eu SDS pour rendre à domicile.
eao
Sar le canal de Bourgogne seal, le transport coûte ce qu'il suit de quai à quai (prix courant de la maison Maire à Montbar) :
Dislance
kUomèt.
Plâtre
en pierre/
PUire
CBlt, fer,
foote.
MerchaiK
dises»
Cirineiv
épiceries.
De MoDlbard à Dijoo
De DUoB i MoDlbtrd
De Moalbard à Paris
DeDUoBÉ Paris
AÏS
M Ul
7fr.
lOflr.
Ilfr.
tr 1
De Pont de Pany à M ontbard.
De Montbard à Pont de Panj, De Saint-Florentin à Lyon..
A rencontre de ce qui se passe sur les voies nayiga* blés du nord et sur la Seine , les prix courants du transport entre Paris et Lyon sont à peu près au même taux dans les deux sens; ce qui est Tindication certaine d'un mouvement de marchandises équilibré à l'allée et au retour. Dans cette situation , si favorable pour. le bon marché, le transport coûte de 7 à 10 centimes par tonne et kilomètre , résultat entièrement d'accord avec celui que nous venons de constater en Belgique^
Les prix courants qui suivent conduisent tous à la même conclusion. '
Entre Lyon, Strasbourg^ test et le midi de la France.
Prix courant de la aociété de navigation de la Satoe au Rhin, Bognot, Paris et Comp., à Lyon.
Linux n*ixrftDTnoR
DianM4TI0H.
Lyon àSirasbourg
— Maiboiue
— Bennçon
Slraiboarg à IfeofbriMe..
— Mulhoaie...
— Besançon...
— LyoD
— Chàlon
— Mâoon
Paris
— Marseille...
Besançon â Molboase....
-> Slrasboarg...
Miilhonse à Ncurbrisae. .
— Strasbourg..
— Beunçon . . .
— LyonelCbai.
Ma
la tonne
fr. c.
£«r 40 ectol.
fr. c.
la tonne
fr. c.
CO
la tonne
fr. e.
Ces prix sont établis de quai à bord, c'est-à-dire ne comprennent ni la prise à domicile, ni la remise chez le destinataire. Pour Kyrer à domicile, il est compté en sus :
or. ko par quintal métrique à Lyon , Châlon, Mâcon.
0 sn _ sur lea autres localités.
Prix courants de la société de navigation Renouard de Bumière et (kwald frères à Strasbourg avec eorrespondants à Lyon et Paris.
Ces prix coïncident à très-peo de chose près avec ceux du tableau ci-dessus. La circulaire de la maisoo Renouard de Bussière et Oswald contient de plus Tindication des délais de livraison, mais elle ne la donne qu*à titre approximatif.
Ces délais sont :
a à 3 jours de Strasbourg à Neufbrisac.
Si — Mulhouse,
10 la — Besançon.
i4 as — M&con, GbUon, Lyon.
8S 40 ^ Paris.
Enfin, elle indique les prix sur B&le , que nous allons trouver dans une autre circulaire, et le tarif de la prise à domicile^ 10 centimes par quintal métrique.
Transports de Strasbourg à Bile.
Prix courants de la maison Louis Schertz à Strasbourg.
Prii pir tonne
Acier, alun, céruse, étaln, drogueries et autres marchandlseslourdes fOf. »
-Grains, farines , plombs, manganèse, merceries 18 »
Salpêtre, tabac fabriqué, cotons filés, sucres, poissons salés ai »
Bois de teinture en bûches ou moulé, café, cacao en balles ou en fats.. ^ il iO
Coton brut pressé , colle forte, épiceries, graines, huiles, spiritueux aa »
Coton non pressé, fontes moulées, telntui^ en caisses et
aurons manufacturés et étoffes, marchandises légères. . • . aft »
Fers travaillés, rails, fontes et tuyaux 18 ao
Ferblanc et tôle 19 «
Ces prix ne s^appUqueni qu'aux livraisons de 5 ionféès
et au'-dessus par le mime chargement. Lorsque les livraisons sont moindres, les prix augmentent dans les propor* tions ci«après :
Pour les parties de 1 à 1 Cônn. 1/S i f. 00 d'angmentatioD par t
^ ii/9àa lyd 1 50 —
— àl/2à4 » 1 i» -~
Les marchandises étrangères en transit étant affranchies de droit et ayant à subir la concurrence des voitu* riers de TÉtat de Bade jouissent d'un prix exceptionnel : 17 fr., 16 fr., 15 fr. pour chacune des classes désignées ci-dessus.
Dans plusieurs autres circulaires que nous avons sous les yeut, Maurice Hecht à Strasbourg, Kaufmann à Eâle et Huningue , Strofal et Hasenclever à Strasbourg , nous trouvons en otitre de ces prix, les tarifs de transport par eau à forfait des n^archandises de Cologne , Mayence et Manheim à Bâle. Nous en reproduisons quelques-uns :
FoDlci en gueuses.
Eléi et rartnei.
prunlenne..
éfraDgère...
prussienne., élrangére...
prussienne. .
éiraegére. . .
Hunes, eeprilr, j Pf""!*»"^-
Épiceries, coloniaux
pàornAKCB.
LIBUX DB DftPAaT
cotons aies
étrangère. . .
fr. c.
eo 00
fr. e.
49 00 UOO
Èé
fr. c.
I is
fr. c.
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LyoD à Orléans, 454 kilom.
MarcliaDdises loordes i5fr.
Marchaodises légères 55
Roanne à Orléans, 328 kilom.
Marcbandises lourdes. .... 35 Marchandises légères 85
Nevers à Orléans , 180 kilom.
Marcbandises lourdes li
Toutes sortes de marchandises. 1 5
Conditions générales. Les départs ont lieu les jeudis de chaqne.semaine, et c*est à dater de ce jour que comptent les délais. La marchandise est prise ft quai et rendue à domicile, toutes les fois que Tindication spéciale «c à quai y> n'est pas donnée, alors le transport a lieu de quai à quai. L'assurance est comprise dans le prix du tarif pour la basse Loire, jusqu'à concurrence.de 1,000 fr. les 1,000 kilog. ; mais une assurance de 2 fr. par tonne est exigée en sus pour toutes les marchandises allant sur la haute Loire. Dans la saison des basses eaux, les prix subiront une augmentation modérée sur la ligne d'Orléans à Nantes. Les prix au delà de Lyon sont sans garantie et sauf variation des prix de Marseille.
Concurremment avec les compagnies de remorqueurs, on trouve sur la Loire des compagnies de bateaux à voile faisant aussi des transports de marchandises en accéléré, mais avec des délais beaucoup plus étendus de remise à destination.
Elles prennent :
En remonte de 16 à 30 fr. par tonne.
En descente de 6 à 16 fr. —
Les barques à voile , naviguant à la bonne arrivée, c*est-à-dire sans époque flxe de départ ni d*arrivée, à la fortune des vents, demandent :
nom
En remonte de 10 à 12 fr.
En descente de 6 à 8fr.
Ces prix s'entendent de qnai à bord, et ne comprennent en conséquence ni les frais de débarquement ni aucun des frais accessoires de prise et de remise à domicile.
Transport du midi à Vest et au nord de la France. ( Extrait de la circulaire de radaûBistiatioii dii canal du Midi.)
l>t TOOLOQSI A
1 Cattelnandary et retonr
Carcauonne id
DIOTAIGI
en kilomélres.
mx
du transport par tonne.
DUaSB du
Toyaie.
fr. c.
jours
Somali * id
Béliers id
Agde idk
Cette id
Monlpellier id
Beaacaire M
Arlef
Marseille, par bat. à rapeur.
OiTors ,
LyoD, par bateau à vapeur. .
Châlon -sur-Saône
Besao çon ^ . .
Mulhouse
Strasbourg
Auxerre
Valenciennes.
Conditions générales. Les prix ci-dessos s^appiiquent au transport, des quais d*embarquement de la compagnie
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aa domicile des destinataires , sanf le cas des envois de liquides 9 d'boile d'olive , de laines et d'acides, que la compagnie ne prend que de quai i quai, et en stipulant expressément qu'elle ne se rend responsable d'aucun coulage ordinaire ou extraordinaire sur les futailles d'buile.
Les délafs indiqués sont garantis , sauf les interruptions de la navigation des canaux par les crues et les débordements des rivières qui les traversent, et les événements de force majeure. Ils ne comprennent ni le jour de départ ni celui d'arrivée, lis ne sont applicables qu'autant que les marchandises sont rendues dans les magasins de la compagnie avant midi , la veille du départ, accompagnées de leur lettre de voiture.
L'administration ne garantit aucun délai pour le transport des laines, elle ne se charge de les remettre à domicile que moyennant une rétribution supplémentaire de 2 fr. par tonne.
Le transport des marchandises volumineuses est traité de gré à gré.
Les colis qui ne parcourront qu'une partie des distances comprises entre deux points principaux des canaux , paient le prix entier établi de l'un à l'autre de ces points.
Auprès de l'administration du canal du Midi, se trou* vent des patrons de barques du commerce, qui portent les marchandises pour un prix bien inférieur à celui du service accéléré , mais sans délai 6xe de départ ni d'arrivée.
Par cette voie les marchandises paient :
De Cette à Toidoase iSf. » de quai à quai.
De GarcasBoone à Celte 15 60 —
— à Beaucaire. . . Si M —
— à Toulouse.... 11 SO —
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Transport en Saâne.
( Extrait des prii courants de la Compagnie des Gondoles à vapeur.)
1^ Service par gondoles à vapeur, marchaDt jour et nuit :
De Lyon à ChAloo-sur-Saôoe (l<h21dlom.)
Marehandises de l** classe. 17 f. 50 à M f.' » Esprits, garances, soufre. .15 »
Sel 11 50
Vinsen (Ai 10 »
De CbAlon à Lyon :
Marchandises de 1*« classe lef.OO à 19f. »
Transports des tabacs 15 »
— de la guerre 13 50
Farines et grains k 1 cent, le kilog. . 10 »
Ces prix comprennent Fassurance, la prise et la remise à domicile. Le voyage en descente dure 12 heures ; le voyage en remonte, 2 jours.
2® Service de bateaux remorqués :
De Lyon à Gray (282 kilom.) :
Marchandises et liquides en 11 joura. . 80 à 15 fr.
A la descente de Gray sur Lyon et le midi , les prix sont ainsi réglés de quai à quai, c'est-à-dire assurance, embarquement et déchargement compris, mais en laissant en dehors les camionnages :
Blé, farines, légumes secs et toutes marchandises craignant Thumidilé ISf.SO
Fontes, fers et marchandises qui ne craignent pas Thumidité 11 50
L'assurance est de 1/2 0/0 de la valeur de la marchandise.
Transparts par le RMne.
Service de bateaux à vapeur :
De Lyon à Arles, Beaucaire, Avignon (240 à 282 kilomètres ) :
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Marcbandiaes fabriquées 90f. »
— • oommanes 15 »
Fers, légumes secs, bl^ la 50
Les marchandises volamineiises paient de 27 à 35 fr., suivant leur nature.
Le voyage dure 1 jour 1/2 par bateau à vapeur et i jour^par bateau à rame.
D*ArIeSy Beaucaire, Avignon à Lyon (282 Ulom. depuis Arles, 2U) depuis Avignon).
Marcbandises Caibriquées 85 f. »
— comiQuiies 3S 50
Vins 80 n
Sels S8 »
Les marchandises volumineuses paient de 40 à 80 fr., suivant la place qu'elles occupent et suivant leur nature plus ou moins facile à détériorer. Le voyage dure 4 jours par vapeur- et 35 jours par ordinaire.
De Givors à Arles (260 kilom.].
Fers 17f. »
Marcbandises 18 50
Entre Avignon et Arles, descente ou remonte (iO kilomètres).
Marcbandises de toute sorte. . . 7f. 50
Entre Arles et Marseille (Vï kilom. de canal, 33 de mer].
Descente 5 à 6 fr.
Remonte 4 à 5
Entre Beaucaire et Marseille.
Descente 7 à 8fr.
Remonte 8à9
Ces prix laissent en dehors la conduite au lien d'embarquement, le débarquement et la remise à domicile.
Transports en Seine.
( Extrait des prix courants de Tentreprise Bertin et Gomp.)
Tsansports de Paris au Havre et réciproquement par bateaux remorqués fi la vapeur.
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Du Uftvre à la ViHette :
SucreB • • St f. »
Gotoos en billet tt
Da Hàfre à Tentrepôt des liarais , 1 fr. de plus la tonne.
De Paris au Havre :
Htrcliandises grossières.... 10 f.
Marcbandisesordiiudres... U
De Rouen à Paris :
Marchandises grossières. . • Idf.
Marchandises ordinaires. • . U
Pour la Yillette, 1 fr. de plus.
De Paris à Rouen :
Marchandises grossières ... 6 f .
Marchandises ordinaires. . . 8
De Paris à Elbeuf :
Laines. 15 f.
Marchantiises ordinaires... 10
Ces prix , du reste, subissent de fréquentes yariations par suite du voisinage du chemin de fer.
Transports en Garantie.
(Extrait des prix courants delà Compagnie marinière de runion.) De Toulouse à Bordeaux :
Liquides 10 f. à 15 f. suîTant la hauteur des eanx.
Marchandises sèches... li à iO —
Durée du voyage , 5 jours en bonnes eaux , 40 jours en eaux maigres.
De Bordeaux i Toulouse : -
Fers, grains 15 f. à SO f. suivant la hauteur des eaux.
Marchandisesordinaires. 20 à 80 —
Durée du voyage, 12 à 18 jours.
Les matières pondëreuses se traitent régulièrement aux prix de 8 fr. à la decise f t de Ifi fir. à la remonte.
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Navigation du nord.
(Eitnit des prix courants de la maison de commission Bourdon
etGomp.)
Expéditions par parties de 100 tonneaux aa moins.
Duokerqae 4
Paru
Amleni
8l-Quenlin • Lille
Distance.
Prix d*aecéiéré.
DélaU.
Prix d'ordinaire.
DélaU.
fr.
Jours 90 4 91
' fr.
Jours
La maison Dehaynin, qui résume l'ensemble des transports accélérés entre Lille, Valenciennes, Charleroy, Sedan et Paris, fait payer pour les marchandises générales.
De Lille à Paris (363 k.), Si f. la tonne de qïïai à domicile.
De yalenciennes4 Paris. (305 k.}, iO à9Sf. —
De St-Quentiu k Paris. . . (997 k.), 18 f. —
De Sedan à Paris. (353 k.), 95 f. —
On garantit l'arrivée en quinze jours.
Les liquides supportent des prix plus élevés. Leur jprix de transport de Lille à Paris est de 3 fr. 30 par hectolitre, pesant 105 kilog. , poids du baril compris. De plus , la remise à domicile est toujours à la charge du destinataire. L'entrepreneur ne garantit le coulage qu'audessus de 1 0/0.
Prix payés par les adininistrations publiques.
Si l'on rapproche les prix réuuis dans cette note des longueurs kilométriques auxquelles ils s'appliquent, on reconnaîtra qu'ils sont en général supérieurs à 10 centimes. Aussi , les grands marchés passés par les administrations publiques font-ils ressortir des moyennes de cet ordre.
Nous citerons particulièrement la mise en adjudica-
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tion des transports de tabacs, qui porte sur une quantité annuelle de 37,223 tonnes, savoir :
Tabacs en feuille, expédiés des entrepôts aux fabriques.. '" 19,154 tonnes.
Tabacs fabriqués 18,069 —
ToUl S7.SS3 tonnes.
Ces transports se font dans les conditions les plus farvorabies, puisque le parcours moyen de chaque tonne, voyageant par eau, est de 238 kilomètres, et que la quantité à expédier est très-considérable. ^
Cependant, le prix d*adjudicatîon de 23 cent 9 par tonne et kilom. pour les transports par terre s*élève à 11 cent, 8 par tonne et kilom. pour les transports par eau, frais accessoires non compris.
Le prix de 2^ centimes est bien le prix régulier du roulage, c*est même un prix modéré en considération de ce qu*il s'applique en très-grande partie aux tabacs fabriqués, qui s'expédient presque tous en accéléré.
Le prix de 0 fr. 118, par eau, doit donc aussi être la représentation du prix normal du transport par eau de la matière première , car les expéditions par eau de tabacs fabriqués, ne se montent annuellement qu'à iih,465 tonnes, tandis que les envois par eau de tabacs en feuille portent sur 14,915 tonnes.
En 1845, la régie des tabacs a expédié par eaa 19,480 tonnes , pour lesquelles elle a payé une somme de 541,941 fr., à titre de frais de transport, faisant ressortir un prix moyen de 28 fr. par tonne et un parcours de 238 kilomètres. Les frais accessoires de camionnage acquittés à part ressortent en moyenne à 1 fr. 94 par tonne de tabac en feuille et à 2 fr. 33 par tonne de tabac fabriqué.
Les prix coarants ci-dessus laissent en dehors les matières pondéreuses qui s'expédient par chargements complets, comme ia pierre, les minerais, les houilles (1). Ces matières jouissent de conditions de fret tout exception* nelles par leur bon marché. Nous entrons plus loin (note 28) dans de très-longs détails sur leur prix de transport; nous nous bornons donc ici à consigner quelques prix courants. Toutefois , nous ne devons pas né* gliger de faire une observation générale qui préviendrait bien des erreurs, s'il en était toujours tenu compte.
Les prix de marine dans tout le nord sont calculés par hectolitre, pesant 90 kilog. en moyenne, et ne comprennent ni les frais de chargement ni les frais de déchargement, qui coûtent ordinairement 60 centimes par tonne chacun et restent, le premier au compte de Texpéditeur, le second au compte du destinataire. Ce n'est donc pas par 10 mais par 12 qu'il faut multiplier le prii courant du transport de l'hectolitre pour avoir le prix du transport de la tonne. Ce prix obtenu, il faut l'augmenter de i fr. 20 pour le rendre complet.
Dans TEst, le fret comprend quelquefois le chargement, mais laisse le déchargement au compte du destinataire.
(i) Nous ne rangeons pas le coke dans cette catégorie, parce que
le volume quMl occupe et les soins qu*ii demande en rendent le
transport assez cher. CTest ainsi que la compagnie du chemin de fer de l'Alsace, qui tire
de Rive-de-Gier la principale partie de son combustible, paie un prix
de 64 fir. par tonne, qui se décompose ainsi :
Achat à Saint-Etienne SI f. »
Transport par chemin de fer et mise en bateau . 7 50
Commission à Saint-Étienne 0 6o
Transport de Givors à Mulhouse 34 »
Déchargement 1 »
Total 6if. »
86 fr. de fret poor 451 kilom., c'est près de 8 cent, par tonne et kilom. Nous comptons 36 fr. pour tenir compte du diargement et du déchargement.
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De SalnUGIiUlite i Parli
DeLUleàParis
D*Anslii à Cambrai.. V
— Arras.
— Sainl-QueDliiu
— Lille
— DuDlcerqae
— ' Amiens ...«•..
— U VUletle
— Rooen
De Cliarleror i Paris
De Lyoo àGray
De GlTorsà Arles
De Beaucaire i Toulouse
— Beziers
De GlTors i Malliouse.»
De St-Sympliorlen à Besançon
De Dijon à Hontbard
De Font d'Ouche i Mooibard.
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Ces prix résultent d'une moyenne établie entre les cours nu 27 janvier, et les cours au 10 avril 18fc6.
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NOTE 18 bis, PAGE 324.
Prix courants des transports par railway,
Maulmum do tarif légal concédé aux compagnies. — Prix saccessife da transport ontre Birmingham et Manchester. — Tarif du che« min de Glasgow à Ayr. — Tarif des chemins de fer français.
Nous en sommes encore aux premiers pas en matière d*exploitation de chemin de fer, et nos compagnies peu confiantes dans leurs propres forces, liées d'ailleurs par une grande insuffisance de matériel, n'ont pu jusquici donner au commerce tout le bon marché qu'il peut et doit espérer. En joignant cette note à ce volume , nous avons donc bien moins pour but de consigner les tarifs actuels de nos raiiways , que de montrer par quelques exemples saillants, la révolution qui s'est produite en Angleterre dans les idées du parlement et des administrations de chemin de fer en fait de tarification.
La marche suivie par le parlement anglais dans la fixation des maxima des tarifs imposés aux compagnies de chemin de fer, mérite particulièrement d'élre signalée, à cause des excellents résultats qu'elle a produits.
Le parlement, partant de ce principe que l'exécution des chemins d§ fer était le premier des besoins à satisfaire, s'est montré aussi facile que possible avec les compagnies naissantes. Il leur a donné des jnaxima de tarifs aussi larges qu'elles les ont demandés ; mais en même temps , il s'est réservé les moyens de redresser tout ce que ces concessions pourraient avoir de f&chenx pour l'intérêt public, quand une fois le crédit des sociétés concessionnaires serait assez solidement établi pour ne recevoir aucun échec de ces modifications. Ce moyen de révision résulte de l'obligation où le parlement a mis les compagnies de revenir devant lui chaque fois qu'elles
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veulent faire une opération en dehors des pouvoirs trèscirconscrits de leur acte d'incorporation. Ainsi, une compagnie est- elle obligée d'augmenter son capital social , soit par voie d'emprunt, soit par voie de création d'actions, veut-elle exécuter un embranchement, se fondre avec une autre compagnie de chemin de fer ou de navigation? 'elle est obligée de s'adresser au parlement. En échange de la favenr qu'on sollicite de lui, le parlement exige les concessions qu'il juge d'intérêt public et compatibles avec les intérêts de la compagnie en instance.
Il est arrivé par ce moyen à rectifier, du plein gré des compagnies, les conditions du contrat de toutes les grandes lignes de chemin de fer autorisées ayant 18^5.
Voici comment sont réglés les tarifs maxima dans les bilis révisés : nous prenons pour type le plus complet d'entre eux, le bill de fusion des compagnies de Londres à Birmingham , de Grand-Junction (Birmingham à Newton], de Liverpool à Manchester, de Manchester à Crewe, avec leurs branches secondaires de Northampton à Petersborough, de Warwick et Leamington, de Warrington à Newton , de Chester à Crewe , de Bolton à Leigh , de Macclesfield,, etc. , c'est-à-dire un tarif qui s'applique à 608 kilomètres et qui a depuis servi de type dans la fusion des chemins de fer de NewcasUe à Darlington et de Great-North.
Aux termes de l'art. 43 du bill rendu le 16 juillet 1846, le maximum des prix que la compagnie est autorisée à percevoir pour les frais de transport de toute nature : péage, loyer des véhicules, traction, est ainsi réglé :
DÉSieNATIOlfS.
Voyageon par let trains ordtnairea. .
Vojagfliin par let trains directs ,
f mêlasse
» classé
S« classe
Chef aux, mulets et bétes de trait , par tête
[Bêles à corne, par télé
Veaux' et porcs
Brebis
Voitures
Parcourant moins de 60 kîlom.
— ' plus de 80 l[ilom. .
Houille et coke.
Fer brut et en barres .
Engrais de toute sorlOi chaux, pierre à cbaux, matériaux bruts pour l*entreU«n des rout«^ tuiles, ardoises, argiles, sables, minerais de fer
iFer fiçonné, tôle, tubes de fer
Sucre, grains, farines, aToines, Iwis de teinture, embsilsges, po~l tories, marchandises brutes en balles ou en caisses, clous, enclumes, fis, chaînes de fer
Colons, laines, étoffes | manufacturées
— moinsdegOkilom.
— piusdegOkiiom. .
-^ moins de 80 kilom.
— plus de 80 kilom..
— moins de 80 kilom.
— plus de 80 kilom..
— moins de 80 kilom.
— plus de 80 kilom..
Poissons, plumes, ro-' seaux, ameublements, I — cochenille, chapeaux, ( souliers, bijoux, jouets ) — et objets analogues. . . '
moins de 80 kilom.
plus de 80 kilom..
moins de 80 kilom.
plosde 80 kilom..
Maximum
dn tarif par
kilomètre.
fr.
IK90 0.4tt
La compagnie est aatoriaée à percevoir on minimum de iâ fr. &0 sur chaque voitare , et 6 fr. 25 sur chaque che?al, quelle que soit la distance parcourue.
Elle pourra faire payer le prix d'un trajet de 10 kilomètres aux voyageurs, bestiaux et mart^ndises qui n'auraient parcouru qu'une moindre distance.
Elle n'est pas obligée de se pourvoir de wagons pour le transport de la houille , du coke et des fumiers, mais quand les wagons seront la propriété des expéditeurs, une déduction de 0 fr. 0077 par tonne et kilomètre sera faite sur les tarifs ci-dessus.
Il sera loisible à l'expéditeur de louer des wagons pour l'envoi des bestiaux. Le maximum du prix de location d'un wagon , capable de contenir 6 porcs ou 25 brebis, n'excédera pas 62 centimes par kilomètre.
La compagnie mettra telle taxe qui lui conviendra sur les colis pesant moins de 250 kilog. et expédiés à grande vitesse^
L'article 45 ajoute , qu'aucune des prescriptions cidessus ne doit être interprétée en ce sens, que la compagnie ne pourrait percevoir des taxes supérieures aux limites fixées, quand Texpéditeur consentira à les payer en rémunération des services particuliers qu'il demanderait de la compagnie.
Si l'on compare ce tarif à ceux qui avaient été originairement concédés aux diverses compagnies fusionnées dans le London and North-Wesiern railivay, ou seulement aux tarifs successivement appliqués par ces compagnies , on comprendra les avantages commerciaux qui devront en résulter pour l'Angleterre.
Voici un tableau curieux des prix successivement perçus entre Birmingham et Manchester.
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Voyageurs.
Places de luxe
on 4t« cUfte. S» cltsse. B« cUsm.
trains directs. '
Août 1839 29 f. » Mf.aS ilf.85 f3f.75
Août 1843 33 50 37 50 31 25 15 »
Octobre.. 18i8 31 35 37 50 31 35 15 »
Octobre . . 18i5 38 10 36 .35 30 » 8 90
Mai 1845 86 85 83 10 18 75 8 90
Septembre 1845 81 85 83 10 18 75 8 90
Janvier... 1846 31 85 33 10 18 15 8 90
Septembre 1846 81 85 83 10 18 15 8 30
MarehandiseB.
Février... 1838 50 f. » 56f.35 75 f. »
Mal 1838 37 50 50 » 56 85
Octobre... 1838 31 35 37 50 50 » 56f.35
Juin 1889 35 » 38 18 31 35 87 50
Janvier... 1843 31 87 35 » 38 13 31 35
Septembre 1846 14 66 19 » 38 18 31 35
Entre Birmingham et Londres * on troave des difTérenées plus considérables encore, en telle sorte que l'on paie moins cher à cette heure pour aller de Manchester à Londres que l'on ne payait en 1839 pour se rendre à Birmingham. Les compagnies effectuent aujourd'hui les transports aux taux qu'elles considéraient autrefois comme leur prix de revient , et cependant les bénéfices nets annuels, loin d'être annulés, n'ont ali contraire fait qu'augmenter.
Nous compléterons ces détails sur les tarifs des chemins de fer anglais par le tableau du tarif en vigueur sur le chemin de fer de Glasgow à Ayr, tarif dont la rédaction nous semble excellente et digne d'être acceptée comme un type. Pour ne pas en étendre outre mesure le développement , nous n'avons reproduit pour chaque taxe que les termes extrêmes des parcours : moins de 26 kilomètres et plus de 6V kilomètres. Entre ces deux limites, le tarif décroit proportionnellement aux longueurs.
Tarif du chemin de fer de Glasgow à Ayr.
CLASIIFICÀTIOH.
ir* cl(US€. Minerais de fer calcinés ou non calcinés, houille, chaai, sable et argile réfracialre.
Parcourant moins de 10 kiloro. pour loat le paroours
Parcoarant de 40 à SS klloDi..Par tonne et kilom. .
— deâSàéO —
'— plus de 40 kilom. Par chaqae kilom. en sus de 40 et par tonne
S« elatte. Fonte brute, coke, pierre de taille, tuiles, briques.
Parcourant moins de 10 kilom. pour loul le parcours
Parcourant de 40 i 95 kilom. Par tonne et kilom. .
— plus de 35 kilom. Par chaque kilom.
en sus de S5 et par tonne
3" clcuse. Navels, blanc en caisse, pommes de terre , asphalte , os , bois do coiisirucUon , planchers, etc.
Quantités de | Parcourant moins de 16 kilom. moins de 8 tonnes, i — p^is de 61 kilom. .
Quantités de Stonn.etaudelà.
~ moins de 36 kilom.
plus de 64 kilom..
4» classe. Grains, farines.
Moins j *— moins de 96 kilom.
* — plus de 64 kilom..
— moinsdeaskjlom.
plus de 64 kilom..
5« classe. Fer en barres, rails.
Moins j — moins de S6 kilom.
^ — plus de 64 kilom .
— mohisdeSMkilom.
plus de 64 kilom..
6« classe. Marchandises communes
7« classe. Marchandises fabriquées, étoffes , etc. .
de 8 lonnea.
Plus de 3 tonnes.
de 3 tonnes.
Plus de 8 tonnes.
BA«B
et force motrice
fp.
LOTB&
des
ft-.
TOTAL
fr.
Cet prix comprennent le chargement et le déchargement , mais non pas la prise non plus que la rrmwe à domicile. "« i»«
in..*^2!"5l*"J® -fiA*^' s?™*"? ®" *« *o*'» »» ftculléaux exploitants de
î.! SîiifuH?."/"^?* d'employer des véhicules à eux. C'est ^ana ce but
1 est lïite la distmction qui se remarque dans les deux premières classes.
raines qu
Il a fallu dix ans aux compagnies anglaises pour entrer résolument dans la voie des tarifs abaissés. Nous serions injustes de demander plus de hardiesse et de précipitation à nos compagnies.
Bornons-nous à faire remarquer que les tarifs actuels de nos railways, sans avoir atteint la limite des réduotiens qui ne peuvent manquer d'arriver avec le temps, sont déjà assez modérés.
On paie sur nos lignes les plus Importantes :
DÉS10HATIO1I9.
Do HâfniParis
De Parit an Hârre .'.
De ValencienDes à Paris
De Paris à ValeDciemes
De Strasboarg i Bâle (transit).
»ÀB TORIIB BT KILOmkTEl,
ebargement et déchargement compris
D'Orléans à Paris
De Paris i Orléans
DeToors i Orléans
D'Orléans à Tours
De Strasbourg i Mulhouse. . . • De Mulhouse i Strasbourg. . . .
Hors classe.
4re
classe.
classe.
fr.
ftr.
classe.
fr.
des se,
O.OOi
Ces tarifs ne se rapportent pas aux matières pondéreuses expédiées par grandes masses. Les chemins de fer compris dans ce tableau n'ont point encore commencé ce genre de service. 13,500 tonnes de plâtre environ sur le chemin de fer d'Orléans et quelques milliers de tonnes de houille sur le chemin de l'Alsace circulent seules par charges complètes et jouissent en
oonséquence d'une tarification de six centimes par tonne et kitoqiètre , chargement et décliargement compris.
Les compagnies de Rouen et dn Hâire se mettent eo ce moment en mesure d'effectoer de grandes expéditions de plâtre. Elles ont offert aux expéditeurs qui donneraient de suffisantes quantités les prix de 3 fr. la tonne entre Paris et Rouen, et de 5 fr. entre Paris et le UAtre» chargement et déchargement non compris. Comptant 1 fr. 20 pour ces deux opérations , le tarif serait de 3 centimes par tonne et kilomètre sur Rouen , et de 2 cent. 7 sur le Havre.
La compagnie du Nord n'attend, pour porter les houilles au tarif de 5 centimes , que le complément de son n)atériel tout à fait insuffisant aujourd'hui.
La classification des marchandises diffère assez nota* blemeot d'une ligne h Tautre.' C*est sur )es chemins de Rouen et du HAvre qu'elle est le plus libéralepient conçue. La dernière classe tarifée sur ces chemins à raison de 7 cent. 7, comprend en effet non-seulement : la houille , le coke, le charbon de bois, les bois à brâler, de charpente, d'ébénisterie , de menuiserie et de teinture en bûches, mais le cacao, le cachou, le café en sacs et barils , les cuirs, les trois-six , les vins, les vinaigres^ les cidres en fût, les grains, fécules, riz, graines oléagi* neuses et fourragères, légumes secs , son et pommes de terre, le sucre brut, les sels dépotasse, de soude, d'alun, de plomb, et autres produits chimiques, fe fer en barres, en plaques , en raib , en chaînes , ancres , essieux , les métaux bruts en lingot ou saumon , la laine en smnt, le chanvre pressé, le soufre , le suif, le sel.
Sur le chemin belge dont nous avons indiqué le tarif dans le cours de cet écrit» page 176, les prix varient dans trois circonstances.
1« Quand l'expédition se fait par parties de moins de quatre tonnes.
^'^ Quand elle a lieu par parties supérieures à k toniiies.
.S"" Quand elle s'effectue par location de wagons.
NOTE 19, PAGE SSS.
Frais de transport des marchandises par le grand eaàth toge. Vogage entre Marseille on Cette et
PfitIfllATlOH
fenk.
ISIi
■^■taa
Fret de Martellle oo de Cette à Bomn •
.40 p. OjD deehapeaa
OfilileÉtlM au etplliiiie •
Remorque en bOMO Seine
Prime d*anaraneo 1 4/1 p. OfO. .
Fralt et commtaaien à Ronen. . .
Fret de Rouen à Parti
Aaniranoe en Seine, 4/4 p. O/D. .
Fortune de mer et perles dlntérétSp.0/O
t^mm
HBBSSa
fr. c.
SOO 40 00
8lfM.
Il M
tr. e.
SOO
jjiii
fîfS
fr. c
SOO
fr. G.
fr. e.
■Bcasa
Ces frais, comprennent les dépenses d*embarqaement et de douane an départ , qui varient de 4 à 6 fr. par tonnean ; mais ils laissent en dehors les frais analogues à Paris.
Le chapeau est le salaire et bénéfice du capitaine de navire. Pour les vins et esprits « ce chapeau s'accroît d*une gratification de 3 fr. On compte que les giosses avaries se produisent une fois sur trois voyages, elles occasionnent une perte qui varie de 3 à 10 0/0 du fret.
NOTE aO. PAGES WM ET 407.
Proportion dans laqueUe les matières pondéreuses et tes marchandises de commerce contribuent au tonnage et au revenu des voies navigables et des chemins de fer.
1« Vciêê navigables. — Tonnage dei divenes ntttires de marchandises sur les canaux de Leeds 4 Liverpool , — du Languedoc , — sur la Garonne, — sur la Seine, — sur les canaux de Bourgogne, d^Arles à Bouc, du Rh6ne au Rhin, de Briare à Roanne.
9» Chemins de fer. — Sur le chemin de fer belge, — sur les railways anglais de TafF-Vale, «— de Londres à Birmingham, — de Hidland , —de York et Norlh4lidland , -r de Great-North , — de Darlington à NewcasUe, — de Londres à Douvres, —sur Tensemble des railwajs anglais.
l"" Voies navigables.
Dans un travail publié en 1843 no|is avons donné la nomenclature et les tonnages partiels des diverses marchandises qui circulent sur les canaux de Ashton et de Peakforest , nous renvoyons à ce travail ( Rapport au ministre des travaux publies, page 94) pour ce qui concerne ces canaux.
Voici comment s'est décomposé le tonnage du canal de Leeds à Uverpool eu 1845.
Canal de Leeds à Liverpool.
ira classe. Houille, coke, chaux, pierre, fer liS.SSO L
a« classe. Coton, bois de teinture, produits coloniaux. sa.lM
3« classe. Bois de construcUon t 14.356
i« classe. Grains, forines fS.88»
5e classe. Oïieis manufttcturés 71 .776
Le péage snr les objets manufacturés étant de 0 f. 093 par tonne , alors qu1l n*est que de 0 f. 04f sur les matières pondéreuses, et le parcours moyen des houilles, pierres et coke étant très* faible il est facile de voir que les marchandises de commerce fournissent les deux tiers du revenu du canal.
Le canal da Langacdoc , en France , est un exemple bien saillant des avantages qne retirent les canaux du transport des marchandises de commerce.
Le relevé du tonnage qui ressort des états dressés par la compagnie pendant les dix derniers exercices » constate un mouvement moyen de 262,177 tonnes, parcourant diverses longueurs du canal, et fournissant une circulation réduite de 1U,173 tonnes sur tout le parcours.
Ces 262,177 tonnes se décomposent ainsi :
Canal du Midi.
Marchandises de commerce par service accéléré . . 14 . 616 1.
Huiles , savons et denrées coloniales 10. ISl
Vinset esprits 46.624
Blés, fiirines, grainset légumes secs 76.759
Fers ei fontes .* 3.336
Sels et salaisons Si.606
Faïences et poteries 1 .446
Bouteilles et verreries .4.146
Divers 33.476
Sons et fourrages s. 453
Chaux et plâtre 9.936
Marbres 9.341
Houille 11.550
Bois 15.912
Les plâtres , les fourrages et les houilles paient en moyenne 0 f. 02!^ par tonne et kilomètre, les bois 0 f. 03. Toutes les autres marchandises qui rentrent dans la classe des marchandises de valeur, paient Cf. 08, de sorte que la plus grande partie du revenu moyen annuel 2,b1 8,766 fr. des péages, provient du transport des objets de prix. Le service accéléré seul en^e dand ce revenu pour plus de 300,000 fr.
Garonne.
Les mêmes résultats se rencontrent sur le fleuve qui fait suite au canal du Midi, la Garonne.
Les transports effectaés sur ce fleave se déconposent ainsi entre Toulouse et Bordeaux :
|MeteM<- — TlBsetlrois-iix, hnllei, nTonfl, poleriM, farioes, en 4etcente ; - fers ouTrét, Ubacs, denrèw eolOQUlea, an remonte .......
! s» classe. — MtUèrei pondéreuiet. . .
GmcULÂTIOH wkDVÏÏTM.
-Demnte. Remonte. DoUL
ftr.
fIr.
tt.
lao.ssa
Ma
i«r.ii5
La proportion des marchandises de prii sur la Seine» moins considérable que sur la Garonne» est cependant encore fort élevée. On en peut juger par l'état ci-aprës qui donne le relevé des transports effectués par les compagnies de marine de ce fleuve entre Rouen et Paria.
Cet état contrôlé et paraphé par l'inspecteur de la navigation peut être considéré comme officiel.
Les mômes relevés pour 1845 et 1846 font — soit dit en passant — ressortir un amoindrissement marqué des opérations de la marine. Les transports ont été en eRet:
Bd ISiS de 313.254 tonnes.
lSi4 151.144 —
C'est la contre-partie du mouvement du raîlway qui» de 38,a02 tonnes en 18i3, sest élevé à 247,476 tonnes en 1846.
BSE
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Suefi
Garé
Tabac
Goton • «....
Bob de teinture, acajou
Vin •...
Bao-d^^to
8a?oK . • • •.« «••••.
Sel marin
Botf du Nord #..,
Cnlrrc
Élaln
Fwnib» ••«•••• ••••••«••••••••.
Voal/ô .•••..•.,...
Zine
Frulti dlren
Cuira et peaux
Marbrée ^ranlli.' ,
ATOlne etgraina •
Huilet
Laine
Séuflre
8«ir
Bel de BOude et potaïae
Houille
Marebandlses dlTerset
Total
Prix moyen perçu par lonne. . . .
TOMNAOB mn
IM
tonnea 34.341
t. lia è,di7
ioi.su
i.ste «
t.OW
44 fr. 85
lonitea 36.380
43 nr. 93
Dans la note 21 est inséré avec décomposition des éléments qui le constitaent , un aperçu du tonnage du canal de Saint-Quentin. Là encore se retrouvent les
marchandises de prix, formant une masse de 83,%97 tonnes.
Ces exemples paisés dans des navigations anciennes sont pleinement confirmés par les résultats déjà obtenus sar les navigations plus nouvelles des canaux de 1821 et 1822. Le tableau ci-après sépare dans le mouvement des quatre lignes les plus importantes de ce groupe, les produits pondéreux des marchandises qui semblent avoir le plus d'affinité pour les chemins de fer en raison de leur valeur et des fluctuations rapides que la spéculation amène dans leurs cours. On peut voir par les chiffres qu'il fournit ce qu'il adviendrait des canaux si Ton réduisait leur sphère d'action au seul transport des objets pondéreux.
Enlever à ces voies navigables les marchandises de prix, ce serait en effet, réduire d^un tiers leur tonnage et des trois cinquièmes leur revenu.
Nous devons faire remarquer que ces tableaux, relatife è r«xercice 18&6 (1) , ne coïncident pas exactement avec les résultats consignés dans le tableau de la page 406, résultats qui se rapportent à un exercice antérieur de deux années. Mais les différences qui se rencontrent de l'un à l'autre viennent toutes a l'appui de notre alimentation. C'est qu^en effet, l'organisation des services accélérés par lesquels voyagent les marchandises de prix, n'a lieu qu'au fur et & mesure des perfectionnements qu'un usage plus prolongé amène dans le régime de chaque voie navigable.
(1) M. Fr. Aulagnier ayant bien voulu nous communiquer, an moment de Timpression de cette note, et nous autoriser à publier le dépouillement qu'il venait de terminer des bordereaux de po^ ception de Tevercice 18 i6, nous avons substitué son travail au relevé semblable que nous avions faH deux années plus tôt et qui nous avait servi de base pour la réc&ction du tableau de la page 406.
KT nECtS JUSTIFICATIVES.
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2« Chemins de fer.
Noos ayoD8 réani dans la note snr tons les renseigne^ menta qoe nous arons pa obtenir sur les ehemint de fer français. Noos nons bornerons donc à donner id les renseignements qni concernent les chemins de fer étrangers.
Chemin de fer belge.
Noos commençons par le cbemin de fer qui noos toacbe de plus près» le chemin de fer belge. Le mouvement et la recette de ses marchandises, en 18&5, se sont ainsi décomposés :
Tonnai». RacetliL
f* ekuié. — Ardoises, bois de oonstruo- Uon^ briques, cendres, céréales, chaux, dment» engrais , fers en gueuses et ol^ts en fonte brute dont la valeur n*eicède pas saf. ie quintal, liouille, laines et lin emballés, légumes secs, marbres en bloes, métaux en saornons, minerais, pavés, pierres meulières, rails, sable, sei brut, terres, tuiles 590.409 1 S.na.itO f.
i«e/a««<. — Harohandises non 'désignées dans te If* ni dans la S« classe St.sao 610.411
9»cla$êê. — Acides, boissons distillées, cristaux, blences, glaces, marbres en trsn- * ches, meubles, ol^etg d'un transport difficile ou dangereux, porcelaineft« soieries, verreries fines, vins 5.iM M.SSi
Locatien de wagam, — Plusieurs marchandises de la i* classe qui sont admises dans la 1» par charge complète de wagons, bières en futailles, bois de teinture en blocs, cuirs secs ou sales, écorces en sacs, iarines, peaux non apprêtées, poteries de grès, sel de soude, sulfote de fer, tabacs eu feuilles ou en tiges, zinc laminé pour Texporlation. . . 55.997 695.894
Marchandées à grande vitêsêê. Sf.SOt 1.609.109
Recettes de camionnages, chargements, embranchements 71.606
Total. . . 665.806 t. 5.184.701 f.
Le relevé du monvement et des recettes pendant les neuf premiers mois de i8%6 , annexé au projet de budget pour 1847 , montre que « loin de s'amoindrir, le mouvement des produits poudéreux ne fait que s'ae>croître, puisqu'il atteindra 600,000 tonnes pour l'année entière ; sur un tonnage total de 76G|167 tonnea*
CHEMINS DE FER ANGLAIS
Parmi les exemples que nous pourrions choisir en Angleterre , il en est qui sont beaucoup plus propres les uns que les autres à établir la prédominance des mardiandises communes et des produits poudéreux dans le tonnage des chemins de fer ; telles sont les lignes plus particulièrement vouées au service des groupes métallurgiques et des contrées houillères.
Ainsi , le railway qui conduit du port de Cardiff , dans la baie de Bristol» à l'un des centres du groupe métallui^ique du pays de Galles , Mertbyr-Tydvil , quoique accolé au canal de Cardiff, a transporté en 1845 :
HonUleetcoke iS5.0M tomi. qui ont produit S01.S75f.
Fonte et 1er 98.756 — 17S.775
Minerai, castine, elc. S8.6S0 — 131,950
Marchandises tl.SiS — 8S4.400
ToUl.... 3S9.3S3tonn. 1.135.800 f.
Le toutf sans préjudice de 155,000 voyageurs qui ont produit 831,375 fr.
Le développement de ce railway étant de 41 kilomètres, les matières pondéreuses ont produit par kilomètre courant 28^000 fr.» soit les quatre cinquièmes de la recette totale.
Les chemins de Dorlington à Stockton, de Hartlepool et beaucoup d'autres ofTrent des résultats que rexlréroe importance de leur tonnage rend plus saillants encore.
Mais nous ne voulons pas être accusés de choisir des
Nores
sitoationg exceptionnelles, et pour étudier les faits dans leur plos grande généralité , nous allons réunir dans an mène tableau le tonnage classé de la grande artère qui traverse l'Angleterre dans toute sa longueur, de Londres à Newcastle par Birmingham , Derby, Sheffield , Leeds et Yoit.
Ce tableau montre clairement la part extrêmement large qu'ont les matières pondéreuses dans le tonnage et dans les revenus des chemins de fer à grand trafic
Mouvement des marchandises sur la ligne de Londres à Newcastle pendant le premier semestre de 184^6.
oitMIIATUn».
Londrei i BirnioflMm.
IIIdl«nd.
York el Iforth- MidUml.
Crreat-lforth of BngUnd.
Darlington à NewcasUe.
ITonaafe.
Produit. .
I Tonnage.
Produit..
! Tonnage.
Produit.
(Tonnage.
Produit..
I Tonnago.
Produit..
Mol.
■OOILLB.
I9,90ftn.
97,078 fr.
IM,877tn.
tll.ISftfr. 114,98lln.
f41,08lln.
988,4(i0fr.
964,9Uttt.
S8S,080rï>.
7<H,9Mtn.
Total général
pour la ligne
d€ Londres
é Howcattle.
Tonnage.
Produit..
IfolL
■ATiinis pondereuies.
l9S,fBltn.
4(U,SS9tii.
830,77s fr.
04,899 tn^ 430,050 nr.
90,430 tn.
75,400 fr.
94,007 tn.
495,907 fr.
384,784 tn.
NoilL
ONSTS
de
oonaom-
mation.
48,940 tn.
895,495 rr.
498,790 tn.
978,000 rr.
84,984 tn.
45,987 in.
445,050fr.
93,004 tn.
407,497 fr.
N» IV
oùm
manufacturés.
4,440,745 tn.
4,308,800nr. 9,504,8570-.
3,873,057 rr.
S^^y^PvW ^Vn4
491 ,880 fr.
70»580la.
548,898 rr.
49,838 tn.
443,308fr.
3,748 tn.
73,550 fk*.
3,994 tn.
45,415 fr.
499,083 tn.
399,888 tn.
9,349,779 fr. Il,994,438rr.
SoHs le II® i nous avons réuni la houtlle transportée par cènvois spéciaax. Sa taxe moyenne ressort à 6 cen-^ times par tonne et kilomètre.
Som le n* 2 vient se placer b classe qui porte le n* 2 sarle chemin de Londres à Birmingham; le n"" 3, sm'Ies chemins de Midland et de York et North-Midiand ; les n"^ 3 et k^ sur les chemins de Grea^North et de Newcastle àDarlington. Elle se compose des briquet, tuiles , ciments f mûierais « fumiers , terres plastiques « pierres, chaux, sable et quelquefois de la fonte en saumon. Sa taxe moyenne ressort à 8 centimes par tonne et kilo* mètre.
Len^S comprend : bière , blé , poisson salé , farine, grains , huiles , mélasses , coton en balles , cuirs , plomb en saumon et en feuilles, métaux bruts, bois de construction. Sa taxe moyenne est de 15 centimes.
Len'^ k embrasse les étoffes , les objets manufacturés et les marchandises de prix. Sa taxe moyenne est de 21 centimes. .
Il ressort de ce tableau que sur ces cinq railways où ont circulé dans le même semestre 2,984,^ voyageurs et 387,<h00 têtes de bétail, le tonnage des matières pondéreuses a été triple du tonnage des marchandises ordinaires. En même temps, le revenu s*est partagé d*une manière à peu près éjgale entre ces deux branches de trafic.
3,S73,S57 fr. pour les produits pondéreux. 8,607,S0i tt. pour les mardiandises.
De sorte qu'il y a encore un petit avantage en faveur des produits pondéreux.
Ce ne sont pas du reste seulement les chemins de fer riches qui trouvent dans le transport des matières pondéreuses un utile emploi de leur puissance. Les chemins les moins favorisés sous le rapport du tonnage tirent aussi de ces transports une précieuse ressource dont ils ne manquent pas de profiter.
nOTBS
Voici, ptMT eiemple, la décompositioii da tonnage du ehemin de fer de Londres à Douvres pendant Tannée 18tô. Ce chemin est une des lignes les pins parooomea par les Toyagenrs , mais les pins mal partagées sons le rapport du mouyement des marchandises ; que l'on compare la nomendatnre ci-aprës avec les états de peroeplion des lignes navigables de im-18Stt (page 699) , et que Ton dise si le trafic du railway ne s'appliquerait pas tout aussi bien à l'un quelconque de ces canaux.
DÉBiaHÂTIOH VAmCBAIDIflt.
NOMBEI
de toDDei
FRODonr
Pniils
HoublOD
Grains, légumes
-Vins et etpilis
Poteries, euirs, objets en fonie
Lainee, èpicerlas, draperies
HouUle
Briques, craie, cbanx, terre à foulon..
Engrais
Poisson
Dlrers
tus
fO.OU
M.4aD
ftr.
SOI .048
tS
Ud statisticien anglais fort estimé , M. Hyde Clarke, a compulsé soigneusement les publications du Bureau do commerce pour rechercher les éléments dont se compose la circulation des chemins de fer. Il est arrivé pour les douie mois compris entre le 1"^ juillet 184b et le 1*' juillet 1845 aux résultats ci-après :
Tannage et recMê de VensêmUe des chemins de fer
anglais.
Noiu pou? ons donc poser en fait que le ret emai du transport des marchaDdises se compose des mimes éléments sur les chemins de fer et sur les voies de navigation.
NOTE il , PAGE U».
Importance des marchandises expédiées à petite distance sur tes voies de communication porfectionnées. Évaluation du rayon d^ attraction de ces voies à Végard de ces marchandises.
Quelques exemples établiront mieux que tous les raisonDeraents rimportance des expéditions à petite distance par la voie des canaux et des chemins de fer. Nous allons reproduire ceux dont nous possédons tous les éléments.
V Canal de Leeds à LiverpooL
TONNAGB EN iStë.
TILL» BIITKI LISQUILLBS OMT MO IMM LU BX^ÉDIf lOHS.
BDtre LiTerpool el Leedf . ..
» et SUplon.
» etManden...
— etBiiriiley....
— etHnnoole.;.
— «tEnfleld... .
— «tGhurch
iBnire Htncheiter et Blackbarn.
— BUekbarnetBarnlej....
— Haplon et Alleytroys. ...
— Burnlef et Alleytroyf . . . .
— — etEnfield
— — etSkiploo
-* BoSeld ei Sklplon , . .
TOMHAQI TOTAL.
DB TOH«
Nèut 7«.ttS
S7.tM
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ET PIFXES JUSTIFICATIVES. (>f>7
La ligne principale du canal a 163 kilomètres ; les embranchements divers, 45 kilomètres.
Les deux stations les plus éloignées que Ton trouve dans ce tableau sont celles de Uverpool et de Skipton , séparées par un peu plus de 100 kilomètres. Toutes les autros expéditions se font à une distance inférieure à 65 kilomètres.
Rappelons en passant que le canal de Leeds à Li verpool n'a pas souffert de la mise en exploitation du railway qui lie ces deux villes , pendant que les canaux de Mersey et d'Yrwell, et de Rochedale perdaient les deux tiers de leur circulation. Ce résultat est dû :
i*" A ce que le tracé du canal de Leeds à Liverpool est écarté de 30 à M kilomètres environ du tracé du chemin de fer;
S® A ce que la circulation de ce canal est toute locale, la circulation entre les points extrêmes ayant été absor* bée depuis longtemps par la ligne d*eau plus directe des canaux de Mersey et Yrwell et de Rochedale.
Si cette circulation est restée au canal de Liverpool malgré l'existence d'un chemin de fer parallèle^ c'est que le rayon d'attraction de la voie de fer, pour des marchandises parcourant moins de 65 kilomètres, est inférieur à 30 kilomètres. Aussi, a-t-on compris en Angleterre qu*il y avait place pour un chemin de fer dans la direction que suit le canal de Leeds à Liverpool, et ce chemin s'exécute aujourd'hui.
^ Canal du Centre.
M. l'inspecteur général Minard a publié sur le mouvement commercial du canal du Centrç un tableau graphique, qui indil)ue tout à la fois le tonnage, le sens du mouvement et la longueur des parcours des diverses natures de marchandises. Ce tableau démontre clairement que sur une circulation de 137,000 tonneaux, 16,000 tonnes seulement parcourent le canal dans son entier, c*esl-à-dire 117 kilomètres. Tout le reste du mouvement
provient des stations iniennédiaires du canal , et la moyenne de sou parcours est inférieure à 60 kilomètreft.
9* Canal du Languedoc.
Il résulte d'une note qu'a bien voulu me fooriik M. Lepaute, administrateur général du canal du Midi, que sur un tonnage total de 305,719 tonnea , résultai des opérations de Tannée 1844, on ^ compte que 53,190 tonnes qui aient traversé le canal du Languedoc dans son entier : 5,277 de ces tonnes appartieune^t 4 la navigation accélérée; les 47,913 restantes , i la navIgatioB ordinaire. Le parcours moyen d*uue. tonne a été de 85 kilomètres , soit uu tiers seulement du développement de la voie d'eau.
4"" Canal de Saint-Quentin,
Enfin, voici un relevé qui montre que même dans la situation exceptionnelle que crée Tinfluence de Paris, le mouvement local forme encore une fraction très-considérable de l'ensemble de la circulation.
Relevé des destinations des hateaux passés à Cambrai
en 1843.
Baleauz & desUnalion des Tilleg en deçà de Sainl-Qiienlin
Baleaui i desUnation de SL-OocnUn.
Bateaux à dcitinalîon du canal de la Somme ^
Bateaux ft desiinaUon des vlHes entre Saint Quentin et Chauny
Total du parcours inlcrmédiaire.
Bateaux (raversanl tout le canal de Saint-Quentin
qe
Houille.
CHEMINS DE FER
Voici d'un autre cAté comment s'est distribué le tonnage des marchandises sur quelques chemins de fer.
1^ Railîvay de Great-Narth of England.
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Ainsi, sur cette courte distance de 72 kilomètres, les stations intermédiaires fournissent la moitié du mouvement total. Il est remarquable d'ailleurs d'étudier dans les résultats des exercices successifs la rapidité du développement de ces circulations intermédiaires , développement incomparablement plus rapide que le développement des marchandises à long parcours. En voici ane preuve bien saillante.
Chemin de fer de Manchester à Crewe.
( 1T« section du railway de Birmingham à Manchester. )
l«* semestre de I84S
4«r semestre de «844
t«r semestre de 4845 , ..
l«r semestre de 1846
MAACBARDISBS
Provenant ou A destitution du Grand-Junciion , c>8t-â-dire parcourant tout le trajet de Mancbetler à Grewe.
tonnes.
I.5SS
Sur ce chemin, qui n'a que 48 kilomètres, la circulation locale est donc double de la circulation générale.
Voici enfln comment se distribue la circulation des marchandises sur le chemin de Saînt-Étienne à F-yon
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2o Chemin de Saint-. Etienne à Lyon.
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On peut donc poser en principe qae la circalation locale, dont le parcours moyen atteint à peine 50 kilomètres, possède déjà sur les raiiways et sur les canaux un très-grand développement qui est appelé à s'accroître de jour en jour (1).
Cette' circulation locale provient, ou des localités immédiatement traversées par la voie de transport , ou des localités avoisinantes.
Jusqu'où s'étend-elle à droite et à gauche d'une voie d'eau? c'est-à-dire à quel point une marchandise de
(1) Od trouve dans la manière dont se partagent les lettres entre les destinations diverses un indice infaillible de Timportance des affaires qui se ti-aitent dans un petit rayon. Où écrit-on en effet? Là où Ton a des intérêts engagés. Or, sur 91 millions i/% de lettres portées chaque année par les malles, on compte 47 millions de lettres qui se rendent à moins de 80 kilomètres.
parcours local ayant à se rendre du milieu des terres à une station d*un canal et réciproquement, cessera-t-elle d'utiliser la voie d*eau et fera-t-elle le trajet par voiture?
Nous disons que ce point-limite se trouve tout aa plus écarté de 35 kilomètres de l'aie du canal ; et en efTet, le cas le plus fiivorable à l'emploi du canal serait celui où l'expéditeur trouverait à sa portée, une route qui viendrait tomber perpendiculairement sur la voie d'eau. C'est alors, en effet, que le trajet par voiture serait le plus abrégé. Ce trajet étant supposé de 35 kilomètres , si le canal est parfaitement rectiligne , il restera à la marchandise Û kilomètres à parcourir en bateau.
A petite distance, le roulage peut se faire pour 13 k tk centimes par tonne et kilomètre. La marine , an contraire , est obligée de demander des prix assez élevés et que nous ne pouvons estimer au-dessous de 6 centimes. Voici d'après ces données ce qu'aurait à dépenser l'expéditeur Suivant qu'il voudrait ou non utiliser la voie d'eau.
1* Tnjet direct par voie de terre :
60 kilom. à 0 f. 14 donne par tonne Sf. 10
^ Trajet par terre et par eau :
35 kilom. de roulage à 0 f. Il if.OO
' Transbordement sur bateau i » ^
4S kilom. de natigation à 0 f. 06 X SS
I)e sorte que sans parler du camionnage que réclameraient presque toujours les marchandises arrivées par eau alors que les marchandises venant par voitures descendraient dans la cour même du destinataire, les simples frais de transport par la ligne brisée, seraient supérieurs aux frais du transport par terre.
35 kilomètres est donc la limite du rayon d'activité d*un canal pour le traBc local.
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Rapport du conseil d^ administration du canal de Kennet et Avon, à rassemblée générale des actionnaires tenue à Reading, ^26 août 1845.
ic Le comité, conformément aux instractions données par rassemblée générale tenue le 15 juillet dernier, a adjoint à M. Blackwell, ingénieur ordinaire de la compagnie, M. J.-B. Maclean, membre de l'Instittit des ihgéni^urs , pour examiner la question de rétablissement d'un chemin de fer dans le lit du canal, se prononcer sur la possibilité dé ce projet , sur la dépense probable qui accotnpagneraU sa mise à exécution.
« Des rapports de MM. Maclean et Blackwell, annexés an présent rapport , résulte que la transformation du canal en raiiway est très-praticable, qu'elle ne présente pas de difficulté sérieuse [présent no engineering difficulties) et qu'elle peut être effectuée à peu de frais. Yotci la tenedr de ces rapports :
Rapport de M. BlackweU , ingénieur du canal.
« En conformité de vos instructions, j'ai fait une étude approfondie de la ligne du canal depuis Newbnry jusqu'à^Bath, pour m'assurerde la possibilité delà transformer en tout on partie en chemin de fer. Cet examen, joint à la connaissance que j'ai depuis longtemps des moindres détails de votre canal, m'autorise à vous affirmer qu'à Texception de quelques courbes qui demandent à être rectifiées, la ligne du canal , avec ses niveaux actuels, est propre à recevoir un raiiway.
« En rectifiant ces courbes, le parcours sera raccourci, et le minimum des courbes sera ramené à kkO mètres.
« La largeur du terrain est suffisante pour recevoir* deux voles , dût-on adopter Tentre-voie du Great-Westem.
c ^^^s^mÊmmttmmmm^xa^mtMj
« A reiception du groupe d'écluses de Devizes, aucune inclinaison ne dépassera 5 millinnëtres. La pente à Devizes sera de 18 millimètres, a?ec une locomotive de renfort elle peut être exploitée en toute sécurité.
« Les travaui peuvent être bien exécutés avec une dépense de T.Stô liv. sterl. par mille, soit pour 53 milles, non compris les stations, moins de 400,000 liv. sterl.
Rapport de M. Mackan.
a J'ai fait Tétude de la portion de votre canal com|Hi$e entre Newbury et Bath , pour examiner la praticabilité de poser un chemin de fer sur le lit actuellement occupé par le canal et fixer le chiffre de la dépense.
a Après une étude attentive du terrain et des plans, sections et devis qui m'ont été soumis par votre ingénieur M. Blackwell , je déclare que kl milles du canal sont propres à recevoir le railway, et que les 8 milles restant doivent être rectifiés pour améliorer les couitures et raccourcir la distance.
a La dépense de cette transformation n'excédera pas pour la distance entière de 53 milles, 8,000 liv. steii. par mille, et 11,000 liv. sterl., y compris les stations, soit un capital de 600,000 liv. sterl.
<c Les pentes sont très-favorables à une bonne exploitation.
a La distance de Londres à Bath sera de 5,600 mètres plus courte que par la ligne existant aujourd'hui.
Décision de C assemblée générale.
« L'assemblée générale est d'avis : l"" que la conversion du canal de Kennet et Avon en chemin de fer de Newbury et Hungcrford à Bath est une mesure indispensable à la sauvegarde des intérêts de la compagnie;
â* Qu'une demande au parlement devra être adressée au commencement de la session prochaine pour obtenir l'autorisation d'effectuer la dite transformation, etc.
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NOTE 23, PAGE fcl9.
Mouvement des iransports sur les chemins de fer. Voyageurs, marchandisesy bestiaux.
Les tableaux donnés en tète de chacun des paragraphes de la note 27 fournissent le sous-détail de la circulation sur les chemins de fer français en 1845. Le tableau qui suit renferme le même renseignement pour les chemins de fer anglais. Seulement, et pour éviter un trop grand nombre de colonnes, nous avons négligé la circulation en marchandises à grande vitesse ^ en chevaux et en voitures.
BA1LWAT8 ANGLAIS BN 1845.
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L*aslérl8qiie placé i la suiie do nom de quatre rallways. Indique qve Irs circulations données pour chacun d'eux, au lieu de so rapporter à l'année 1845, proviennent de l'addltton des deux uxercices semestriels commençant le |cr juillet 4845, et finissant lo 30 juin 4846. Nous faisons cette obscryaiioii pour que la dlfrerencc qui existe cnirc (es tonnages Inscriu dans ce tableau et les tonnages relatés dans le ublcau page 490, ne iuse pas soupçonner une erreur qui n'existe pas. .
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NOTE 2t. , PAGE &G0.
Application aux canaux du principe de F inégalité
des taxes,
GompAnifMMi des résultats obtenus par Tapplication des deiii: systèmes de taxes : système des taxes Ulométriqnes, système &c& taies décroissanies.
Nous supposons deui canaux placés dans des conditions identiques de toute nature, exclusivement aHmeotés par le mouvement de la houille , et ne difTérant que par le régime de taxe auquel ils sont soumis.
Sur Fun , la taxe est perçue proportionnellemeot au kilomètre» et à raison de 2 centimes par tonne.
Sur l'autre, la taxe varie de ik à 3/4^ de centime» conformément aux bases données à la page 519 du texte.
Nous prenons toujours 28 fr. pour limite du prix auquel s'arrêtent les grandes consommations.
Nous supposons que quand ce prix de 28 fr. pourra être maintenu, la consommation de la houille par chaque section de canal de 100 kilomètres, sera de 50,000 tonnes.
En combinant les taxes avec le fret compté k raison de :
8 eeot. » par tonn. el kilom. surles'parcours de 100 kilom.
« 1/1 — ' — SCO
on obtient le prix de vente de là houille dans (es deux systèmes de taxe, à des stations distantes de 100 kilomètres les unes des autres.
En voici le tableau comparatif :
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On peut voir par ce tableau combien, au point de vue d& consommateur, le système de& taxes décroissantes est supérieur à celui des taxes fixes.
Au point de vue de Felfet utile produit, et du revenu obtenu, la différence est pour Je moins aussi saiHante ; en voici la preuve :
Le mouvement Icflométrique dans le système de la taxe fixe se calcule ainsi :
56.000 1. parcoQnnt 100 k.surUl'«section,80ft 5.000.600t.àlk. 50.600 _ 100 r -^ 10.000.000
lIouTeBoent total.... 48.875. OOOt.àlL A raison de t cent, par tonne et kiiom.» le produit correspondant est de 877.500 f.
En appliquant le même calcul aux résultats du système de la taxe décroissante , on obtient sur chacune des six sections les résultats que voici :
l^* 5. 000. 000 1. à 1 k. qui à la taxe de 4 c. » donnent
tonnes à 1 kiloin. produisent 1 .685.000 f
6t donnent une perception moyenne de 1 cent. 55 par tonne.
Progrès de Vinduitrie des chemins de fer.
n y a deax manières d'apprécier les progrès de Tindustrie des chemins de fer depuis son origine. L'une ti*ès-]ongae,raais à la vérité très-instructive, qui consiste à suivre dans leurs modifications successives, etrinstmment de locomotion , et le mécanisme administratif des diverses compagnies.
L*autre, beaucoup plus simple et tout aussi concluante, qui demande simplement de rapprocher sur chaque chemin les dépenses annuelles du travail utile effectué, ou des recettes qui dérivent de ce travail utile.
La première méthode convenant plut6t à une œuvre scientifique qu'à un écrit d*économie politique, nous nous renfermerons dans la seconde.
Nous n'aurons d'ailleurs que peu de chose à ajouter aux renseignements contenus dans la note 27, où se trouvent réunies les recettes et les dépenses successives d'un grand nombre de raiiways.
Remarquons seulement que pour qu'il y ait progrès d'un exercice sur Texercice antérieur , il n'est pas nécessaire que le rapport de la dépense à la recette brute aille en diminuant. Ce rapport peut augmenter pendant que le prix de revient du transport s'abaisse. Pour qu'il en soit ainsi, il suffit que d'une année à l'autre les tarifis aient été suffisamment réduits, ou seulement que la proportion des transports de diverses classes ait changé de manière à diminuer notablement la recette moyenne. En effet, 50 0/0 d'une recelte brute de 10 centimes par exemple, donnent une somme supérieure à 75 0/0 d'une recette de 5 centimes.
En ayant soin de tenir compte de celte circonslance, on constatera une réduction de prix de revient énorme, pendant la dernière période décennale.
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Le chemin de fer de Londres à Birnoingham est une démonstration bien frappante de cette vérité, puisque, comme nous le rappelons pins loin , sa recelte moyenne par voyageur, par tonne , et par tète de bétail , ayant diminué de moitié de 1839 à 18i!^6 , sa dépense n'en a pas moins suivi une proportion constamment décroissante, c'est-à-dire que 38 0/0 de la recette 20 centimes, soit 0 f 076, représentant la dépense de transport d*une tonne à un kilomètre en 1839, cette dépense n'est plus aujourd'hui que de 30 0/0 de la recette moyenne 10 centimes, soit 0 f. 03. La réduction, dans une période de sept années, a été de 60 O/Ô! Ce qui constituait un prix de revient pour la compagnie est devenu aujourd'hui un tarif trè»-rémunérateur, un tarif qui laisse net 60 0/0 !
Le même effet s'observe sur le chemin de fer de Grand- Junction. Nous avons vu (page 639) quelles réductions énormes celte compagnie avait successivement introduites dans ses prix de transport. L'influence de ces réductions sur les dépenses et sur les recettes se traduit en ehifires dans le tableau suivant.
La recette moyenne sur le Great- Western qui Ogure dans le même tableau était en 18iiNl de H cent. 6 par voyageur, et de 23 cent, par tonne; elle est en 1846 de 0 f. i 1 par voyageur et de 0 f. 13 par tonne ; de l'une à l'autre de ces années, il y a eu aussi réduction de moitié sur les tarifs de transport des porcs et des hèles à laine.
Sur le chemin de York et North-Midiand, la recelte moyenne a été de 0 f. 123 par voyageur, de 0 f. 170 par tonne , de 0 f. 067 par tète de bétail , en 1841 , et de 0 f. 1 10 par voyageur, 0 f . 084 par tonne, 0 f • 024 par tète de bétail, en 1846.
11 va sans dire que les recettes ci-dessous ne s'appliquent pas à des longueurs de chemin uniformes; ainsi, l'exploitation du Great- Western a porté sur 306 kilom. en 1843, sur 355 kilom. en 1845, sur 395 en 1846.
De même, le chemin de York et North-Midland, qui avait originairement 40 kilom. , s'est étendu sur 150 kilom. en 184^, et sur 196 kilom. en 1846.
^ rf«/er dâ Grand'Junetiùn associé au chemin de
lÀPerpool à Manchester ^ avec Us branches successivement ouvertes de Crewe, de Manchester direct.
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Voici quelques autres exemples du même ordre : Chemin de fer de Great-Westem.
O.SOO.SOO
Chemin de fer de York et North-Midland.
rrr -iitr?—
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Utilité des chemins de fer pour le développement de
fagriculture.
Les chemins de fer n'étaient prinntivenent envisagés que comme nn moyen de transport rapide pour les personnes et pour tes marchandises de prix. Quelques années d'expérience ont d'abord enseigné qa'ib po»vaient utilement, pour eux et pour le commerce, s'appUqner au transport 4es objets de consommation; plus tard enfin , on a pu reconnaître qu'ils ne le cédaient en rien aux instruments de locomotion les plus économiques pour le transport des matières pondéreuses et qu'ils seraient aussi bien pour l'agriculture que pour le commerce et rindnstrie un levier de prospérité et de progrès.
Les canaux de navigation ont complètement trompé , à l'égard de l'agriculture , les prévisions dn public. On supposait qu'ils amèneraient autour d'eux une révolution dans l'amendement des terres , ils n'ont été véritablement très-utiles qu'à l'exploitation des bois et à l'ex* pédition des vins.
Les chemins de Ter paraissent devoir agir d'une manière beaucoup plus efQcace , à cause des facilités qu'ils donnent pour l'expédition vers les grandes villes , des animaux de basse-cour^ des légumes, des laitages, des fruits, qui, sur place, n'ont pour ainsi dire pas de valeur; & cause aussi de la manière dont ils se prêtent au transport par petites quantités et à petite distance, qua-^ lité qui manque complètement aux canaux ; par suite enfin de leur aptitude, toute particulière pour le transport dn bétail et de la viande morte.
Le fait est qu'en Angleterre ils % ont déjà produit des résultats très-remarquables, non-seulement au milieu du Chat moss , marécageux désert il y a quinze ans, aujourd'hui presque entièrement cultivé depuis qu'il est tra-
versé par le railway de Liverpool à Manchester, mais dans plusieurs autres parties de rAngleterre et de rÉcosse. Nous croyons que sur cette matière l'opinion d'an homme pratique, M. J. Smith (de Deanston), ancien fermier, et aujourd'hui expert pour les estinuitimis de terrain, sera lue avec intérêt. Nous la reproduisons telle que nous la donne l'enquête publique de 18M , en faisant observer toutefois que nous n'admettons pas sans réserve les calculs qui y sont contenus , parce qa*ib ne tiennent pas assez compte des chargements, des déchargements, et des transports à pied d'œuvre, des engrais et produits agricoles portés par chemin de fer.
Avez-vous eu occaàon d'apprécier de quelle utilité les cbemins de fer peuvent être pour ragriculture? — Oui, Traiment.
Que vous semble du résultat général ? — J*ai occasion de ptrcoorir fréquemment les contrées que traversent les lignes établies depuis quelques années; j*ai pu me convaincre d'une amélioraiioD très-notable dans la culture, résultat évident du bas prix et de la facilité des transports. Four le prouver, j*ai dressé quelques tableaux. Daus un , entre autres , j*ai pris une ferme de deux cents acres ( quatre-vingt-un hectares), avec un assolement de six années: c^est la moyenne des assolements eu Angliîtcrre et en Ecosse. J*ai supposé une culture intensive, aussi avancée que possible, et piirticipant du système arable et du système pastoral. J*ai calculé ce qu*elle petit donner en récoltes, lait, bétail, euGn tout ce qu*on peut exporter en denrées. J'ai calculé , d'autre part , les iuiportations : le bétail acheté pour Tengraissement, la chaux et autres substances, le guano, les différents engrais chimiques en usage aujourd'hui , »ins oublier Tarticle semences; dans une bonne exploitation, l'on ne néglige jamais de renouveler les semences. Je supjK)se une distance à parcourir de quinze milles (Si kilomètres). Les importations monteront à 1S7 tonnes, ce qui, joint aux iiS tonnes d'ejtportation, donne on total annuel de 346 tonnes.
Le tout sur une distance de quinze milles? — Oui, j'ai compté les frais de transport par chemin de fer, à un denier par tonne et par mille parcouru (6 centimes 2 par tonne et kilcm.). Sur quelques chemins, le tarif re^lo bien au-dessous de ce prix ; sur d'autres, il est supérieur; mais on peut dire qu'un denier est bi bonne moyenne.
Pour lrans|)orter des produits et des engrais? — Oui. Ces chiffres admis, et en ajoutant les voyages des personnes qui conduisent les denrées au marché, qui accompagiieut les transports, voyages que je
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compte à on denier par mille, f arrive , pour le total des importations çt des exportations, à une dépense de quarante-huit shellings nenf deniers. L'ancien mode de transport revenait à six deniers par mille parcouru ; ce qui donnait au plus bas prix possible, un chii!)» de cent quarante-deux livres seize shellings trois deniers (3,560 fir.}.
Cela, pour la même distance? — Oui.
Comment établissez-vous votre calcul de six deniers par tonne avec Tancien mode de transport par la voie ordinaire? — Je parle d'après ma propre expérience de trente années. Tai effectué beaucoup de transports tant en denrées agricoles qu'en produits de manufactures; je n'ai jamais payé moins de six deniers par tonne en Angleterre. Il faudrait plutôt compter davantage.
Sur les denrées de la ferme, déduisez-vous la consommation de la maison? ~ Certainement.
Ainsi, pour une ferme comme celle dont il s'agit, vous portez l'économie sur les transports à deux cents livres six shellings six deniers (5.008 fr.)? — Oui, ce qui, au bout de vingt ans, représente au moins le chiffre de deux mille quarante-sept livres dix shellings (51,t88 fr.) ; et au bout de trente ans, celui de trois mille soixante et onze livres cinq shellings (76.700 fr.}.
A combien supposez- vous le fermage? — A environ quatre cents livres ( 10.000 fr.)
La dépense serait en dehors du fermage à acquitter? — Oui.
Et la même ferme qui, avec les chemins ordinaires, sert une rente de quatre cents livres, pourrait en servir une de cinq cents, si elle jouissait d'un chemin de fer? — Oui, dix shellings (13 fr. 50) de plus par acre ( un peu plus de quarante centiares).
Vous avez établi le service qu'une ferme peut tirer d'un chemin de fer pour exporter ses denrées et importer ses engrais. Pourriez-vous entrer dans quelques détails relativement au bétail en particulier? — L'avantage relativement au bétail est certainement très-grand , tant pour transporter les animaux maigres du lieu d'achat , sur le soi plus riche où ils seront engraissés, que pour transporter le bétail gras sur le marché où se trouve le consommateur.
Pourriez-vous nous donner un aperçu de ces firais? — J'ai là-dessus un travail. Le transport du bétail par chemin de fer revient à peu près au même prix que la conduite par la voie ordinaire. Mais on gagne beaucoup par le bon état du bétail , et surtout du bétail gras. Conduit par la voie ordinaire , un bœuf engraissé , après avoir foit un voyage de soixante-dix milles (tli kilom.) aura perdu en valeur une somme qu'on peut calculer égale à ce qu'eût coûté le transport. La perte va au moins à cinq pour cent de la valeur de l'animal.
L'usage des engrais importés n'est-il pas limité aujourd'hui aux localités peu distantes des ports?— Certainement. Aux localités peu distantes d'un port ou d'un canal de communication.
I lak . ■-. -
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Lui cbenlns de tef leur permettrmrt-lls de pénétrer à de pl« grandes diaUneesY — Sans nul donte.
Ainsi, des comtés qai Josqu'ici n*ea avaient pu fidre usage, le poarroDl dorénavant? — Ils le pourront
L'établissement des chemins de fer. n'a-t-il pas été surri sur plusieurs points du royaume de la création d*usinesoù se prépare Pndde sulfùrique pour des applications agricoles? — Oui , la ftctilté des transports a amené partout une grande extension de la fiibricttlon des engrais chimiques, et le nombre des usines ira désormais croissant : j*en al la conviction.
De quels engrais eutendez-vous parler principalement? — Des engrais Liebig , par exemple. Dans ma propre pratique, je n*ai pts reconnu leur grande efficacité ; mais il en est d^autres dont la puissance a été pleinement constatée. Tels sont les urates préparés avec Turine, la poudre d'os, les tourteaux de colza, le nitrate de soude, et d*aiitres engrais composés de différents prodtdts chimiques.
L'emploi de Tacide snlftirique à des applications agricoles ne s*est-il pas considérablemfmt répandu? — Je le crois. On en ftdt nn irés-grand usage pour dissoudre les os.
Grftce aux chemins de fer, les engrais que fournissent les villes ne pourrout-ils pas voyager plus loin que par le passé? — Certainement.
Ainsi , Ton peut espérer qu*un jour ils cesseront d*étre perdus, comme ils le sont malheureusement aujourd^ui? — Il s'en perdra infiniment moins.
Et les transports de terres pour amender un sol, quelle influenoe les chemins de fer auront-ils sur eux?— Les rails rendraient un service immense s'ils pouvaient amener ces terres sur le champ même où Ton en a besoin. Par malheur, dans presque tous les cas, il faudrait déchai^ger, recharger sur tombereaux, pour voitiiTer à des distances considérables.
Vous bornez donc le service au seul cas où les terres sont là sois la main? — Exactement.
Et le transport des sables de mer? ^ En Irlande, on en voitoie sur de petites charrettes jusqu'à trente milles (48 kilom.) dans l'intérieur du pays. Et le fermier se trouve payé de sa peine en les appliquant sur les sols argileux et humides.
Avec un transport à bas prix , pensez-vous qu*îl y aurait réellement avantagea venir prendre de ces sables au bord de la mer pour les conduire à de très-grandes distances dans l'intérieur? — Je le pense. Dans beaucoup de cas où l'on a affaire à des sols satuiés d'eau ou complètement épuisés , le propiSétaii-e trouverait peut-être avantage , s'il est voisin d'un chemin à fer, à construire nn embranchement pour son service particulier.
Le nitre, la cbâox , dont on foit usage dans oertaineB localités, seraient-ils également transportés avec succès k de grandes distances^ «- J'en ai la certitude.
Pensez-Tousque Tagriculture ait gagné à Vintroduction des engrais chimiques tirés de l'étranger? — Oui.
Leur effet n'est-il pas d'une durée assez limitée? — La pondre d'os que nous tirons du continent', de pays trds^loignés , a un effet de grande durée. L'action du guano se prolonge moins; mais le guano a cet ayantage précieux de donner de belles récoltes en vert pour la nourriture du gros bétail et des moutons , et les récoltes en vert ajoutent beaucoup à la prospérité d'une exploitation.
Hais ne faut-il pas le renouveler fréquemment? — Plus que la poudre d'os , il est vrai ; mais il a établi une fumure en eœtra sur la ferme.
L'effet des terres apportées comme amendement est-il durable? — Certainement. Un sol humide que vous couvrirez dans certains cas d'une couche d'un demi-pouce de sable , ou mieux d'une terre d'alluvion, va vous donner de beaux produits pendant plusieurs années
Revenons à l'utiUté des chemins de fer pour l'agriculture, et des transports à bon marché. Pouvez-vous donner au comité quelques renseignements sur l'avantage du transport du bélail abattu, comparé à ce qui se Causait auparavant? — Sans chemin de fer, il est impossible de transporter les animaux d'engrais au delà de cinquante à soixante-dix milles , à moins d'une détérioration très-grande. Les chemins de fer permettent d'expédier avantageusement à trois on quatre cents milles (640 kilom.) la viande sur pied, et jusqu'à sept cents milles (If ao kilom.) la viande abattue. Celle-ci peut être amenée sur les grands centres de population» des points les plus éloignés du royaume , sans une augmentation sensible dans le pri^. Par livre de bœuf ou de mouton, cela ne fidt pas un tiers de penny pour une distance de cinq cents milles (0 fr. OS par 800 kilom.). On peut dire que la viande rendue à Londres peut se donner au même prix qu'à Invemess , dans le nord de l'Ecosse. Voici un autre avantage précieux du transport focile et à bas prix : les petits bouchers des comtés qui achètent des lots de gros bétail ou de mouton pour la consommation de leur petite ville ou dé leur paroisse, sont embarrassés àe la partie de viande qui est de qualité supérieure ; ils ne trouvent, autour d'eux, à la vendre que mal. Faites qu'ils puissent l'expédier au loin, à une population plus riche : cette. population se trouvera mieux approvisionnée et à meilleur marché, tandis que le petit boucher pourra livrer autour de lui les qualités moyennes et inférieures à plus bas prix. La population riche des villes y gagnera, aussi bien que la population pauvre de la localité où le bétail aura été abattu.
Les morceaux de viande 4e choix ne sont-ils pas très-recherchés
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dans les grandes villes ? ^ Beaucoup. Il résulte des informations que j*ai prises dans le Torksbire que les bouchers attendent avec impatience Touverture de cette voie pour expédier sur le marché de Londres Pexcédant de leur viande de choix, ce qoi leur permettra de donner à plus kxas prix, à la population ouvrière du Heu, les qualités inférieures.
En sorte que le transport rapide permet de débiter chaque partie deVanimal, selon sa qualité spéciale, sur le marché le plus achalandé?—Oui.
Avec Tancien mode, n'y avait-il pas possibilité d'expédier à une certaine distance la viande abattue? — C'était tout à fait impossible. Voici du reste un autre avantage à abattre la viande dans les comtés : les issues, les entrailles dont Tindustrie sait tirer parti, qui produisent d'excellents engrais, portées à la ville, ne font que multiplier les causes d'insalubrité, tandis qu'à la campagne, elles sont d*une inappréciable utilité.
Dans quelle partie de l'Angleterre avez-vous le plus ordinairejnent fait des évaluations? — Plus particulièremmit dans le pajs traversé par le chemin de fer d'Edinburgh à Glasgow, qui m*est parûiitement connu.
Ce rallway a-t^il exercé sur les -terres qu'il traverse une influence marquée? — Une très-grande assurément. Il traverse un sol d'one qualité très-ingrate et très-mal cultivée jusqu'alors. Depuis Tachè- Tement du railway et les facilités qu'il a offertes pour transporter de la chaux, la plus grande partie de ces mauvaises terres est cultivée. L'acre de terre qui ne valait pas cinq shellings se vend aiqonid'bm 90 et 40 shellings.
Voici da reste le tableau snr lequel reposent ces appréciations :
État des importations et des exportations d^une ferme de 200 acres, avec un assolement de six années,
EXPOBTATlOlfS.
toDD. quint, lir.
33 acres 1/i d'avoine, à iS boisseaux par
acre 80 j» »
A déduire la moitié pour nourriture de chevaux, pour semences, etc 15 » »
88 acres de navets, à S5 tonnes par acre, suffiront à nourrir, conjointement
A reporter, ... 15 » »
• D*autr$ part, ... 15 » »
avec des tourteaux de graines oléagineuses, 60 bêtes à cornes, pesant un
tiers de tonne chacune SO » »
5 acres 1/3 de pommes de terre, k 10 tonnes par acre 58 6 74
Dont il. faut déduire ua tiers pour la consommation du ménage 17 15 6S
83 acres 1/3 de blé, à 3a boisseaux par acre. 98 11 48 Déduction d^un quart pour les semences et les dépenses du ménage. ... 7 i 96
33 acres 1/3 de fèves , à 36 boisseaux par
acre 84 5 80
Déduction d*un tiers pour semence,
nourriture des chevaux, etc 11 8 64
33 acres l|8d'orgei 4t boisseaux par acre. 33 15 »
Déduction d'un dixième pour semence. 3 7 56
il 8 64
tt 17 16
S acres li3 d'herbages , en outre de la nourriture qu'ils donnent au jetme
bétail, produisent en laitages. ... 8 » »
Porcs. 1 15 »
Total 148 19 36
IMPORTATIONS
Semeneeêt bétail, engraiê, ehaux, etc.
Semences 14 18 106
48 tètes de bétail maigre, à 5 têtes par tonne. . . . ' 9 18 »
10 acres d'herbage à 3 quintaux de guano par acre. 1 10 »
33 acres li3 d'herbages à 4 tonnes de chaux par acre. 133 6 74
Tourteaux de résidus oléagineux 8 » »
Combustibles 50 » »
Articles divers pour les besoins du ménage 10 » »
De sorte que les transports aDouels se résumeot ainsi :
Importations 197 tonnes. 15 68
Exportations 148 — 19 36
Total.... 846 tonnes. 14 104
L£."\Jfc- *j,ii.isj^_y i ji^^^
La dépense pour effectuef ces transports est par route déterre:
317 tonnes 1/t ii SS cent, par tonne et kilom.. 8.V78 f. m tonnes 1/i de bétail conduit sur les routes. 85 Une personne de la ferme disant SÛO voyages par auyà a fr. SO par voyage 500
La même dépense par raflway s'élève à
847 tonnes à 0 f. 06 par tonne et kilom. 9tl f.
Une personne de la ferme fidsant 300 voyages par an, à 1 f. 55 par voyage 454
Différence en faiveur de la ferme desservie par le railway a . 587 f .
H. Miller, l'on des ingénieurs les plos estimés de l'Angleterre, et qui est à la fois chargé de la construction et de l'exploitation de plusieurs railways, interrogé par la même commission, faisait les réponses suivantes :
Ne pensei-vous pas qu*un tarif de 0 f. 031 par tonne et kilomètre est rémunérateur pour la plupart des chemins de fer? — Si le transport porte sur de grandes quantités , trois centimes sont suffisants, pourvu qu*il s*agisse de matières pondéreuses n'exigeant aucun frais particulier, et parcourant une suffisante longueur, attendu que sur les courtes distances , le transport ne peut être effectué au même prirque sur* les longues.
Vous êtes ringénieur du railway d'Arbroalh et Dundee? — Oui.
N*existe-t-il pas des fabriques d'acide sulfurique le long de cette ligne? — Oui. Deux ou trois, je crois.
M. Tonnant n'en possède-t-il pas plusieurs? — Oui. H en a une à Glasgow, qu'il a construite lors de la mise en exploitation du railway. Il en possède une autre dans la contrée de Fifo qui doit se trouver sut* te bord d'un autre railway, et il en construit une le long du chemin de fer de Glasgow à Ayr.
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Examen raisonné des résultats de l'exploitation des chemins de fer français , belges, allemands et anglais : circukUiony recette, dépense^ calcul des prix de
» revient.
OlMervalions préliminaires sur la nature , le caractère et la classifi-* cation des frais d*exploitation des clieoiios de fer. — Dépenses d'entretien , frais généraux, frais de traction , frais préparatoires et accessoires.— Chemin de fer de Belgique,— de Paris à Orléans;
— de Cologne à la frontiëre, — de Paris à Eouen, — de Strasl}onrg à BMe, — d*Alai8 à Beaucaire, — d Andrézieui à Roanne, — de Manchester à Leeds, — de Versailles (rive droite ), — de Versailles (rive gauche), — de Sainlr^rmain , — de Montpellier à Cette,
— de Nîmes à Montpellier, — de Sainl-Éiienne à Lyon.
Établir le prix de revient d*ane fabrication industrielle est toujours une opération délicate. La difficulté augmente beaucoup quand on s'attaque à un outil aussi complexe et aussi perfectionné qne le chemin de fer.
Outil complexe puisqu'il résume en lui plusieurs industries différentes : l'industrie du messagiste , l'industrie du commissionnaire « Tindostrié du voiturier. Tindustrie du fabricant de machines et de voitures.
Outil perfectionné puisqu'il est conçu de manière à réduire autant que possible les dépenses croissantes avec l'activité des transports : transformant en dépenses de cai^l, en frais généraux, les déboursés quotidiens des industries similaires et faisant ainsi du bon marché des tarifs qui amène les grandes circulations, la condition du lM>n marché de la production.
En établissant un prix de revient, deux écueiis sont "également à éviter : t'écueil d'une affectation inexacte des dépenses, l'écueil d'une trop grande complication.
Nous appelons affectation inexacte des dépenses toute classification qui ferait peser sur une des branc&es de la chrculation, des dépenses que cette branche n'aurait pas occasionnées, ou bien encore une décomposition des
frais anoueb qui rapporterait les dépenses à un faux étalon pris pour unité.
Le camion de marchandises entre dans la station du chemin de fer, il trouve des hangars n^unis de planchers pour déposer les ballots, les abriter de la pluie, les sauver de Thumidité du sol, des commis pour enregistrer l'expédition, délivrer la lettre de voiture, combiner les chargements , diriger les recouvrements^ des ouvriers pour charger les wagons, vérifier) les poids, jauger les montages.
Sur l'origine de ces frais» sur l'élément de la circulation qui les a produite, et au compte duquel ils doivent être portés, il n'y a pas de doute possible. Pas plus qu'il ne peut y en avoir sur celui des autres élémente du même trafic pour lequel sont groupés au dedans et au dehors d'une vaste station : cet agent en uniforme qui guide les voyageurs dans leur marche, ces receveurs prêts, à toute heure, à délivrer des billets ; ces gardiens qui introduisent les voyageurs dans la salle d'attente , ces salles elles-mêmes chauffées en hiver , éclairées la nuit ; cet agent de police qui veille au maintien de l'ordre au milieu d'un concours quelquefois si tumultueux de personnes , qui empêche le public de s'égarer sur les voies ; ces voitures de diverses classes formées en train, ces gardes-convoi qui dirigent la montée en voiture , ouvrent et ferment les portières , veillent à ce que chaque personne munie de billet soit placée, à ce que chaque personne placée soit pourvue de billet.
Les marchandises, les voyageurs ont leurs frais spéciaux, nettement caractérisés, parfaitement définis et distincts de mise en train et d'embarquement. Il eu est de même des bagages, des marchandises de messagerie, des voitures et des animaux.
Le bagage qui accompagne le voyageur trouve à rentrée de la station des porteurs pour l'enlever et le déposer dans la salle du pesage ; un peseur pour reconnaître et appeler les poids , un ouvrier pour coller des numéros d'ordre sur chaque colis , des conmiis et rece-
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veurs pour enregistrer le nombre et le poids de chaque groupe , calculer les sommes dues, délivrer un bulletin, encaisser le montant du prix de transport ; des porteurs qui mettent alors les malles ou paquets sur des brouettes et les roulent au pied du fourgon à bagages ; un gardeconvoi qui prend charge de ces colis, qui en dirige le classement, qui préside, à chaque station, à leur remise aux porteurs des bulletins.
L'article de messagerie possède aussi son bureau, ses chargeurs, son fourgon, son garde-convoi. Il a de plus ses moyens obligés de remise à domicile : chevaux, harnais, tapissières, et son facteur aux encaissements.
Les équipages et les animaux ne peuvent arriver directement au train dans lequel ils doivent trouver place, ils n'y peuvent pas davantage être portés ; on est donc obligé, à leur occasion, d'établir 'des lieux spéciaux d'embarquement , près desquels on approche les trucks et les wagons-écuries ou les wagbns-étables ; de là des manœuvres de voitures sur les voies principales et accessoires, sur les plaques tournantes, soit pour aller prendre Tobjet à charger, soit pour placer le wagon chargé dans l'intérieur du train. Tels sont les frais de chargement qui s'augmentent, pour les équipages, du temps et de la main-d'œuvre employés : pour démonter le brancard ou la flèche, pour faire rouler la voiture sur le truck, pour assujettir les barres du cadre dans lequel on enserre les roues; Viennent ensuite, comme toujours, les frais d'enregistrement, le délivrement des balletins, l'encaissement des sommes dues; puis à la station d'arrivée de nouvelles manœuvres qui forment la contre-partie de la manœuvre au lieu d'embarquement,
Pour décider & quel service appartenaient les dépenses dont la spécialité est moins nettement caractérisée, nous avions ce moyen d'appréciation bien simple ; d'examiner si, sur les lignes ou ce service n'existait pas, on renr contrait la dépense dont il s'agissait de déterminer le caractère.
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▲imi , quand oons avons voulu savoir daas quelle catégorie devaient être raligés les frais de police de la voie qui figurent dans les comptes de quelques compagnies, nous avons examiné :
1"* Si sur les chemins uniquement dévolus aux transports de personnes « il y a des frais de police.
90 Si ces frais sont proportionnellement plus ou moins élevés sur les chemins exclusivement fréquentés par les personnes que sur les chemins où circulent conjointement des personnes et des choses.
3" Si sur les chemins où ne circulent pas de voyageurs on rencontre encore une police de la voie.
C'est ainsi que nous nous sommes trouvés conduits à cette conclusion que les frais de police devaient être exclusivement attribués au service des voyageurs parce que la présence des voyageurs sur les chemins de fer était leur seule cause. Sur les diemins d'Angleterre exclusivement alimentés par le mouvement des marchandises/les frais de police sont absolument nuls. Nous savons même plusieurs lignes de premier ordre, comme le raiiway de Midland , sur lesquels la police a été supprimée.
En procédant ainsi et appliquant successivement cette méthode à toutes les dépenses annuelles, on arrive à l'application de la règle posée dans le texte, pages 299 et suivantes.
Cette règle consiste avant toutà faire payer par chaque service les frais spéciaux qu'il occasionne et à distribuer également entre tous les services les frais auxquels ils participent tous en commun.
Pour chaque espèce d'objet transporté, nous nous trouvons donc en présence de dépenses de trois ordres différents, indépendantes les unes des autres, qui ont chacune leur cause particulière de variation, conséquemment leur unité spéciale et distincte :
Les dépenses qui précèdent et qui suivent le transport;
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Les dépenses da transport proprement dit ;
Les frais d'entretien de la voie et les frais généraux d'administration.
Nous amions pu pousser beanconp pins loin cette dé** eomposition et appliquer en quelque sorte à chacune de ees grandes divisions la dissection que nous avions fait subir à l'ensemble des dépend. Il est bien clair en eSét que toute œuvre qui requiert un travail de combinaison, de calcul, de contrôle, entraîne un certain nombre de frais généraux.du second ordre, des frais qui ne croissent pas dans la mesure exacte du travail effectué, que dès lors on ne peut arriver, en se tenant dans les grandes divisions à des clùffres représentant des prix de revient absolus. Cela est vrai ; mais alors que l'on pousserait les sous-divisions jusqu'à la main-d'œuvre et à la matière première qui en sont les deux éléments fondamentaux : serait-on pour cela plus instruit, beaucoup mieux édifié, sortirait-on des prix relatifs?
Est-ce que les salaires sont partout uniformes?
Est-ce que tous les ouvriers sont également habiles?
Est-ce que le travail à effectuer se présente partout dans les osèmes conditions de suite et de régularité ?
Est-ce que les marchandises à. charger réclament tontes les mêmes soins , occupent tontes le même vohime?
Est-ce que l'organisation intérieure de tontes les compagnies est identique 7
Est-ce qu'il existe quelque part une organisaUon complète , parfaite, qui puisse servir de type?
Est-ce que partout on emploie des véhicules de construction semblable et des locomotives de même cdlbre, de même puissance? '
Combien de fois avons-nous vu des compagnies de railways anglais passer, en changeant de directeur, d'une situation financière eoÂbarrassée à une situation des plus prospères. L'avènement d'un homme suffisait pour opérer m changement comme sous l'influence d'une ba-
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guette nuigiqae. Tout diminuait à la fois, et les frais de de main-d'œuvre , et les fournitures de matériaux : cependant c'étaient toujours le même chemin, les aièmes machines, le même public, les mêmes marchandises.
Appliquera-t-on d'ailleurs à on raihray de médiocre circulation les frais de main-d'œuvre constatés sur une longue ligne trës-fréquentée ? on commettra encore une erreur. De l'aveu de tous ceux qui ont vu le travail de prés, l'homme ne fait bien que ce qu'il fait toujours, que ce qu'il fait sans interruption. Les Michel-Horini fort utiles dans les lies désertes, sont la plaie des pays civilisés. Cette division du travail, facile à observer et toujours observée sur lesrailways qu'une grande circula* tionobligeàse pourvoir d'un vaste matériel, ne peut plus être conservée sur les chemins en possession d'un petit nombre de machines seulement. La même personne est obligée pour employer son temps de faire successivement des travaux divers. Elle les produit tous moins parfaitement et plus chèrement que les grands ateliers..
Dans rétat actuel 4e nouveauté des chemins de fer, quand la période des tAtonnements n'est pas encore close, ce n'est que par moyennes prises sur un ensemble de plusieurs chemins, ce n'est que par grandes divisions dans lesquelles les influences de système, d'organisation, peuvent se neutraliser, qu*il est possible d'arriver à des chiffres susceptibles d'être généralisés.
Telle est la marche que nous avons suivie. Avant d'en résumer les résultats nous allons nous arrêter sur quelques points plus particulièrement contestés.
FRAIS d'entretien DE LA VOIE ET DBS STATIONS. ;
La place que nous avons assignée aux dépenses d'entretien, classées dans les frais fixes, est en désaccord avec les idées exprimées par plusieurs auteurs qui font des frais d'entretien une dépense proportionnelle à la circulation et qui les rapportent au kilomètre parcouru.
Nous avons indiqué dans le texte , les motife pour les-
quels noos n'avions pas cm devoir nons ranger à cette dernière opinion ; nous avons dit qu'il n'existait pas, à notre connaissance , un seul chemin sur lequel les frais d'entretien aient suivi- le mouvement de la circulation ; que» tout au contraire , on observait partout cette loi : circulation toujours croissante, frais d'entretien toujours décroissants.
A défaut de pouvoir enregistrer ici les nombreux exemples que nous avons sous la main, nous nous contenterons de citer les deux qui suivent, relatifs : le premier, au doyen des chemins de fer à grande vitesse ; le second, au chemin plus nouveau de Londres à Birmingham , mais très-digne d'être cité à cause de la progression rapide du chiffre de ses transports.
l"" Chemin de Liverpool à Manchester :
▲KHM.
4834— St 4S3S— 33 4833-34 4834—35 4835-36 4844— 4« 484S— 43 4843—44 4844—45
kilom.
DBPB1I8B
totale
d'eniretlen
du
railway.
fr.
MOMBEB
de YOjagears.
430.443 354.944 415.747 445.009 407.06li 694.493 639.448 635.976 807.537
de tonnes
de
marchandltei.
Obêervaiions. Le chemin, an moment de son ottrerture, ayalt 48 kilomètres et demi de longueur: En 4838 il fui prolongé dans rinlérleur de Lirerpool jusqu'à Lime-streeU En 4844 il a été prolongé dans l'intérieur de Manchester jusqu'à la station du chemin de Vanehesier à Leeds.
iiorn»
Le motif de cette décroisiaMe est l*«fcnai»iaweiit fradhiel de la voie et des talus, qui peraiet une dimiiiation dans le nombre des ouvriers employés à reutretieiL Si la multiplicité des couvois exerce nue influence de»* tmctîve, cette influence est neutndiaée, et au delà, par des influences contraires. Rien ne le prouve mieux que le chemin de Londres à Birmingham , qui , n'étant parcouru en 1889 que par 17 trains : 16 de voyageurs et 1 de marchandises , a vu ses frais d'entretien décroître de près de moitié , pendant que le nombre de ses trains s'élevait à 6<h : 36 de voyageurs, 18 de marchandises.
Voici le tableau des résultats obtenus sur ce chemin :
ANMBB.
PEAIS
touux
d'entretien
de
la vole.
S4.0iS
Observations, Le mouTemeat de betUaui. nul en 4838, dèpastait en 4846, SOO/MM bèles ptroourani plus de 30 millions de kUomèiref .
L'allongement de la ligne qui a eu lieu rers le milieu de 4844 résulte de l'ouverture des cmtiranchements de Northampton à Pelersboroosh, el de warwick à Leamington. A simple toIc tous les deux, et eiécutés i de manière à éviier les grands travaux de (erraseement. Ils n*o«l coûté ' que 100,000 fr. par kilomètre à construire, soit à peine le cinquième < du prii d'établissement de la ligne prlnciMle. La même diflérencese retrouve dans les frais d'entretien. Leur eirculailon est d'ailleurs aaaes faible. Pris iaolément, U est douteux qu'ils fussent arrivés i se souienlr, mais la compagnie regarde moins ce qu'ils portent que ce qu'ils versent sur le chemin principal.
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Il y a œpend&nt noe partie des frais d'entretien de h voie qui doit se rattacher intimement an mouvement de la circnlatjon : c'est Tusure et la détérioration des rails. Sur ce qn'était cette détérioration , deux opinions absolues, et tout à fait contraires, ont été émises. Suivant les uns, la destruction des rails était l'œuvre de quelques années. Déjà eHe était manifeste sur les chemins les plus récemment achevés; il fallait prévoir un renouvellement complet tous les quinze ou vingt ans. Tel était le jugement porté par les hommes qui avaient eu l'occasion d'étudier un chetnin muni de rails mal fiibriqués , ou qui , comme c'est le cas le plus ordinaire, avaient pris pour champ de leurs observations les 3 à 400 mètres de voie situés à droite et à gauche d'une station. Aux abords des stations, en effet, le mode d'arrêt des trains, qui consiste à développer un frottement , on plutôt un grippement, entre le rail et une ou plusieurs paires de roues endormies par un frein » déchire assez rapidement le champignon des rails; en même temps, le départ des.convois est accompagné d'un effort particulier du remorqueur sur la voie où il prend son point d'appui, pour surmonter l'inertie des trains à mettre en mouvement; mais ces causes n'existent qu'aux abords des stations, c'est-é-dire sur une portion insignifiante du développement total de la voie.
P'aatres auteurs, se fondant sur des expériences faites en Angleterre par M.Locke, expériences qui ont prouvé qif un bon rail , après un passage de dix mille convois frès-chargés, n'avait perdu qu'une iraction insignifiante , 1/268 de son poids, voudraient assigner aux rails une durée séculaire.
En o^tte occurrence, comme dans beaucoup d'autres, la pratique place la vérité entre les deux opinions contraires. Elle montre que la détérioration des rails ne forme qu'une fraction extrêmement faible des dépenses des chemins de fer ; mais que cette détérioration existe
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principflleiiieiit an abords des sIkUona et sur les portions de ligne eo ooarbe à petit rayon.
Noos avons donné» sar plusieurs chemins^ le sousdétail drà frais d'entretien. D est facUe d'y voir que ia somme représentative de l'usure proportionnelle au mouvement est tellement faible, qu'elle ne vaut pas la peine d'être mentionnée. En Belgique, où la vofe est construite avec des rails trop légers , des rails de 27 kilogrammes par métré courant , et où » conséquemment , la flexion plus grande au passage des trains rend le martellement plus vif et l'usure du fer plus rapide, en même temps qu'elle occasionne de fréquentes ruptures, on a dû remplacer
S.SS9 mètres coonnts de nUs en 1S43 11. ose <^ — isu
ISiS
En 1843 , la longueur moyenne de chemin exploitée était de U9 kilomètres ; elle était de 559 kilomètres en \9kk et 18<^5. La quantité de rails remplacés pendant ces trois années consécutives est donc à peu près identique, quoique le mouvement de la drculation se. soit beaucoup accru de Tune à l'autre. Il a aussi été changé, en 18<^5, un assez grand nombre de coussinets , chevilles, etc. Voici quelle a été la dépense correspondante, après déduction du prix de vente des vieux matériaux :
7 . 067 met. cour, de rails remplacés pour cause de rupture . 37 . 3SD t 3.»9t — — d*usure.. Sl.SOO
S.9S6 coussinets d'about ]
clavettes 6.4S
ToUl 90.760
Or, il ne faut pas oublier que les premières sections du chemin de fer belge sont en exploitation depuis douze ans.
Ce remplacement de rails, coussinets, etc., répond donc à l'entretien replier.
Hais on peut concevoir qu'en dehors du travail quotidien, qui renouvelle chaque année ijikh du développement total des voies (1), il arrive un moment oia tous les rails non remplacés dans le cours de l'entretien ordinaire seront assez usés pour exiger un remplacement général. De combien faudrait-il accroître le fonds de réserve annuel pour couvrir cette dépense?
On est autorisé par l'expérience à supposer que ce moment n'arrivera pas avant soixante ans sur les chemins munis de rails de bonne qualité.
En soixante années, on aura renouvelé les 60/lU ou 2/5*" de la yoie, pour les besoins de l'entretien ordinaire. Restera donc à remplacer les trois autres cinquièmes.
Un kilomètre courant de chemin à double voie contient ikk tonnes de rails ; il faudra remplacer 86 tonnes de rails.
A ce moment , les rails coûteront , au plus, 250 fr. par tonne ; la dépense sera de 21 ,500 fr.
De cette somme il faut déduire la revente des rails enlevés, qui s'effectuera, comme aujourd'hui, au tiers du prix des rails fabriqués, c'est-à-dire qui rapportera 7,200 fr. La somme à reconstituer par le fonds de ré serre est donc de 1&,300 fr. On reconstitue un capital en soixante années avec un amortissement annuel un peu inférieur à 2/5«« 0/0.
Ainsi le surcroît de frais, par kilomètre, destiné à parer Àa l'éventualité de l'usure des rails est de 57 fr. , somme tellement faible , si on la compare à Tensemble de la dépense, qu'on peut très-bien s'en reposer pour j
(1) Le chemin belge a 559 kilomètres dont : diài k., sont à simple voie avec un dévetopp^nent de rails de S^s k. 935 k., sonl à double voie — — 940 k.
Développement tolal des voies 1 .588 k.
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faire Cice wat les accromemeDts progressib et non ioterrompas de la circulation et des recettes des raiiways et aussi sur la réduction annuelle des Trais dé noaia-d'œavre résultant de rafTermissement gradod des remblais, des talus et de la voie ellé-môme.
On ne connaît pas la durée des rails ; on ne connaît guère mieux la durée des traverses. En bonne essence» et sans préparation , elles ne peuvent résister, dans les conditions atmosphériques où elles se trouvent sur les raiiways » plus de quinze à vingt ans ; mais on sait que rimbibition chimique qu'on leur fait subir, en injectant dans la texture du bois du sublimé corrosif ou un antre sel vénéneux , doublera tout au moins leur durée.
En Belgique , les traverses primitivement employées appartenaient à toutes les essences dures on tendres et n'étaient pas préparées, aussi faut-il aujourd'hui pourvoir à leur remplacement. On en a changé , en IftÛ , k nombre considérable de 66,^49.
Le railway ayant , comme nous l'avons remarqué , 794 kilomètres de voie simple, et l'intervalle entre deux traverses étant de 0"91, il existe sur les voies un nombre total de 872,527 billes. Conséquemment le renouvellement a porté, en 1845, sur 1/13 des billes, c'est-à-dire sur la quantité précise qu'il faudrait remplacer si les billes d'essence de chêne ne devaient durer que treize ans. La dépense correspondante a été de 221,600 fr. , soit 279 fr. par kilomètre courant.
Sur les chemins pourvus dès l'origine de bois de chêne préparés, Tentretien régulier n'est pas. grevé d'une aussi forte somme pour renouvellement des traverses ; mais on peut supposer que , dans une période de trente ans» la moitié des billes aura été remplacée sur le fonds d'entretien, l'autre moitié resterait à remplacer sur le fonds d'amortissement.
Chaque kilomètre de double voie contient 2,220 bifles, qui , & 7 fr. la pièce , représentent 15,540 fr. La moitié
de cette somme sera amortie en trente ans par un fonds annuel de 150 fr.
Ainsi donc , au pis-aller, avec un fonds annuel de réserve de 207 fr. par kilomètre de raiiway, on serait sûr de pourvoir à toutes les éventualités de l'avenir. Mais la plupart des grands ingénieurs anglais, dont nous avons recueilli Tavis sur cette matière, ne croient pas k la nécessité de créer ce fonds de réserve. Sans entendre dire que le renouvellement des rails et des traverses pèsera d'une manière parfaitement égale sur tous les exercices , ils pensent cependant que la nécessité de cette opération ne se produira que successivement, sur des points isolés, et que la voie comme le matériel roulant se renouvelleront, sans grever le compte du capital, parles opérations ordinaires de l'entretien.
Les dépenses d'entretien n'étant pas influencées d'une manière appréciable par l'activité de la circulation, doivent prendre place dans les comptes de chaque chemin parmi les dépenses fixes.
Nous disons fixes pour un même chemin , car d'un chemin à l'autre, et même d'un kilomètre à l'autre, elles éprouvent de grandes variations, des variations proportionnées au dépenses de première exécution des travaux, en telle sorte que le chemin le plus cher k construire , est généralement aussi le plus dispendieux à entretenir. C'est ainsi que l'entretien du chemin de fer de Strasbourg à Bftie ne coûte par mètre courant que
1 fr. 30 en moyenne, pendant que l'entretien du chemin beaucoup plus accidenté de Paris à Rouen, coûte 2 f. 40. L'entretien des bâtiments et de l'intérieur des stations est aussi une dépense fixe par chaque chemin, mais qui d'on chemin à un autre n'a rien de comparable. On ne peut le rapporter en effet, comme l'entretien de la voie, à la longueur linéaire , car le nombre des points de stationnement par kilomètre n'a rien d'obligé. Sa com- OHine mesure la plus rapprochée est le chiffre de la circulation, par ce motif que l'on proportionne ordhiaire-
ment le développement des bâtiments à l'importance du mouvement qa*ils sont appelés à desservir. Ainsi une station trës-fréquentée par les voyageurs doit avoir de vastes salles dlnscription et de distribution des bajçages, des salons d*attente, des quais d'embarquément installés sur de grandes proportions , de même qu'une station de marchandises où le mouvement est très-actif» possède un développement de hangars en rapport avec son tonnage annuel.
Dans le calcul du prix de revient, la dépense de transport forme le dividende qui a pour diviseur la circulation. Si le dividende est fixe , le prix de revient diminuera eo proportion exacte des accroissements du diviseur, c'està-dire que si la circulation double, la portion des frais d'entretien qui entre dans le prix de revient sera diminuée de moitié.
La circulation étant une quantité constamment variable» on peut voir de suite qu'il ne saurait y avoir sur un chemin de fer de prix de revient absolu.
FRAIS GÉNÉUAUX D'ADMINISTRATION.
Les frais généraux d'administration sont, comme les dépenses d'entretien, une somme fixe par chemia, une somme qui ne croit pas avec le nombre des kilomètres parcourus ; ils offrent de plus cela de particulier de ne pas croître dans la proportion des kilomètres exploités. On conçoit en effet de prime abord que pour surveiller une ligne de 150 kilomètres, il faut, à très-peu près, le nombre d'employés supérieurs : administrateurs , directeur d'exploitation, ingénieur du matériel, ingénieur de la voie, que nécessiterait une ligne de 300 kilomètres. On prévoit aussi que le mouvement commercial augmentant dans une mesure régulière, rien ne sera changé au personnel de la haute administration.
La cause déterminante la plus manifeste des variations dans les frais généraux , est la quotité des divi-
dendes distribués chaque année aux actionnaires. Une entreprise donne-t-elle de beaux résultats, on règle un peu haut les appointements, on multiplie les situations élevées. Est-elle en souffrance, chacun est mis à la portion congrue. A ce point de vue on peut encore dire que le montant des frais généraux suit jusqu'à un certain point le mouvement de la circulation , et vient se classer avec les frais d*entfetien des bAtiments et de la vole, parmi les dépenses qui ont le nombre d'unités circulantes pour commune mesure.
FEAIS PRÉPARATOIRES ET ACCESSOIBES DC TRANSPORT.
La dénomination de /rais préparatoires et accessoires^ n'exprime que fort imparfaitement Vidée qu*il s'agira it ici de résumer en deux mots, l'idée de toutes les opérations qui précèdent et qui suivent le transport dans les gares de départ et d'arrivée. Nous avons pensé un moment à lui substituer cette autre dénomination frais d^expédition et de livraison, mais nous avons craint que le mot frais de livraison ne donnAt lieu à un équivoque, et ne fit croire au lecteur que nous comprenions dans cette catégorie les frais de remise de la marchandise au domicile du destinataire.
Ici rien de semblable, il s'agit seulement des dépenses d'enregistrement , de chargement ou d'embarquement, de déchargement on de débarquement et de recouvrement.
Ces dépenses sont à peu près proportionnelles au nombre des unités de chaque nature qui se présentent aux stations pour voyager sur le chemin de fer : au nombre des tonnes expédiées s'il s'agit des marchandises, au nombre des voyageurs enregistrés s'il s'agit des personnes. Quoique cette proportionnalité ne soit pas rigoureuse et se trouve modifiée par les circonstances de régularité des arrivages, de nature des marchandises, de division des colis, nous avons cru pouvoir
la consacrer dans nos calculs parce qu'elle est de tontes les approximations celle qui se rapproche le plus de la ▼érité.
Mais nous ne Fadmettons que pour les marchandises qui se présentent dans des mêmes conditions de dâai, c*est-à-dh'e que nous séparons entièrement les bagages qui arrivant 15 minutes avant le départ, sont chargés simultanément avec une précipitation excessive , des marchandises à grande vitesse pour le chargement desquelles les exploitants se réservent ordinairement une demi-Ivsure» de même que nous faisons une catégorie à part des marchandises dites de roulage pour Texpédîtioii desquelles un délai de vingt-quatre heures est stipulé.
Un simple rapprochement de chiffres montrera combien cette séparation est nécessaire. Les frais préparatoires et accessoires du transport s*élèvent :
De la à IS fr. par 1.000 kilog. de bagages.
De i à 7 fr. — de marobandises à grande Titesse.
De 1 f. 50 à 1 f. 75 — de marchandises de roulage.
Ce dernier prix n'est d'ailleurs qu'une moyenne prise sur Tensemble des marchandises de description diverse, qui circulent sur un même chemin. Toutes les mardiandises ne coûtent pas le même prix à charger. Les fers en barre et les rails , les fontes brutes , les plombs en aaumon , occasionnent à peine la moitié des frais de chargement des marchandises en balles qui demandent un arrimage, un bêchage. Les marchandises d'une manutention facile, comme les grains et farines en sac, les vins en tonneau , occupent un rang intermédiaire.
Les chevaux, les équipages et les bestiaux, n'ont pas de personnel de chargement spécial. Ils sont mis en voiture par les mêmes hommes qui pourvoient à la formation des trains et au chargement des wagons. Gomment déterminer d'une manière suffisamment approchée ce qui dans le travail de chaque jour revient à la manutention de ces objets. Pour arriver h cette ventilation ,
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nous avons suivi pas à pas daKs les gares le travail du chargement et du déchargemen, comptant pour chaque opération le nombre d'hommes et le temps employés
1^ Pour rouler le wagon du hangar où il est remisé au lieu d'embarquement ;
2* Pour amener et distribuer les animaux ou les mardiandises dans la case qu'ils doivent occuper ;
3<' Pour faire sortir les animaux des voitures, ou pour décharjger les marchandises ;
fco Pour nettoyer les wagons-écurie et les wagonsétable, salis par le séjour des animaux.
Cette étude nous a conduit à assimiler pour les frais de chargement et de déchargement
Co équipage à. . . S tonnes.
Un cheval à 1 tonne 1/4.
Un bœaf à 3/i de tonne.
Un porc à 1/6 de tonne.
Un veau à 1/8 de tonne.
Un mouton à. . . . 1/iO de tonne.
Ce qui signifie qu'un même nombre d'ouvriers , travaillant pendant un même temps, chargeront et déchargeront 5 équipages* 8 chevaux , 13 bœufs, 60 porcs, 80 yeaux, 200 moutons ou 10 tonnes de marchandises.
Sans entrer dans des explications trop détaillées sur les appréciations qui nous ont conduit à ces équivalents, nous pouvons cependant appuyer leur énoncé de quelques preuves , et justifier leur exactitude par quelques considérations générales.
Le mouvement de la marchandise est incessant, le mouvement des équipages, chevaux et bestiaux , intermittent; d'où cette conséquence que les wagons à marchandises restent toujours sur les quais de chargement et de déchargement, pendant que les wagons-écuries, les wagODS-trucks et quelques-uns des wagons-étables, comme les bergeries à deux étages, demandent pendant leurs jours de repos à être placés sur les voies de garage
ou danâ les remises. La maiMBiivre nécessaire pour les mener aux lieax d*embarqaement en est d'autant plus longue et plus coûteuse. Elle est surtout très-complexe quand il s*agit des équipages et des chevaux qui voyagent habituellement par les trains à grande vitesse, les lieux d'embarquement et de débarquement étant placés en dehors de la gare des voyageurs en des points qui ne peuvent être atteints qu'avec l'aide des plaques tournantes.
Dans le mouvement des marchandises le prix de cette manœuvre se distribue entre 4 à 5 tonnes , chargement régulier d'un wagon. Il pèse tout entier sur un équipage, sur un et rarement sur deux chevaux, dans le mouvement des équipages et des animaux de trait.
D'après les règlements intérieurs des compagnies, les chevaux et les voitures ne sont obligés d'arriver à la station que 20 minutes avant l'heure du départ du train par lequel ils doivent partir. Les manœuvres dont se composent le chargement et le déchargement sont donc toujours effectuées avec une certaine précipitation qui nécessite l'emploi d'un plus grand nombre d*hommes pour obtenir un même travail.
Enfin au chargement et au déchargement des équipages se rattache le démontage et le montage du limon ou du brancard , opération quelquefois assez longue et pendant laquelle les quatre ou cinq ouvriers venus pour le chargement restent les bras croisés.
Par suite de ces circonstances diverses , l'embarquement d'un équipage occupe moyennement h hommes pendant dix minutes. Le même nombre d'ouvriers, travaillant pendant le même temps , auraient chargé sur wagon deux tonnes de marchandise ordinaire. Le chargement d'un équipage peut donc être compté comme équivalant au chargement de deux tonnes.
Pour les bestiaux comme pour les voitures et les chevaux» il faut mener les wagons en un lieu d'embarqué-
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ment spécial. Le bétail entre ordinairement sans beaucoup de résistance dans les wagons, surtout avec Taide de rhomme et des chiens qui Tont conduit à la station ; mais cette opération ne se fait pas toute seule et sans retenir les ouvriers pendant quelques minutes. Le débarquement est d'ailleurs loin de s'effectuer aussi fa* cilemént et aussi vHe que l'embarquement, tant à cause de l'état de frayeur dans lequel le voyage laisse les animaux, qu'en raison des précautions qu'il faut prendre pour empêcher ces animaux de se blesser. Les moutons, qni sembleraient de tous les plus faciles à diriger, sont souvent au contraire ceux qui donnent le plus de peine. Ils se jettent confusément les uns sur les autres sans qu'on puisse les décider à sortir, si bien que les wagonniers se voient obligés d'entrer dans les bergeries où ils ne peuvent se tenir que courbé», et de saisir un à un les moutons pour les mettre dehors. On se fait aisément une idée du temps que réclame un pareil travail.
Les veaux arrivent pieds liés, an chemin de fer. Ils sont chargés et déchargés à la main comme des colis de marchandises, mais cependant avec la différence des soins qu'exigent des êtres vivants. Un veau pèse moyennement 70 kilog. Si ce n'étaient les soins dont nous venons de parler, son chargement et son déchargement ne devraient être calculés que sur le pied d'un quator^ zième de tonne, mais en raison de ces soins, il faut arbitrer à un huitième de tonne l'ensemble des deux opérations.
Les porcs gras qu'on envoie à Paris pèsent moyennement 160 kil. Il y en a donc 6 à la tonne. Nous ne les faisons entrer dans les frais d'embarquement et de débarquement que pour leur poids, compensant par les dépenses de lavage de leurs wagons-étables , la petite économie que peut présenter comparativement à de la marchandise, la facilité de leur chargement.
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Les frais de route comprennent k traction , rentretien et le loyer des voitures et wagons , et la conduite des convois. La traction a le kilomètre parcouru pour unité. Ce fait est commercialement consacré par les marchés de plosieurs compagnies anglaises et françaises avec des entrepreneurs de remorquage à vapeur.
Leur témoignage vaut à notre avis les meiUenrs raisonnements pour faire comprendre conunent dans le mouvement des machines et des voitures, les dépenses dépendantes de la charge» n'occupent que le second rang.
Veut-on faire voyager un train?
Il faut d'abord mettre en feu la locomotive , c'est-àdire consommer un fagot de petit bois» 260 décimètres cubes de gros bois et de i50 à 300 kilogrammes de gros et menu coke.
U faut ensuite graisser les bottes des roues , garnir d'huile les godets des organes frottonts, approvisionner le tender d'eau et de coke.
Vient ensuite la garniture des boites des voitures» la formation des trains.
Tous oes frais » main-d'œuvre on consommation» ont lien pour un train vide comme pour un train chargé.
Le mécanicien et son chauffeur montent sur la machine, le voyage commence.
Dans un train de voyageurs ordinaire, la locomotive, le tender et les voitures vides pèsent environ t& tonnes ; les voyageurs avec leurs bagages 8 tonnes seulement; €roit*on qu'une augmentation de poids d'un huitième puisse beaucoup influer sur la consommation de charbon en marche, sur la dépense de vapeur, sur la détérioralion des mécanismes, sur les frais d'huile» de graisse)
Dans les trains de marchandises, la proportioD du poids utile au poids brut est beaucoup plus forte. La locomotive » le tender et les véhicules , ne forment
souvent que le tiers, quelquefois même que le quart des poids remorqués. L'influence de la charge doit donc être beaucoup plus efficace. Mais allons au fond des choses et mesurons l'étendue de cette influence.
Dans les frais de réparation , tout ce qui concerne le tender reste en dehors de Tinflaence des chargements. Les réparations au ressorts, essieux, coussinets, roues de support des locomotives, cylindres, tiroirs, tuyaux d'échappement de la vapeur, à la chaudière , à l'enveloppe de fai chaudière, aux pompes et aux tuyaux de connection, au régulateur, au sifflet, en sont également affranchies. Voilà déjà plus de moitié des frais d'eqtretien mise à Técart : 20 centimes sur 3*7 . Le salaire des mécaniciens et des chauffeurs, des ouvriers préposés au mouvement des grues hydrauliques, au garnissage des paniers à coke, subsiste en tout état de choses ; il ne reste donc plus , pour ce qui concerne la locomotive, que la consommation de charbon.
Dans cette consommation , comme nous le verrons quelques pages plus loin , l'influence de la charge ne s*exerce guère que sur le tiers de la somme totale. Au prix où l'on paie la houille sur nos grandes lignes j la dépense moyenne de charbon par kilomètre parcouru est d'environ 50 centimes, c'est donc sur 15 à 20 centimes seulement que peut porter la différence.
Enfin, en ce qui concerne les véhicules, un train de 20 wagons dépense par kilomètre 0 fr. 35. Que la dépense soit exactement proportionnelle au poids roulant, et 0 fr. 20 représenteront à peu près la différence des {irais qui existera entre le train circulant à vide et le train marchant à pleine charge.
En récapitulant les éléments constitutifs des frais de transport proprement dits des trains de marchandises , qui s'élèvent à 1 fr. 45 par kilomètre parcouru, et atteignent le chiffre de i fr. 75 , quand on y ajoute le loyer des moteurs et des véhicules^ savoir :
Gombastible Of.5O0
Ean 0 050
Gnteage 0 037
Mécaniciens, cbaufiean. 0 US
Entretien et répantions :
Matériaux 0 SIO
Main-d^œuvre 0 110
Réparation au tender. . . 0 050
If.lO
Entretien des wagons 0 35
Loyer du moteur et des véhicules. 0 30
Total lf.75
oii arrive à ce résultat que les deux tiers de la dépense restent indépendants de la charge, et encore cette différence d*un tiers entre les frais de traction du train chargé et du train vide, n*existe-t-elle que pour les trains de marchandises, et s*efFace-t-elIe complètement quand il s'agit de trains de voyageurs.
Cette conséquence , en même temps qu'elle sert de justification aux marchés de traction passés par plusienrs compagnies , montre aussi Tintérêt très-grand qu'ont les exploitants à faire un bon emploi de leur force motrice et de leurs véhicules, à tendre de tous leurs efforts vers les voyages à charge complète.
Bien utiliser le matériel, c'est-à-dire obtenir des locomotives tout le travail qu'elles peuvent fournir dans une année, réduire à sa dernière limite, par une administration vigilante, le temps que les voitures et les wagons séjournent dans les gares et les stations, se rapprocher autant que possible de la marche à charge complète, est un résultat de la plos haute importance dans une exploitation de chemin de fer, un résultat vers lequel une administration vigilante doit tendre de tous ses efforts.
Jamais il ne faut perdre de vue que le loyer d*une locomotive avec son tender et ses pièces de rechange, s'élève par jour à 8 fr., le loyer d'une diligence à 1 fr. 30, le loyer d'une voiture de 3* classe 0 fr. hb, le loyer d'un
wagon de marchandise à 0 fr. 25. lamais H ne faat oublier que le train roulant à vide , consomme, dépense à peu près comme s'il était chargé.
Sur ce point, il y aurait une comparaison pleine d*intérét à faire entre les résultats des diverses lignes exploitées. Nous n'avions pas en main tous les documents nécessaires pour l'obtenir complète , mais nous pouvons au moins en indiquer quelques éléments.
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Chemin de Paris à Orléans.
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— de marchandises
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Chemin de Paris à Kouen.
Trains de TOjageurs
~ de marchandises
Chemin de VAlsace.
Ensemble des trains
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— de marchandiiM
Chemin de fer belffe^
Trains de voTaseurs
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— de marchandises
Chemin de fer rhénan.
Trains de TOTaieurs
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Ce premier tableau montre comment sur chacun des chemins qui y sont compris , on a tiré parti des locomotives : le nombre de kilomètres qu'on leur a fait-moyennement parcourir dans une année^ le nombre de voitures ou de wagons qu'on leur » moyennement fait remorquer.
I>e ces deoi indications, la première est celle qui per-
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met le plus lAremeiU de juger l'habileté des diverses
administrations. La seconde en effet est influencée par l'activité de la circulation, qai réclame un nombre plus on moins grand de voitures par train, et par les besoins du public qui règlent le nombre quotidien des départi. Pour juger de Ta manière dont les wagons ont été atilîsés, il faut rechercher comme pour les locomotires, le chemin qu'on leur a (iait parcourir dans une année. Voici le tableau de ces parcours :
TVai'ni de voyageurs.
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M*oablioii8 pas de dire qa*en comparant ces moyennes du travail des vagons les unes au antres , il ne fant pais négligerde prendre en considération, la distance moyenne parcourue par la marchandise sur le chemin dont il est question : plus cette mayenne est petite , plus il est dif- Ocile d'obtenir des wagons un long parcours. Ce n^est pas en effet dans les trajets à charge , que les vébicolea font de longs séjours, mais aux stations , pendant la durée des chargements et des déchargements» et aussi dans les fausses manœuvres.
C'est pour abréger autant que possible ces pertes de lenj)8, que le gouvernement belge , dans son tarif par locations de wagons, a introduit auprès du principe des réductions avec les charges complètes, le principe en paiement d'un prix de loyer proportionné au nombre de jours pendant lequel le wagon est resté en charge. -
Un train ne part qu'acconq>agné d'un certain nombre de gardes-convoi chargés de surveiller sa marche génér raie, de faire placer les voyageurs dans les voitures aux diverses stations, et de recevoir les billets à la sortie. Un ou deux gardes sont en outre spécialement attachés •a wagoo à bagages et au fourgon de messagerie.
Ces gardes sont revêtus d'ua double caractère ; ili fonctionnent à la fois comme agents du mouvement et comme agents de f embarquement, leurs salaires devraient donc à la rigueur être répartis, dans une certaine proportion, entre les frais de route qui se comptent par kilomètre parcouru, et les frais aux stations qui se nu* mèrent par unité enregistrée.
Ne pouvant faire la ventilation de ce qui devrait re-^ venir à l'une et à l'autre de ces deux catégories, nous avons choisi celle qui nous a paru être dominante dans la question , et nous avons réuni 4es appointements des gardes-convoi aux frais de route. C'est bien en effet le kilomètre parcouru qui est l'unité à laquelle se mesure la dépense des gardes-convoi. La fonction de cet agent
ne commence que qaand les trains vont se mettre en marche, elle se prolonge aassi longtemps que le mouvement continue, et conséquemment elle a une dorée proportionnelle à l'étendue du parcours.
Mais il ne suflSsalt pas de séparer les dépenses en trois grandes catégories. Dans chacune des catégories, en effet, on rencontre à chaque instant des frais communs à deux à trois natures d'objets transportés.
Dans un train à grande vitesse , par exemple, on voit figurer tout à la fois des articles de messageries, des équipages, des chevaux. Entre ces divers éléments d'un même tout , nous avons distribué les frais de route proportionnellement au nombre des wagons occupés ; ainsi, le train moyen étant composé de 7 wagons de voyageurs ou fourgons de bagages que nous ne séparons pas des voyageurs, de 2 plates-formes à équipages, d'un wagon-^ écurie, nous appliquons 7/tO des frais de route aux voyageurs et bagages , 2/10 aux équipages , 1/10 aux transports de chevaux.
Par la même méthode , nous faisons la séparation entre ce qui revient, dans les trains à petite vitesse, aux transports de marchandises , et ce qui va au compte des bestiaux, voitures ou chevaux.
. GONSIDÉRATIOMS GÉBrÉRAI.BS.
Nous avons déjà dit, et nous ne saurions trop soigneusement répéter, que les résultats consignés dans cette note sont des prix de revient pour un exercice spécial , des prix de revient relatifs; mais qu'ils ne présentent en aucune manière les prix de revient absolus des transports par railway, c'est-à-dire la limite du prix audessous duquel on ne peut porter sans pm-te.
Cette conséquence ressort clairement de la division même que nous avons adoptée.
Qu'arrive-t-il, en effet, quand une compagnie con-
sent an abaissement de tarif? — La circulation des objets sur lesquels rabaissement a eu lieu augmente en nombre et en étendue :
En nombre , parce que le bon marché a pour résultat invariable d'accroître les consommations ;
En étendue, parce qu'avec les abaissements de frais de transport s'allonge, pour les marchandises , le rayon dans lequel les consommations peuvent avoir lieu. Ainsi, 20 fr. étant la limite du prix que le public peut mettre à un objet qui coûte 10 fr. en fabrique, cet objet n'ira pas au delà de 50 kilomètres sur un chemin au tarif de 20 cent, par kilomètre, tandis qu'il pénétrera à 200 kilomètres si le tarif de transport est descendu à 5 cent.
En développant le nombre des unités circulantes , on augmente le diviseur des frais généraux d'administra-> tion et d'entretien, et conséquemment on diminue la part de ces frais attribuable à chaque unité transportée : de là une réduction dans les prix de revient. En même temps, on amoindrit un peu les frais au départ et à l'arrivée, par la meilleure utilisation du temps des employés aux stations; des receveurs, par exemple, qui reçoivent le même salaire, quel que soit le nombre des billets par eux délivrés.
En augmentant la longueur du parcours des objets en circulation , on élève le diviseur des frais au départ et à l'arrivée, ce qui aboutit encore à une diminution dans les prix de revient.
Enfin , il arrive souvent (1) que les objets nouveaux appelés à circuler par les abaissements de tarif trouvent
(1) Souyent, mais pas toujours, car dans bien des cas aussi Teflèt inyerse se produit, c*est-à-dire que Taccroissement du mouvement des marchandises ayant lieu tout entier dans un même sens, augmente le nombre des retours à vide et diminue en conséquence la charge moyenne des trains. Dans ce cas, le développement des tonnages ne tend plus à amoindrir les dépenses qu'en augmentant le diviseur des firais généraux et des frais aux gares.
place dans des trains dont la charge régoliëre était iosuiBsante pour utiliser la puissance entière des remorqueurs; alors, ils ne nécessitent aucune autre dépense de route que les frais d^entretien de leurs véhicules. Dans ce cas encore , ils viennent alléger le prix de revient général.
Aussi voit-on quelquefois la proportion des dépensesaox recettes se maintenir ou même décroître sur un chemin, h la suite d*abaissements de tarif. C*est ce qui est arrivé notamment sur le raiiway de Londres à Birmingham. En 1839 , la recette moyenne s'élevait à 0 fr. 18 par voyageur, h 0 fr. 20 par tonne de marchandise et à 0 fr. 035 par tête de bétail ; la dépense était les 38/100 de la recette brute. En 18i^6» avec une recette moyenne de 0 fr. 0978 sur les voyageurs^ de 0 fr. 101 sur les marchandises et de 0 fr. 0125 sur les bestiaux , la dépense a été de 30 0/0 de la recette; mais aussi, en 1846, la circulation des voyageurs s*est élevée au triple » et la circulation des marchandises au vingtuple de ce qu'elles étaient en 18S^1 . La proportion des dépenses aux recettes ayant diminué , alors que les tarifs étaient abaissés de moitié, il a fallu que Taccroissement de circulation réduisît de plus de 50 0/0 les prix de revient partiels. C'est effectivement ce qui a eu lieu.
Par cette même raison , il faut se bien garder de considérer les compagnies de raiiway comme désintéressées dans les questions de transport de chevaux et de bestiaux, qui, si l'on s'en tenait à Texameo superâciel dçs décompositions de prix auxquelles nous nous sommes livré, sembleraient quelquefois avoir lieu à prix coûtant, quelquefois même à perte.
Les chevaux sont certainement des objets d'an transport peu lucratif. Ils ne voyagent en quantités notables que sur les raiiways aboutissant aux grandes capitales et, dans oe voisinage , Hs suivent tous le même sens aux mêmes époques de l'année, nécessitant, en conséquence, un retour à vide pour chacun d'eyx. De la fln du prin-
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tempSi ja»ia'eii août, ils rayonnent (ous de Paris vers la province ; d'octobre en décembre , au contraire, ils convergent sur cette même ville. Pour un seul cheval envoyé h une station , il faut donc qu'un wf gon-écurie fosse un double voyage. Le tarif ordinaire des chevaux» dans les trains à grande vitesse, varie suivant les chemins de 0 fr. âO à 0 fr. 30 par kilomètre. Chaqi]^e kilomètre parcouru à l'allée rend donc 25 centimes ; chaque kilomètre au retour ne produit rien ; de sorte que la recette moyenne» par kilomètre parcouru, est de 0 fr. 126. Avec deux chevaux , elle est de 0 fr. 22. Mais la moyenne de deux chevaux est rarement atteinte, plus souvent au contraire les chevaux se rendant à des stations intermédiaires de la ligne, les wagons-écurie font une partie du voyage à vide , ce qui ne les dispense pas da retour sans charge. Alors la recette moyenne n'est plus que de 6 k 8 centimes.
Qu'aurait rapporté le n^ême wagon, s'il avait été chargé de voyageurs ? En prenant le nombre moyen de dix personnes par wagon , que donne la pratique , et la recette moyenne par voyageur qui ressort du tableau c^ après» son produit eût été de 73 centimes.
Le wagon-écarie chargé de deux chevaux pèse, à trèspeu près» le mènoe poids que la voiture chargée de dix voyageurs. Intercalés dans le même train » le wagonécurie et le wagon-voiture occasionnent doncles mêmes frais de route.
Si le premier ne produit que les 2/5 du second » .^ t qu'en mêxne temps les frais d'exploitation pour le sACood soient les 2/5 de la recette brute, on comprend sans peine qgae» dans le calcul des prix de revient» les chevaux ne figu^qnt qu'au dernier rang ^es transports productifs.
Des trains de voyageurs » passerons- nous aux trains à petite vitesse » nous trouverons un tarif de 0 fr. 11 à 0 fr. 17 par kilomètre pour les chevaux ; chaque wagon chargé de deux chevaux produira donc 0 f . 11 à 0 f. 17 par kilomètre effectivement parcouru.
La charge des wagons à marchandise est de 5 à 6 tonnes; la moyenne des mouvements à charge et des retours à vide de 3 tonnes 1/2 à 3 tonnes; b recette moyenne par tonne, de 0 fr. llfc. Chaque wagon pro* dnit donc, par kilomètre effectivement4)arconni, deO f. S85 è 0 f. 3^2 ; soit, encore le double de ce que rend le wagon-écupie.
Les bestiaux qui sont envoyés aux lieux de consommation voyagent aussi dans un sens unique, nécessitent des retours à vide , et ne peuvent supporter que des tarifs proportionnellement bien inférieurs è ceux des transports d*hommes et de choses.
Ainsi donc , il est tout simple de voir les prix de revient des transports de chevaux et de bestiaux , presqoe égaux aux recettes (1).
Mais de cette égalité faut-il conclure que les compagnies pourraient refuser les animaux sans réduire leurs bénéfices? Assurément, non.
La suppression de ces transports laisserait subsister h portion des frais généraux d'administration et d'entretien qui leur était attribuée. De là une surcharge pour le reste de la circulation , et conséquemment une réduction de bénéfice net. Quelquefois aussi , elle conserverait dans leur intégralité la plupart des frais de route; seulement, là où ces frais — 1 fr. 60 à 1 ir. 90 par kilomètre parcouru par les trains — trouvaient dix à douxe véhicules pour diviseur, ils n'en réuniraient plus que huit à dix ; d'où une nouvelle aggravation da prix de revient par unité ; soit, encore une réduction de bénéfice.
De là cette règle que l'expérience a révélée >aux Anglais , et qui a amené dans les idées de ce peuple, en ma-
(t) Eq même temps , il résulte du mode de distribution des dépenses générales par nous adopté, que le menu bétaU se ironye on peu plus chargé qu'il ne conyiendrait. Inconvénient sans importance à cause ^u petit nombre des objets quMI aflTecte.
Uère de tari6catioD des chemins de fer, la révolution que FoD observe depuis un an» la règle de la modération des taxes pour arriver aux profits élevés , règle qu'ils formulent dans cette maxime devenue populaire : les grands bénéfices se composent avec les petits profits.
Le tableau dans lequel se trouvent résumées les ana* lyses de prix ci-après conduit à plusieurs rapproche* ments d*un assez grand intérêt : nous allons signaler les principales.
Au premier rang, nous plaçons la différence du rapport des dépenses aux recettes brutes dans les deux grandes branches du revenu et de Texploitation des chemins de fer : Les voyageurs et les marchandises à petite vitesse. En prenant la moyenne de tous les chemins français et. des principaux chemins de fer étrangers on trouve :
fOn lU VOTAABftS. Ml» U»
III "^^ tm . MAftClAIIMSU.
Tau iQdirtole Tue lndir«et«' dédaite. comprise.
Une recette moyenne par fr. fr. Ar.
kilom.,de O.OTSt 0.0756 0.1100
Une dépense moyenne de 0.0990 0.0115 0.0460 Proportion des dépenses
aux recettes brates. . . 58 0/0 55 0/0 4S 0/0
D*ou il suit qu'une tarification des marchandises ainsi établie ,
f* classe. Of.lSS correspondant à un prix de revient de Of.oss S* classe. 0 005 ^ — 0 065
S» classe. 0 066 ^ — 0 0S5
donnerait exactement les mêmes bénéfices que la tarification actuelle des voyageurs ;
lr« classe. Of. 100 correspondant à un prix de revient de 0 f. 0i7 ^ classe. 0 075 — — 0 035
6* classe. 0 055 — -~ 0
oed, bieo entendu , avec les parcours moyens actuels, sayoir :
se kilomètres pour les Toyageun.
6S — 6 pour les marchandises.
et avec la charge par train de 70 voyageurs et de 02 tonnes de marchandise, moyennes générales de Tensemble des chemins compris dans notre tableau.
Les dépenses entrant pour une proportion plus élevée dans les transports de voyageurs que dans les transports de marchandises, et la recette des marchandises étant supérieure à la recette sur les voyageurs, il faut en conclure que les marchandises sont de tous tes élémetUs de la eirculaiian y celui qui est le plus fructueux pour les eutreprises de chemin de fer.
Le prix de revient de la tonne moyenne parcourant 68 kilomètres 6 « se compose de
Of.SSO frais aa départ et à raniyée.
1 7iS frais de route.
0 iSS proportipmielle des (irais géDéraux.
Les frais de route forment donc un peu plus de moitié des frais aux stations et des dépenses gàiérales.
Pour les voyageurs le prix de revient moyen est composé
de Of.SST frais au départ et à Tarrirée. 0 65S fhiis de route.
0 439 proportiomielle des frais généraux.
De sorte que les frais de route constituent un peu moins de moitié des frais aux stations et des dépenses générales.
Sur Tensemble , les frais de route forment la moitié des dépenses totales. Cette règle avait plusieurs fois déjà été signalée. Mais il ne faut pas oublier qu'elle résulte uniquement de la brièveté dies parcours moyens.
Qu'on ne s'y trompe pas du reste ; cette brièveté des
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parcours n'est pas une conséquence du peu de longueur et de rSsoIement de nos lignes de railways; elle est le résultat de l'importance du trafic local. Voilà pourquoi le parcours moyen des marchandises sur le chemin de fer belge, aujourd'hui long de 559 kilomètres, n*égale même pas le parcours moyen sur le chemin cinq fois plus court d'Orléans.
La faible différence qui eiiste entre les frais de route des voyageurs et ceux des marchandises est, pour beaucoup de personnes peu versées à la vérité dans lés ques^ tioKS d'exploitation des chemins de fer, un sujet d'étonnement : a Comment est-il possible , disent-elles, qu'il c( n'en Coûte guère plus pour traîner une tonne qui pèse o 1000 kilogrammes que pour voiturer un voyageur qui « ne pèse pas 75 kilog. avec son bagage ? )>
Assurément , si une locomotive pouvait remorquer le même poids à la vitesse de 36 à tô kilomètres des con<^ vois de voyageurs, et à celle de 16 à ^ kilomètres des convois de marchandise ;
Si en même temps , il était possible de réunir dans chaque train, le nombre de voyageurs nécessaire pour employer toute la force de la machine ;
On retrouverait, en effet, entre les prix de revient des transports de personnes et les prix de revient des transports de choses, des différences proportionnelles aux poids.
Mais en même temps que les locomotives en doublant leur vitesse , perdent plus des deux tiers de leur puissance utile , la clientèle des voyageurs a des allures et des besoins d'une nature telle , qu'il est impossible de dépasser, par chaque train, la charge moyenne actuelle comprise entre 4^9 et 100 personnes (1).
(t) H Yoyageiirs par trsiln sur le chemin d^Orléans; SO sar le chemin de Rouen; 78 sur le chemin de Tour&; 49 sur le éhemin d* Alsace; M sur le chemin du Gard; 68 sur le chemin de Ntmes à Montpellier; M sur le chemin de Londres à Birmingham ; 53 sur le chemin de
7lâ NOTES
L'expérience a, en effet, démontré que le moaveroent des voyageurs se développait dans une certaine mesure , avec la multiplicité des occasions de départs offertes au public , et cette influence se comprend fort bien, surtout lorsqu'on sait combien est grand le nombre des voyageurs de banlietie, des voyageurs qui se servent des chemins de fer comme d'une sorte d'omnibus.
On se trouve donc sans cesse entre cette double alternative : de faire peu de départs pour concentrer dans un même train un grand nombre de personnes , auquel cas on ne satisfait pas complètement les besoins du pablic > on laisse échapper un nombre important de voyageurs, mais on diminue les frais de locomotion, en accroissant toutefois la proportionnelle des frais généraux et des frais d*embarquement par voyageur enregistré ;
Ou de multiplier le nombre des départs , ce qui augmente la masse totale des voyageurs et réduit en conséquence les frais généraux par unité , mais ce qui en même temps diminue la charge utile de chaque train et grossit forcément les frais de route par unité transportée.
Il y a donc une sorte d'arbitrage à établir entre ces deux inconvénients; sur chaque chemin, dans chaque situation , il faut rechercher le point où le bénéfice obtenu de la réduction des frais de locomotion dépasse l'accroissement de la proportionnelle des frais généraux.
En Angleterre , où l'élévation des salaires rend les frais généraux plus lourds que partout ailleurs, pendant que l'abondance du combustible et du fer tend à adoucir les conditions de la traction , on a dû s'appliquer plus particulièrement à développer le nombre des voyageurs
Manchester à Leeds; S5 sur lecheram de SouUi-Wesiem ; 44 sar le cbemin de Gnnd-Janction ; 50 à 5S sur les chemins des environs de Paris; 79 snr le chemin beige ; 100 sur le chemin Rhénan ; M sur le cbemin de Berlin à la frtfbtière de Saxe ; lOT sur le cbemin de Magdebourg.
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circulants : les trains ont été très*maltipliés, la moyenne des voyageurs par train ne dépasse guère 50 à 60 personnes.
En Allemagne , où les salaires tous modestes rendent les frais généraux peu considérables , tandis qu'on paie Dfi prii élevé pour le fer et la houille, la réduction des frais de locomotion était la plus importante des économies à réaliser. On s*est donc arrêté au système des départs très-écartés pour réunir dans chaque train de 90 à 100 personnes.
Placés en France , dans une condition intermédiaire entre ces deux pays » c'est-à-dire mieux partagés que r Allemagne, sous le rapport du combustible, moins grevés que l'Angleterre par l'élévation des salaires, nous sommes naturellemeni arrivés à une organisation de trains qui fournit une charge intermédiaire entre celles des convois anglais et allemands. La charge moyenne de nos trains de voyageurs est précisément de 75 personnes.
Indépendamment de cette première cause , il en est une seconde qui s'oppose également à ce que les trains de voyageurs réunissent une charge moyenne fort élevée. Cette cause glt dans la manière dont se distribue le long des railways le mouvement des personnes.
Tout le monde sait aujourd'hui combien est petit le nombre des voyageurs qui traversent en entier les grandes lignes , comparativement au nombre des voyageurs qui ne font que de courts trajets ; mais ce que peu de personnes ont étudié , c'est la manière dont se distribue ce mouvement. Y a-t-il, conune dans les omnibus de nos grandes villes , une succession régulière de voyageurs se remplaçant les uns par les autres, d*un bout à l'autre de la route, de telle manière qu'une voiture partant avec un nombre déterminé de personnes , chaque voyageur descendu en route , trouve à l'une des stations prochaines un voyageur pour le remplacer? — Non , sans aucun doute. Toute la circulation dite inter-
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médiaire s'agite dans le rayon d'activité des grands centres de population ; un train part à pleine charge de Paris y il dépose les deux tiers de ses voyageurs dans m intervalle de 30 ou kO kilomètres, et tes voitures continuent leur route au tiers vides jusqu'au momeDt où retombant dans le rayon d'activité d'une autre agglomération importante, elles retrouvent une grande affluence qui cesse quelques kilomètres plus loin. De plus » cette circulation intermédiaire , comme le flux et le reflux de la mer, se porte toute aux mêmes heures dans le même sens.
De là ces deux conséquences : que le train dont la charge moyenne n'est que de 75 personnes, quitte souvent la station de départ avec ses voitures pleines et que, dès lors, on ne peut songer à le supprimer dans l'espoir de décider le public à se porter dans le train suivant qui se trouverait alors trop lourd ;
Et aussi qu'il y a des heures du jour où la circulation à petite distance n'est que d'un très-faible secours pour les trains nécessités par les besoins des voyageurs qui se rendent à des destinations éloignées.
Double motif pour que la charge moyenne des trains de voyageurs soit assez faible..
Les grosses marchandises ont un parcours moyen , double de celui des voyageurs, et rien n'oblige à leur offrir plusieurs fois par jour des occasions de départ. Par ces raisons, la charge moyenne des trains de marchandise devrait être supérieure en tonnes , au nombre moyen des voyageurs par train.
Mais s'il est loisible aux compagnies de régler le nombre de leurs départs , de manière à ce que les trains de marchandises partent ordinairement à pleine charge, si, en même temps, les marchandises chargées n'abandonnent le chemin de fer qu'après un trajet moyen double de celui des voyageurs , le mouvement des mtcbaadises a d'ordinaire cet inconvénient de se distribuer d'une manière fort inégale dans les deux sens.
Règle générale : chaque grand centre de population reçoit an nombre de voyageurs égal à celui qu'il envoie par le chemin de fer. An terme d'une journée , les trains à Vallée ont donc fait le même travail que les trains au retour.
Avec les marchandises, il n*en est plus ie méméi toutes les grandes masses convergent vers les grands centres de consommation ou d'industrie. Les premiers absorbent sans cesse et ne rendent rien , les seconds ne reversent sur le chemin de fer que la quintessence de ce qu'ils en ont reçu, c'est-à-dire des poids d'articles de luxe inférieurs de beaucoup au poids des matières premières.
C'est ainsi que le nombre moyen des personnes dans les trains de voyageurs , qui autrement serait notabler ment inférieur au nombre moyen de tonnes dans les trains de marchandises, arrive au contraire à dépasser d'un sixième environ ce dernier. Nous avons dit que la charge moyenne d'un train de voyageurs était de 75 personnes , la charge moyenne d'un train de marchandises , sur l'ensemble de nos chemins» est de 62 tonnes et demie.
Toutefois, cet état de choses ne doit pas être considéré comme définitif pour les marchandises. La question de la création de chargements en retour, sur laquelle nos compagnies , absorbées par des intérêts plus pressants, n'avaient pas encore porté leurs méditations, viendra en son temps et améliorera beaucoup les conditions des transports de marchandise , en élevant notablement la chaige des trains.
Les compagnies se sont jusqu'ici trop laissées, aller à cette idée que le prix de revient des transports de marchandise était uniforme dans toutes les situations . et qu'il y avait en conséquence pour l'abaissement des tarifs une limite absolue au-dessous de' laquelle on était nécessairement en perte. C'est là nne erreur fondamjsntate que l'expérience ne tardera certainement pas à dis-
siper, et en effet , 1 f . 90 étant le prix de la tractioD par train de 35 wagons parcourant 1 kilomètre, <;liaqae double voyage, allée et retour, nécessite une dépense de 2 f. 60. Divisez ces 2 f. 60 par 100 tonnes , — c*est le cas du retour à vide , — vous aurez pour prix de traction 0 f. 026 par tonne et kilomètre.
Cette somme, une fois payée parla marchandise voyageant dans l'un ou dans Tautre sens, tout ce qu*OD peut ajouter à la charge en retour, si bas qu*en soit le tarif, constitue un bénéfice net. Ce n*est plus à 5, à i^ centimes, mais à 2 , à 1 centime que Ton peut descendre , sans cesser de trouver un profit.
Nous venons de dire que les charges nuraériqaes moyennes des trains de voyageurs et de marchaoÂses différaient d'environ 16 0/0.
Un train de voyageurs en mouvement , coûte à trè»peu près la même somme par kilomètre qn*un train de marchandises ; ce dernier consomme plus de combustible , le premier détériore davantage le matériel , par Vetkt de la grande vitesse. Là où le combustible est è très-bas priz , les trains de voyageurs dépensent donc plus que les trains de marchandises par kilomètre parcouru ; c*est le contraire , lorsque le combustible est cher. En France , l'identité des dépenses existe sur les chemins de Rouen et du Havre, où d'après le marché conclu avec l'entrepreneur de traction, le kilomètre parcouru par les machines se paie 1 fr. 10, quelle que soit la nature du poids remorqué; sur la plupart des autres chemins, les frais de route des trains de marchandises dépassent de 10 à 15 p. 0/0, les frais de route des trains de voyageurs.
Avec une dépense plus forte de 12 1/2 p. 0/0 en moyenne que celle des trains de voyageurs, et une charge moindre de 16 p. 0/0, les trains de marchandises doivent donner une dépense de route par tonne, supérieure de 26 à 80 p. 0/0 à la dépense de route de chaque voya*>
IT PliCBS JUSTIFICATIVES. 717
genr. Telle est la justification raisonnée des frais de roQte 0 fir. 0181 par voyageur à un kilomètre, 0 fr. 0254. par tonne à un kilomètre , que l'on retrouye dans notre tableau.
Les dépenses de transport des voyageurs diffèrent encore de celles des marchandises par la quotité des frais au départ et à l'arrivée et des frais généraux. Ces frais sont doubles pour les marchandises de ce qu'ils sont pour les voyageurs, 1 fr. 35 pour les premiers, 0 fr. 73 pour les seconds ; mais la distance moyenne parcourue , diviseur de ces nombres pour arriver au prix de revient par unité, est double pour les marchandises de ce qu'elle est pour les voyageurs, consëquemment, les frais au départ , à l'arrivée , et les frais généraux par unité à un kilomètre , sont identiques dans ces deux services.
En résumé, donc, le prix de revient de la tonne à un kilomètre, en 18i5, ne s*écarte de celui du voyageur à un kilomètre que d'une très-petite quantité. Ce point était important à constater.
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Les prix de revient qui résultent pour les voyageurs de notre mode de décomposition des dépenses dans les exploitations on Ton rencontre à la fois de la marchandise et des voyageurs, sont inférienrs dans leur ensemble au prix de revient qu'on déduit de l'examen des lignes uniquement dévolues au tran^rt des personnes, telles que les lignes voisines de Paris. Ces lignes jouissent cependant d'une circulation tout à fait exceptionnelle par l'élévation de son chiffre , et sont conséquemment dans les conditions les meilleures pour avoir des prix de revient très ^abaissés. Nous tenons è conrigner ici cette observation pour qu'il ne vienne à la pensée de personne que le mode de distribution des dépenses par nous adopté aurait été combiné de manière à dégrever le service des marchandises en surchargeant celui des voyageurs. Non , notre prix de revient est inférieur à celui qu'on obtient sur* les lignes où l'uniformité des transports ne permet aucun équivoque; nous avons donc donné à chacun ce qui loi appartient.
Encore un mot. Dans la colonne des frais généraux , on rencontre des différences brusques, presque inexpli*' cables, en passant d'un chemin à I autre. Ainsi , sur le chemin de Roanne y la proportionnelle des frais généraux par unité est de 0 fr. 88, pendant que sur les chemins voisins de Paris elle ne s'élève qu'à 0 fr. 15.^ Ces différences n'accusent pas l'habileté des administrations des chemins les plus chargés» elles ne font qae constater, numériquement, l'influence déjà signalée de l'activité de la circulation sur la quotité des prix de revient.
Rapportés au kilomètre courant de diemin , les frais généraux d'administration et d'entretien s'élèvent :
Sur le cbemin de Roume à S.IOO fr. ptr kilom.
Sar le chemin de Versailles à 7.400 fr. —
«BS9HP
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CHEMIN DE FER DE PAHIS A ORLÉANS
Données généirales.
Ce chemin a une longueur de 122 kilomètres entre Paris et Orléans ; l'embranchement de Corbeil , qui s*en détache près Juvisy, a tO kilomètres; en tout, 132 kilomètres. La gare d'ivry, de laquelle partent et à laquelle arrivent les marchandises , est à 120 kilomètres d'Orléans et à 31 kilomètres de Corbeil.
Le chemin de fer d'Orléans coûte aujourd'hui (janvier 18^6) 54 millions et demi; soit 419,900 fr. par.kilom. Dans cette somme de 54 millions et demi entrent pour 4 millions les intérêts servis aux actionnaires pendant l'exécution des travaux , déduction faite des intérêts sur placement de fonds. Le matériel d'exploitation*, avec les ateliers qui en dépendent , y figure pour 6. millions et demi. Le reste revient aux travaux proprement dits.
Voici le sous-détail du prix par kilomètre :
TemiDS 59.800 f.
Terrassemeat et ensablement. 80.000
Travaux d*art. 84. SCO
Voie proprement dite 105.800
Stations et clôtures iS.SOO
Matériel 43.000
Ateliers 7.000
Frais généraux 14.000
Intérêts payés aux actionnaires. S9 .000
Total. . . . 410.900 f.
Ce chemin de fer est ouvert depuis le 1*' mai 1843. Ses opérations pendant les quatre derniers exercices se sont ainsi réparties (1) :
(t) Nous faisons abstraction des recettes d*ordre, des recettes sur plaoeoient temporaire de fonds et des recettes d*exercices clos, qui figurent dans les comptes-rendus. De même dans les dépenses d*eiploitation , nous ne comprenons pas les dépenses d^exercices antérieurs, non plus que Tintérêt et ramortiasement des âinpciuits.
Compwaiton de* eturviem é^eaflaUttio» ItU , i8U,
itm *t 1846.
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te raouvevient de la marchaiuliae de roulage, qui H0I» préoccape ici fins partsculièrement , a été en i9h& :
Bntre Orléans et Paris, transports ordinaires 117. 9Tt
. — surmaringottes(i). 39.969 Entre Corbeil et Paris 6.ai9
Total.
(1) On désigne par le nom de înaringottes les petHes iFoitmes do
Ce mouvewyeqt s'est ^insi distribué dans les deux sens sur la ligne m'iDCtpale et sur Fembiiandieineiit :
Ugae mère 4'Orléui. EmhnaAêmMà ûê GorMU.
Allée fan Paris. llo.SiS 7.97S
Retour 55.995 834
Total 165.641 f.SfS
Il a donc passé sar la ligne-mère d'Orléans à Paris :
lt7,rrst9aYeciuipanx>iinmoyende aok.doiiDuit l0489,7S0t.àlk.
8S,a6a — — ISi — 4,6tS,70S
S,ai9 ^ . SI entre
Juvisy et Paris, donnant 179,600
173,658 tonn. 14,9S1,S6S t. à 1 k.
qui 9 divisées par la longueur totale de la ligne-mère , entre la gare des marchandises à Ivry et Orléans , — iSl kilomètres, ^ donne la circulation réduite au par* cours entier du chemin de Paris à Orléans ; soit 123,800 tonnes : c'est ce qu'on appelle le tonnage du chemin.
Si l'on confondait avec la ligne-mère l'embranchement de Corbeil, le tonnage , réduit alors au parcours de 131 kilomètres, s'élèverait à 115,800 tonnes, portées dans le tableau ci-dessus.
Enfin , en faisant abstraction de la circulation des marchandises propres à l'embranchement de Corbeil , circulation qui emprunte le chemin d'Orléans , comme nous venons de le dire , sur 21 kilomètres — ce serait se placer dans l'hypothèse où les lignes de Corbeil et d'Orléans auraient été complètement séparées l'une de Tautre — le tonnage de la ligne-mère serait ramené an chiffre de 122, MO tonnes.
Ce sont autant de formes sous lesquelles on peut présenter le tonnage du chemin d'Orléans.
roulage accéléré. La compagnie d'Orléans reçoit ces voitures toutes b&chées des commissionnaires, et ne fait que les poser sur plateforme pour les conduire de gare en gare.
Toute la circulation en marchandises , de Ck>rbeit sur Paris, s'effectue par les trains de ?oyageurs.
Dans la direction d'Orléans, au contraire, le tranqiort des marchandises est fait en très-grande partie par trains spéciaux. Ces trains ont parcouru 325,5M) kilomètres en 18^5.
C'est aussi par les trains spéciaux qu'ont voyagé les bœufs, veaux, porcs et moutons. Chaque train moyoi contenait 2i tètes de bétail (1), équivalentes en poids utile à un peu moins de 3 tonnes , mais occasionnant une dépense bien supérieure à celle d'un poids égal de marchandise, par la double raison que voici :
1"* Parce que les animaux ne pouvant être superposés comme la marchandise, et demandant, au contraire, à n'être pas trop gênés dans les wagons, ne permettent de placer dans chaque véhicule qu'une charge bien inférieure à celle que Ton peut y loger en marchandise ordinaire. Ainsi , pendant qu'un wagon du poids de 2 tonnes i/2 peut recevoir jusqu*à 5 tonnes de marchandise, il faut, pour caser 1 tonne 3/i à 2 tonnes au plus de bestiaux , ou un poids de 8 à 1,200 kilog. de chevaux, un wagon qui pèse 3 tonnes. Une locomotive capable de remorquer une charge brute de 300 tonnes fait donc pour traîner 190 tonnes de nuirchandises ou 75 tonnes d'animaux de trait, un même effort, une même dépense.
2* Parce que les bestiaux se rendent toujours des pays producteurs vers les centres de consommation , se meuvent toujours dans un même sens sur un même chemin, et occasionnent en conséquence de nombreux retours de wagons vides.
Voici , du reste , quel a été le parcours kilométrique des wagons de chaque nature. Ce parcours rapproché
(1) Il s'agit ici du train moyen, car dans la pratique les bestiaux voyagent par trains spéciaux , dans la nuit qui précède les marchés de Sceaux.
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do parcours des trains donne la composition du train moyen de marchandises qui se trouyait remorqué par une locomotive 1/10 (1).
parcovrt nombre
kiloiiiéir)(|iie. par train.
Wagons àbrine S.097.5Si ... 9.S0
Wagons à marchandise. . . . 1.596.S33 ... 7. OS
Plates-formes à maringottes. 1.010.419 ... 4.48
Wagons-étables 933.736 ... 4.14
Wagons-écuries 36.086 ... 0.16
Tmeks 88.83S ... 0.16
Voitures de voyageurs :
l** classe. 51.874 ... O.iS
a« classe 925.540 ... l.oo
Z^ classe 33.831 ... 0.15
Fourgons à bagages 97.7S7 ... 0.4S
ToUl. .... 6.114.389 ... «7.11
Chaque train régulier de marchandises comprenait en conséquence 2 voitures 11/100 consacrées aux voyageurs, aux bagages, aux équipages. Pour ne pas introduire trop de complication dans ce calcul , nous ferons abstraction de ces 2 voitures 11/100 et nous leur substituerons, par compensation, un nombre pareil de wagons à marchandises , transportés en complément de charge par les trains de voyageurs ; nos calculs y gagneront en clarté» en simplicité, sans rien perdre en exactitude.
La circulation des marchandises sur la ligne-mère d'Orléans et rembranchemeiit de Corbeil est représentée par un tonnage kilométrique de ;
14.819.469 tonnes propres à la Ugne d*Orléans. 954.800 — » deCorbeU.
Total... 15. 074.968
Cette circulation a été effectuée par un trajet kilomé-
(1) Le nombre de kilomètres parcourus par les locomotives attelées aux trains de marcbandises est de 946.599
Le nombre de k. parcourus par les trains de marchandises . 995 ,540 Un peu moins du di:tième des trains étaient donc attelés de deux machines.
trique de wagons de 5,519,526, ftisant ressortir par wagon une charge moyenne de 2,731 kilog. , résultat des voyages à charge et des retours à vide. Le train moyeo contenait 92 wagons 97/100 chargés de marchandises, sa charge moyenne était en conséquence de 62 tonnes 3/i.
Les k wagons ik qui sont chargés de bestiaux forment les 414/2711 du train, et sont équivalents, quant aai frais qu'ils occasionnent, à une charge de 11 tonn. 1/3.
Voici quelques autres données qui trouveront leur i^ plication dans les décompositions de prix ci-après :
Mcarchandiseê êur maringottes.
Recette moyenne par tonne expédiée ISf. S9
Recette moyenne par tonne et kilomètre. .0 11 Moyenne de lear poids par train ao tonnes.
Marchandisêê wdinaires,
Recette moyenne par tonne eipédiée lof. 467
Recette moyenne par tonne et kilomètre. . 0 139 Moyenne de leur poids par train ii t. S^i
Les marchandises sur maringottes sont donc transportées h un moindre tarif que les marchandises ordinaires ,. quoiqu'elles, se composent en général d'objets d'une plus grande valeur que ces dernières. L'explication de cette différence se trouve dans les termes du marché passé par la compagnie d'Orléans avec les commissionnaires de roulage ; marché qui laisse aai eonmissionnaires les soins , risques et dépenses de Tenregistrement, des chargements et déchargements de la marchandise, et qui leur fait un prix d'abonnement par wagon pour les allées et les retours. Les commissionnaires se trouvent ainsi inténessés k ne marcher qu'à pleine charge , et c'est pour cela que la moyenne du poids utile parwagon-maringotte, est presque double de celle des autres wagons. Cette dernière est déprimée par les retours à vide.
Les trains de voyageurs ont parcouru 511,888 kilom.
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sor le ctenihi d'Orléans et 156,829 kiloni. sur la ligne de Gorbeil, en tout 668,713 kilom. Voici quelle a ilé leor oompoBiUoB moyenne , ainsi que le parcours Ulemétrique des voitures et wagons :
Parcoan Nombre
kilométriqae. par train.
Ck>apés. . . i iii.oas ... a.si
Voitures de fr* classe 817. 96S ... t.S3
» S« classe 1.765.440 ... S. 65
— 3« classe 1.616.S66 ... 1.5S
Tncks à diligences 1.141.469 ... 1.71
— à malles-poste. . . . sao.llO ... 0.88
— à équipages 41S.88S ... 0.61
Fourgons à bagages 678. 9S0 ... 1.01
Wagons-écuries 110.9M ... 0.16
Wa0ooii à mtrdttDdise . . . 614.76a ... 1 .SS
Total 7.190.697 ... 10.75
Veut-on connaître la charge moyenne de chaque véhicule ? Ce renseignement a aussi beaucoup dlntérét dans le calcul des prix de revient. Il sufBra de comparer les parcours kilométriques de chacun des objets transportés aux parcours kilométriques des wagons dans lesquels a été effectué le transport.
On trouve de cette manière :
Que les coupés, les voitures de 1"* et de 2* classe et les diligences des entreprises de messagerie ont parcouru ensemble 5,212,3^1 kilomét. et porté 40,156,680 voyageurs à 1 kilom. , de sorte que chaque voiture contenait moyennement 7 voyageurs 7/10;
Que les voitures de 3* classe ont parcouru 1,050,639 kilomètres et porté 22,848,730 vpyageurs à 1 kilomètre, de sorte que chaque voiture de 3* classe contenait en moyenne 21 voyageurs 75/100 ;
Qtèe les trucks k chaise de poste ont parcouiuAMyTlS kilomètres , et les chaises de poste 264,675 kilomètres, de sorte que chaque truck a porté en moyenne 0.692 de chaise de poste;
I2«e tes wiMQiis-écttrie ont parcourju (47,044 kUo-
VOTES
mètres, et les chevanx 85.360 kiknnètres, de sorte qae chaque wagon-écarie cootenait 0.58 de chevaux ;
Qae les wagons-étable ont parconm 933,736 kilomètres et les bestiaux 11^,11^75,900 kilomètres , de sorte que chaque wagon contenait & tètes 8 de bétail;
Que les fourgons à bagage et à messagerie ont parcouru 773,677 kilom. et porté 221,870,000 kilog. à 1 kilom. faisant ressortir la charge de chaque wagon en objets de messagerie à 287 kilog. Dans ces mêmes fourgons étaient contenus 398 kilog. de bagages. Ces 398 kilog. ne constituent du reste qu*ane partie des bagages des voyageurs. Les personnes qui se rendent au loin et qui conséquemmeot mènent avec elles une grande quantité de malles , prennent ordinairement les diligences des entreprises de messagerie. Le bagage de ces voyageurs est placé sur l'impériale des voitures et ne figure pas dans les poids de bagage reconnus au chemin de fer.
Nous arrivons maintenant à l'analyse des frais supportés par la compagnie exploitante pour effectuer ces transports.
FEAIS SPtoAUX DES TRANSPORTS À PETTTB VTTESSB.
1® Frais préparatoires et accessoires du transport.
Pour rendre la marchandise propre à circuler sur un chemin de fer, il faut la transborder des chariots de camionnage sur les wagons, en reconnaître la nature, les quantités , la destination ; il faut la classer par destinations, la charger, dresser les feuilles le route et former les wagons en trains , après les avoir fait passer sur la bascule et sous la jauge pour en vérifier le poids et le montage. De là une série de frais qui rentrent dans nndustrie de commission , et qui figurent conséquemment dans les dépenses des chemins de fer.
Sur le chemin d'Orléans , la marchandise entrant en gare est inscrite sur le livre de chargement^ registre on sont indiqués le nom de l'expéditeur , oeloi du destina-
taire, le nombre de coKs, le poids, la marque, la nature de Tobjet.
Un employé rédige le bulletin d'expédition qui suit la marchandise et sert de lettre de voiture.
Un troisième commis copie sur un registre appelé livre d'entrée le bulletin d'expédition.
Un quatrième commis, enfin, calcule le montant de la taxe, qui est reporté sur le bulletin d'expédition et inscrit avec un résumé de ce bulletin sur un dernier registre nommé livre (P expédition.
L'enregistrement est alors complet ; on procède au chargement.
A l'arrivée des marchandises en gare de destination recommence un certain nombre de manutentions et d'écritures : manutentions pour la reconnaissance et le déchargement de la marchandise , écritures pour l'enregistrement des bulletins ou feuilles de route sur le livre de réception pour la rédaction des feuilles de camionnage, pour la décharge et l'encaissement relatif aux marchandises reçues, pour le règlement des difficultés survenues à l'occasion des marchandises refusées.
£n prenant livraison des marchandises qui doivent être remises à domicile, le camionneur émarge le livre de débit et de crédit. Son compte se trouve débité des sommes a recevoir pour le transport. Le destinataire refuse-tril le paiement du prix de la voiture ? Sur l'avis qui en est donné par le camionneur, le bureau des litiges intervient et cherche à terminer amiablement la contestation. S'il ne réussit pas, l'affaire est portée à la division centrale du contentieux où elle est poursuivie par les voies judiciaires.
L'ensemble de ces opérations réclame un personnel proportionné à l'importance des opérations elles-mêmes. Ce personnel sur le chemin d'Orléans s'est donc développé dans le courant de l'année à mesure que croissait le tonnage. Voici quelle était sa composition au 1**^ janvier 1846 :
730 HOTBS
Aêm4m4$irmiian cmirmU •( imêpêeUMn,
GoaipCabilité, afBiîres commercUles, litiges : % inspec- ' iflun, t employés aax encaissements liUgieiix, 1 gardemagasin , S expéditionnaires li.tOO L
Taxes et contrôle : 1 sous-cbef , 6 vérificateurs, S teneurs de livres, S expéditionnaires 18.900
Gare de Parie»
Chef de gare, sons-cbef, caissier, eipéditionnaire 8.400 (•
Bureau du départ : Commis piincipal, commis aux livres d'expédition et de la taxe, commis aux feuilles de route et aux bordereaux du contrôle , employé aux entrées, expéditionnaire 7.100
Bureau de Tarrivée: Commis des feuilles de camionnage et des marchandises refusées, employé à la reconnaissance et aux feuilles de versement journalier, employé à Tenregistrement des feuilles sur le livre de réception 4.700
Bureau des farines : S employés à renregistrement, à la reoonnaissaBce et aux mouvements 5.800
Service du dehors : 8 garçons de recette 8.800
Surveillance : 1 garde-portier, 8 surveillants des magasins, 8 aiguilleurs 0.000
Service de la reconnaissance sous gare et du magasinage : 1 employé ,. 7 garçons de magasin, tonneliers, etc., I^bftcheurs, balayeurs 17.340
Chargement et déchargement : 5 équipes et 58 hommes. . 74 . 460
Gare d*Orléan$.
Chef de gare, sous-cbef, caissier-comptable 7 . 800
Bureau du départ : 3 employés 4.700
Surveillance : Garde, portier, surveillant, veilleur, aiguilleur, graisseur, en tout 0 hommes 7.000
Service du dehors : Garçon de recette 1 .800
Chargement et déchargement : 3 équipes, 88 hommes. . 48 800
A^ree gares de la ligne.
Chefs d*équipes, chargeurs, feriniers : 83 employés. . . . 90.500
Total 854.700 f.
Avec les modifioatioos diverses qu*il a reçues dans le coars de Tannée, le personnel des gares et de Tadministration centrale pour la grosse marchandise n*a coûté que 208,808 fr. en 18^45. A cette dépense viennent s'ajouter les frais d'éclairage, de chauffage , les répara*
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tioiisau mobilier, aox brouettes, grues, etc., les consommations de Scelles , cordes, les rournitares d*impri« mes, etc., et divers autres frais particuliers qui complètent les frais préparatoires et accessoires.
Personnel de la perception et du chargement 308. SOS f.
Éclairage, cbaufrage, f^ais de bureaux 18.085
Approche des mariugottes sous les grues ^ . 4.M7
Soeciiniale dans Paris 9.899
Imprimés, registres, foiârnitures diverses 9. ISO
Assurance de la grosse marchandise i.079
Indemnités pour pertes et avaries. a.ftOO
Bris de wagon pendant le chargement p' mémoire.
Total 251.658 f.
qui s'appliquent tout à la fois aux marchandises, et aui transports de bestiaux, voitures, et chevaux à petite vitesse.
La somme attribuable aiix bestiaux , voitures et chevaux à petite vitesse est de (1) 14.879 f.
Reste à répartir entre lesmarchandisesproprement dites. S36 . 779
Hais dans les 173,853 tonnes expédiées figurent, comme nous l'avons déjà fait remarquer, 38,262 tonnes de marchandises qui arrivent à la compagnie toutes chargées ; les seuls frais auxquels elles participent sont :
1* Le salaire de réipiîpe d'ouvriers, occupée aux grues. . 19*600 f .
fto Les frais d'éclairage et d'imprimés SO . 159
3o Les frais d'assurance de la grosse marchandise 9.079
Total 36.9i4L
(1) D'après les bases que nous avons adoptées pour la détarmin»» UoB das frais de chargement et de déchargement des équipages et des animaux comparés aux menus frais sur la marchandise : 3.739 bœufe équivaudraient à 9.799 tonnes.
L. . . 8.839 tonnes
Distribués entre 173,853 tonnes expédiées, ces 36,924 f. donnent, pour la part incombant à chaque tonne, 0 f . 21 1.
A ces 0 f. 311 , il faut ajouter les frais de matérid pour l'approche des maringottes soui les gmes qui se montent ensemble à 4,927 fr. et s*appliquant uniquement aux 38,262 tonnes portées sur maringottes donnent par tonne 0 f. 130 , de sorte que les frais préparatoires et accessoires pour cette catégorie de marchandise s'élèvent à 0 f. 341 par tonne expédiée.
Restent maintenant 191. 9S8 fr. à répartir entre 185.591 tonnes:
C'est par tonne expédiée If.iiB
Ajoutant d*après le calcul cÎMiesBus. 0 ill
Total par tonne expédiée If. 646
Cette dépense étant entièrement faite aux points de départ et d'arrivée , est complètement indépendante de la distance que la marchandise parcourt. Elle décroît donc par tonne à un kilomètre , à mesure que la longueur moyenne des trajets augmente. 1 fr. 626, pour une tonne qui parcourt 10 kilomètres, font 16 cent, par tonne à un kilomètre. Ils ne représentent plus que 1/4 de centime pour la tonne qui parcourt 500 kilomètres.
En même temps, et comme à mesure que le nombre des tonnes affluant à chaque station vient à s'accroître, les chargements sont plus faciles, le personnel plus également occupé; comme les fonctionnaires supérieurs, chefs et sous-chefs des gares, n'augmentent pas en nom> bre. il est clair que les dépenses préparatoires du transport diminuent dans une certaine mesure avec les accroissements de circulation.
La somme de 1 f. 6*26 , qui représente Tensemble des frais d'expédition et de livraison en gare , se décompose ainsi :
Frais de char^ment et de déchargement 1 f. 170
Bnr^istrement , survelllaiice , encaissement , risques du voyage 6 i7(
Total If.6l6
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2* /hiif de rouie.
Entretien, réparation et conduite des locomotives et
tenders (1) tfiO.lMf. »
Combustible : S,9«l tonnes à St fr. 48 (9) 15S.4S7 »
Entretien et réparation des wagons 77.79i OS
Conducteurs, gardes-freins et graisseurs en route. . i0.5S3 75
(f ) Voici comment cette somme s*obtient.
Fraie de traction à dUtribuêr entre totu les servieeê.
Service central du personnel de locomotion 16.68if.05
Réparations des machines et tenders aux ateliers. . STTS.SOS 07
— _ _ dans les dépôts. . 30.891 96
Mécaniciens et cbaufTenrs lS5.it 1 97
Primes aux mécaniciens et chauffeurs 13.505 15
Huile pour ie service des machines 13.887 88
Éclairage des fanaux de locomotives. 6.196 »
Service de Teau Si.iii »
Personnel des dépôts 79.133 »
Chauffage , éclairage 11.893 »
Entretien des voies intérieures et menues dépenses. 9.568 63
Cette somme doit être divisée entre les deux services à grande et à petite vitesse, proportionnellement au nombre de kilomètres parcourus par chacun d*eux. Le parcours total des machines ajant été
Avec les convois de voyageurs. . . 777,633 kilom. Avec les convois de marchandises. 846,598
Total 1,084,885 kilom.
n s^ensuit que la somme de 683,901 f. 46 se distribue ainsi :
Attribuables aux services à grande vitesse. . 478,800 f. — des marchandises. 150,101
Total égal. . . 683,901 f.
(8) Consommation moyenne de combustible par kilomètre :
Locomotives des trains de voyageurs 8 kilog. 80, savoir :
En marche. ... 6 kilog. 86 En allumage. . . I 94
Locomotives des trains de marchandises 19 kilog., savoir :
En marche. ... 10 kilog. 16 En allumage. . . 1 90
Pour rendre ces dépemes oompirables aux frais de rottle sor tes autres voies de comiDUJiication , il faut j ajouter les intérêts des capitaux engagés dans la construction du matériel.
9 locomotives et 355 wagons (I) ont suffi, en 1M5, au mouvement des marchandises du chemin d*0rléaos. Ce matériel a coûté 1,500,000 fr. , et représente censéquemment 75,000 fr. d'intérêt annud.
Les frais de route s'élèvent donc en totalité :
à i00,S54 fr. dont le détail est donné d-dessus, plus 75.000 loyer des moteurs et yéhlcules.
Total. . An.9Utr.
Le nombre de kilomètres parcourus par les locoinotives attelées aux trains de marchandisesa été de 2M,S82; mais un peu moins de 1/10 des trains était remorqué par 2 machines ; le parcours des trains n*a effectivement été que de 225,5'iO kilomètres.
C'est entre ces 325^5^) kilomètres qu'il faut distribuer la somme de Vlbfi^k fr. , pour avoir les frais de route par kilomètre des trains. .
Cette dîrâioo fait ressortir ces frais de route à 3 f. 108 par kilomètre parcouru par les trains, dont 1 fr. 776 reviennent aux dépenses proprement dites, et 0 fr. 332 au loyer des moteurs et véhicules.
Chaque train contenait 27 wagons 11/100; les frais de route par wagon s'élevaient donc à 7 cent. 8.
Les grosses marchandises, qui occupaient 22 wagons 97/100, Gguraient dans les frais de route par train pour 1 f. 7861 . Ces wagons portaient 62 tonnes 3/i. Les frab de route par tonne et ktiom. s' élèvent donc à 0 f. 028^, dont 0 fr. OOtô reviennent au loyer des moteurs et ?èhicules.
(1) 100 wagons àlarine, US wagons à OMTCbaudise, M wagons à maringottes, 110 wagons à l»estiaus.
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parcouru Itlkilom.y ses frais de route sont de Sf.iss!. " '
GlMiqiit tonae expédiée dlrectemenl par ie
railway, a parcouru en moyenne 77 kil. (1). .
LcB frais de route sont conâéqueounent de. . i 177 , * * ^
loyer. • 847
En remplaçant les voitures chargées de bestiaux par leur équivalent en marchandises, qui estdell tonnes 1/3, et fondant ensemble les marchandises sur maringottes et les autres marchandises ,
La charge moyenne par train sera comptée pour 74 tonnes. Le parcours moyen d'une tonae sera de S9 Idiomètres.
lirais.. sif.lS
Les frais de route par tonne expédiée seront de 8 f . 53
loyer. 0 40
Nous ferons remarquer que les frais de route, fonnant une dépense fixe par kilomètre parcouru, et quel que soit le poids chargé — dans les limites du pouvoir moteur bien entendu, — et les trains circulant très-souvent à charge fort incomplète, tout accroissement de tonnage qui permet de mieux utiliser la force des remorquears, aboutira à une diminution dans la dépense par unité.
FBAIS GOMMUlfS A TOUS LES SBRYICBS.
Dépenses générales,
La réunion des frais de toute aux Irais préparatoires et accessoires du transport constitue le déboursé par tonne, c'est-à-dire la somme totale de la dépense occasionnée par le service de la marchandise. Que Von suppriaAe ce service^ et toutes les dépense^ non comprises dans Fane et l'autre de ces catégories subsisteront intégralement.
(1) noTyrratonn. parcourant SO k. représentent 10,186,790 1. à 1 k.
8310 . ai — aft4,aoo
Ponr une compagnie qui vent déterminer la limite eitrènie de l'abaissement possible de ses tarifs , Tétude de ces deux natures de frais offre donc seule un intérêt pratique.
Cependant» en dehors des dépenses particulières i chaque classe de transports , il y a dans les exploitations de chemins de fer, un certain nombre de dépenses générales, communes à tous les services et dont tous les services profitent dans une mesure à peu près égale ; en voici la liste pour le chemin d*Orléans.
Personnel central , chef de service , ports de lettre,
locations de bureau , chauffage, éclairage SOS^OSTf.lS
Souft4irection de Vexploitatiou 3,567 39
Impôts, patentes, assurances 92,918 tt
Frais de bureau, mobilier et impressions 26,706 Si
Accidents, indemnités , 7,000 »
Restitutions de taxes indûment perçues (1) 6,151 SS
Frais de surveillance du gouvernement 17,700 >
Éclairage de la voie 6,Si4 10
Conducteurs, chefs de sections, piqueurs et remplaçants M,t55 50
Entretien de la voie et de ses dépendances (S). . . . 165,500 9»
Entretien des gares et stations 33,365 30
Dépenses du domaine et diverses 3,010 34
(1) Cette restitution n'est pas une dépense et aurait dû être ôéhlquée des recettes. Nous en aurions hii la déducticm, si nous avions connu d*uue manière exacte les chapitres sur lesquelselledevait porter. (3) Cette dépense se subdivise ainsi :
Personnel, cantonniers, releveurs 03,780 f. 41
Billes et ouUls 1,000 06
Entretien et recharges de balbst 38,737 61
Entretien des talus et ouvrages d'art 33,539 77
Entretien des plantations et clôtures 11,034 11
Entretien des maisons de garde 3,945 64
Remplacement de rails, coussinets, clavettes. 1,469 59
i85,500f.39 Pour 1846, rentretien n'est plus que de. . . 163,894 47 Il y a donc eu réduction dans les dépenses d'entretien, en même temps qu'accroissement dans la circulation.
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Somme qufil s'agit de répartir entre tous les services.
On peat procéder à cette répartition de deaz ma-* nières : TeOectuer proportionnellement aux bénéfices nets laissés par chaque nature de transport ,'alMtraction faite des dépenses générales ; ou bien attribuer à chaque objet transporté, une même fraction des dépenses générales. La seconde de ces deux méthodes a l'avantage d'être la plus simple et de donner une idée plus vraie des prix de revient. Par la première, en effet , les trans* ports les plus onéreux de leur nature, ceux qui consé* quemment laissent le moins de bénéfice net, se trouvant à peu près exonérés des frais généraux , pendant que les transports qui produisent beaucoup et coûtent peu supporteraient ces frais généraux dans leur intégralité, il pourrait arriver que les prix de revient se trouvassent nivelés et qu'on attribuât un même coût à des objets qui réclameraient des dépenses doubles les uns des autres.
La répartition des frais généraux proportionnellement aux bénéfices nets, pratiquée par quelques commerçants dans le compte moral qu'ils se rendent de leurs opérationsy n'est donc pas applicable dans une recherche de prix de revient.
Par cette raison, réunie aux motifs développés dans le texte de cet écrit, nous avons dû nous arrêter à la répartition par unité.
Les tranqiorts en 18&5 se sont ainsi résumés.
1,381 ,i50 voyageurs qui ont produit avec leurs l)agages. 4,787,115 f. 153,31^ colfsdemarcb. à gr. vitesse, à Mkilog. enmoy. 171,704
19,053 chiens 9,856
5,137 voitures de poste et malies-poste 453,4M
1,061 chevaux 14,652
174^706 tonnes de grosse marchandise l,918,6Si
44,759 tètes de bétail r 146,875
Loyers , recettes diverses, etc 137^899
11 faut donc distribuer les 576,326 fr. qui forment ies frais communs à tous les services entre 1,771,478
78S nom
onttés. Li |MropMtiMMlle, ptr chaque aailé « mt de
FftAIS «PtoAUX M» nANSPOlTS A «ANM VfflMi.
Quoique cet écrit n'ait trait qu'aux transports de marchaudises, nous croyons cependant que la détenninatioa du prix de rerient des transports de personnes n'y sera pas déplacée « ne fût-ce que pour permettre de décider la qu^on , souvent controversée^ de la valeur relative des deux éléments principaux de la circulation dans la formation du produit net.
La méttiode à Taide de laquelle nous venons de déterminer les éléments du prix de revient du transport des marchandises peut d'ailleurs s'appliquer tout aussi bieB au transport des voyageurs.
Sur le ehemm d'Orléans en 1845, les voyageurs an nombre de 1,381,U0 ont parcouru M,M5,881 kilomètres, savoir:
Dans les trains voyageant entre Paris » Étampes et Orléans:
138. S17 IM el«Me avec parcoars moyea de lêS kSkm. ST lis. 110 Sk« classe — _ SO 45
asi.oss a« classe — «- ss es
• Dans les trains du service spécial de Paris i Gorbeil.
S8.056 In classe avec parcours moyen de SI kilom. 47S SlO.esi t« classe — — 10 350
iS4 3« classe. — — IS
Donnant un parcours moyen de 19 kilomètres 971 dans les convois spéciaux de l'embranchement de Gorbeil , un parcours moyen de 77 kilomètres ï28 dans les convois de la ligne mère d'Orléans» et un parcours de M kilométras 633 sur l'ensemble des deux lignes.
Ces vojagean ont produit. 4,398,888 1.
Ils ont de plus payé en excédant de bagages, aiHlessos de 18 kilog. et pour 78,108 qninlaiix d'evfiédanit. .... 388,887
Donnant une moyenne par voyageur enregistré de 3 f. 466.
Les frais afférents à leur service, comprennent en même temps les objets de messagerie , les chevaai à grande vitesse, les voitures de poste, et se divisent ainsi :
1* Frais préparatoires et accessoires du transport.
Il y a parmi ces frais des dépenses communes à tous les services à grande vitesse , des dépenses spéciales à chacun des services.
Les dépenses communes se groupent ainsi :
Seryice de rinspection et fhds de bareaa. S8.74T f.
PersoiiDel des gares : cbefe, 80us-cbefi^ reoeyeurs, p^
sears, ourriers au bagages, ele. 876,915
Mobitier, chauJbge, éclairage 53.684
Police de la voie et des stations 108.448
Total 468.784 f.
qui doivent être distribués entre 1,381, MO voyageurs avec leurs bagages, 153.312 colis de messagerie, k,&ik voitures de poste, 697 chevaux, 12.053 chiens.
Il revient aux chevaux et aux malles ou voitures de poste 22,295 fr., soit 2fr. 36 par équipage ou malleposte et 1 1 53 par cheval.
Il reste donc à appliquer aux voyageurs, aux chiens et aux colis de messagerie U1.439 fr.
C'est par unité enregistrée 0 fr. 286.
Les dépenses spéciales se composent pour les voyageuis avec leurs bagages :
Des droits de Hcence }J^^'
Des frais de mobilier et d'imprimés *«.»••
Des indemnités pour icddents et perte d'effets t,4TI
Des subventions tux omnibus 7»,56T
Total 9i,8Mt
qui, distribués entre 1.381.450 voyageurs avec leur bagage, donnent par personne 0 f . Vlk.
Pour les petites marchandises :
Assurance des petites marchandises l,«00f.
Imprimés et mobitier, brouettes à bras, etc 5,400
Indemnités pour pertes et avaries ^-^^
Total 8,100/.
donnant par colis 0 f. 054.
Les frais de mobilier et d'imprimés pour les chevaux et pour les équipages à grande vitesse s'élèvent k 500 f., donnant par cheval ou voiture expédiée 0 f. 17.
La môme dépense pour les chiens s'élève à 600 fr.,
soit 0 f. 06 par chien.
En récapitulant donc ces données , les frais pr^ratoires et accessoires du transport pour les diverses unités circulantes qui se rencontrent dans un train à grande vitesse s'élèvent :
à Cf. 960 par voyageur avec sou bagage, à 0 340 par colis de messagerie de 50 kilog. à a 530 par voiture ou malle-poste.
ai 700 par cheval, à 0 346 par chien.
^ Frais de route.
Entretien, réparation, conduite des locomotives. 473,800 f.
Combustible : 6,S5t kilogrammes decoke 51 f. 48. 359,683 Gardes-convois et matériel du service des trains. 68,778
Entretien des voilures 117,150
Lavage et menus frais 14,868
Total 1,030,679 r.
qui proviennent d'un parcours de train de 668,712 kilo-
mètres. Chaque kilomètre parcouni par les trains a donc coûté 1 fr. ».
D'après la compensation établie plus haut entre les trains de voyageurs et les trains de marchandises, le train moyen de voyageurs peut être considéré comme composé de :
voitures en tout
Nous supprimons lès 0.51 wagons de marchandise qui sont là en complément de charge et ne font pas partie obligée du train dans lequel ils ne prennent place que par occasion.
Un train moyen se composera de 10 voitures 25» les frais de route par voiture traînée à un kilomètre, s'élèveront à fr. 1503.
Sur ces 10 voitures 25» 8 voitures 1/4 sont spécialement aCTectées au transport des 94 voyageurs avec leurs bagages qui entrent dans le train moyen » d*oà une charge moyenne par voiture de 11 voyageurs 13. Une voiture 80 est affectée au transport des mallesposte, chaises de poste, chevaux, colis de messagerie. Les transports de malles-poste , équipages , chevaux et marchandises à grande vitesse , participent donc aux 'frais de route dans la même mesure que Teût fait 1 voiture 80, chargée de 20 voyageurs 03 , en telle sorte que Ton peut, réduisant toute la charge d'un train k une même unité , prendre pour représenter cette charge le nombre de 114 voyageurs» qui en est Téquivalent.
Les frais de route par voyageur et par kilomètre, s'élèveront conséquemment à 0 fr. 0135, et les frais de route pour une chaise de poste qui occupe un wagon-truck entier, seront deO fr. 1503, si le retour a lieu à charge.
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cas très-exceptionnel, et de 0 fr. 30M, si le retour a Ueii à ride. En moyenne , un truck porte 0.70 de chaise de poste , ce qn! élève les frais de route par kilomètre i è tr. 254. Le wagon-écurie porte en moyemie 0.S8 de cheval , ce qui met à 0 f* STTS les fnds de route par cheval à grande vitesse.
Chaque voyageur avec son bagage» a produit 3 fr. 467, et parcouru 46 kilomètres 70.
Les frais de route par voyageur enregistré, s'élèvent donc à 0 fr. 630.
En résumé : '
Les prix de revient des transports effectués par le chemin de fer d'Orléans en 1845, s'établissent ainsi :
Par toBM Ttttel. etknoB.
Recette moyenne par tonne expédiée Uf. MO 01 10»
FniaprépiraK^re» et acoesBcnras da
transport. . . of.341
— de route a soi
— communs ^ tous les services. . 0 SM
Reste net par tonne. . . . 0f.7ai Of.OMi
%o MÊmK^hmmMaeê rtmêUeê mreettwMM é ta emt^m^mie.
Recette moyenne par tonne expédiée 10 f. 407 Of.lSM
Frais préparatoires et accessoires. . . lf.6«6
— de route . . l 890
— communs à tous les serrioes. . . 0 aie
3 soi 0 oiaa
Reste netpar tonne expédiée. . Of.SO& OtOSM
Recette moyenne par tonne expédiée 10 f. 407 0 f. 19S0
Frais préparatoires et accessoires. . . If. OU
— de route o Sëf
— cottBHins à tous les services. . . 0 336
a Ht I am
Aeste net par tonné expécKde. .. . 1t$êê oMott
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«0 CHU éle itfiwigti'fg «r iMMFtffcMliICMV é ffrmmOê vUêtêe.
Recette par colis expédié If. 115 0f.3a96
Frais préparatoires et accessoires. . . 0f.340
— de route. 0 058
— communs à tous les services . . 0 3Si6
Reste net par colis expédié. ... 0 301 o 1306
5» BêêiiMÊue,
Recette par tête 8f.8il 0f.0836
Frais préparatoires et accessoires. . . 0f.330
— de route 1 404
— généraux 0 St6
i 059 0 Oill
Reste net par tête de bétail. ... if.tss 0f.0lS4
Recette moyenne par voyageurs, Ixigages compris et taxe indirecte déduite. . 3f.466 Of.0748
Frais préparatoires et accessoires. . . 0 f. 360
— de route.. . '. 0 630
— communs à tous les services. . 0 896
Reele net par voyageur enregistré. » S f. 150 6 f. 0481
T»Ch€vmmœ,
Recette par tête 13f.8i0 0f.l703
Frais au départ et à l'arrivée 1 f.700
— de route 18 484
. communs à tous les services . . 0 826
Perte parcbeval 0f.680 Of.0097
8» iÊmiteê'pùHe.
Recette par malle 136f.960 If. 1885
Frais préparatoires et accessoires. . 8f.510
— de route 81 576
— généraux 0 886
Reste netparmaiie. . . . |l8f.543 Of.9^9
SOTBS
Recette par voitare. 53f.930 Of.8tli
FnispiéiMinitoireset aooessoires.. . Sf.SlO
^ de route tt 409
— géBéraux 0 S96 «
Reste net par voiture 97f.699 ot3948
i8« Meeettet MvermMi
Recettes sur les propriétés à revendre et bénéfice net obteos sar les travaux effectués dans les ateliers pour la ounpagme da Centre (1) lS7,899fr.
Résumé des dépenses et recettes de tannée 1845, divisé par natsm
de services.
DÉSIGNATION
Grosses mtrcbandlses.
Bestiaux
et chevaux
à petite vitesse.
Voyageurs et bagages.
TOtAl-
tli.9»
IS
i.no sio
Total de la recette d'explot- Ulion
Recettes accessoires
1 Bétté&oenet
Ktpport de la dépense à la "recette comptée pour 100...
(1) Les propriétés en dehors de la compagnie ont coûté 15»793 fr. d'entretien. Il eût été régulier de déduire cette somme des recettes eorre^ndantes, au lieu de la faire figurer dans les dépenses coia-
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En cherchant à reconstitaer le bénéfice net total , au moyen des bénéfices nets partiels qui ressortent pour chaque unité transportée des calculs ci-dessus , on obtient les résultats suivants :
38 . ses tonn. de march. sur maringottes à Of. 732 373 . 333 f.
chaises de poste à
Recettes diverses 137.890
▲ dédnire la perte sur les chevaux et les chiens. . 9.915
Reste pour bénéfice calculé. . . . 4.891.338 f.
•Résultat qui ne diiTère du bénéfice net réel que de quelques milliers de francs. Cette différence s'explique suffisamment par Tarrondissement des décimales.
On sera sans doute frappé de réiévatîon du chiffre des bénéfices nets laissés par le service des malles-poste; mais il faut remarquer que le prix perçu par la compagnie représente non • seulement les frais mêmes des malles, mais aussi Taccroissement de .dépense qui résulte pour le chemin de fer d'Orléans d'un départ exigé par l'administration des postes hors des heures les plus favorables à la circulation. Cette dépense grève le service des voyageurs d'une quantité qui pour ne pouvoir pas être exprimée par un chiffre précis n'en est pas moins réelle.
roones à tous les services, où elle se trouve inscrite sous le titre de dépense du domaine. Cette erreur de classement n^ayani été reconnue qu*après que tous les calculs de décomposition étaient achevés , nous n'avons pas cru que pour une si fkible somme il fût nécessaire de feoomiiieoGer un si long travail.
74< noTM
Le« conpies de iSM , qoi viennent de pnrnttre» ne modifient rien à oeB calcnto. On peut voir» ptr l'ap^pçn des résultats de cet eierdce, qae malgré une aognaentation de circulation et de revenu fort considérable, cmh parativement à Texercice précédent , la proportion des dépenses aux recettes brutes est restée , en 1846, ce qu*elle était en 1845, 37 0/0.
D'un autre cAté , la recette moyenne par voyageur et par tonne n*a pas éprouvé de modification notable. De 0 r. 0681 par voyageur isolé , ou de 0 f . OT49 par voyageur avec son bagage , elle est passée à 0 f. 0704 par voyageur isolé , ou à 0 f. 0769 par voyageur avec son bagage. Par contre, la recette moyenne des marchandises a un peu baissé; de 0 f. 1907, elle est descendue à 0 f. 1234.
Enfin, les parcours moyens : 46 kil. 62 pour les voyageurs, 89 kilom. pour Tensemble des marchandises en 1845 , ont été en 1846 de 47 kilom. 03 pour les voyageurs, et de 92 kilom. pour l'ensemble des marchandises à petite vitesse.
On peut donc dire , sans entrer dans le détail des calculs, que les prix de revient applicables à 1845 peuvent être étendus k l'exercice 1846.
Cette permanence du prix de revient en présence d*une circulation toujours croissante et de frais d'entretien décroissants, ferait peu d'honneur à la eonq>agnie d'Orléans , si ce n'étaient les causes toutes partieulières qui ont contribué à exagérer les dépenses en I84A. En tète de ces causes, figure l'insuffisance du oMtéciel, qui a obligé d'effectuer la traction des trains de mardiandise et de bétail avec des locomotives trop faibles pour cet usage , et construites en vue du service des voyageurs. En telle sorte qu'au lieu de 27 wagons qui composaient le train moyen en 1845, on n'a pu atteler en I9ké que 25 wagons. Tout en faisant un moindre travail, il a fallu plus souvent recourir à l'emploi des machines de renfort. En même temps , la cMsoowMtton de cwnlwMtiblo
ptr kiloRiètre parcoura s'est élevée , toujours par suite du trouble apporté par rinsufOsaoce des moyens de tracttoo.
On consommait en 18tô :
s kilog. SO par macbfue à voyageurs.
IS kilog* SO — à marchandises.
La consommation de 1846 a été de :
0 kilog. 46 par machine à voyageurs.
11 kilog. 18 — à marchandises.
Les dépenses de réparation se sont aussi ressenties de la précipitation qu'il fallait apporter dans le travail des ateliers pour ne pas garder les locomotives au repos, ainsi que de la trop grande fatigue du matériel.
Par cet ensemble de motifs, les frais de traction ont subi de 1845 à 1846 les idternatives suivantes ;
Par traia pareoBraaft on kilomètre.
GoDdùte des machinest combustible, etc Of. S50 1 f. 082
Entretien des machines et tenders 0 S7i 0 ii5
Botretien des voitures, fhiis de lavage .0 aïo 0 34S
lf.8«l 1 S15
La compagnie, du reste, a eu soin de prévenir ses ac-^ tkHMiaires que cet état n'était que transitoire et qu'il allait cesser par la réception d'un nombre de machines en rapport avec les besoins du service. Le matériel de la compagnie d'Orléans comprendra alors 88 remorqueurs.
Toutefois , il est une cause d'accroissement de frais qui a un caractère permanent et qu'il faut s'attendre à retrouver dans les années subséquentes. Cette cause est l'accroissement des appointements des employés supérieurs augmentés de 50 0/0 en 1846. Par suite de cette augmentation, les bénéfices de la communauté d'admi-
nistratioD des chemios d'Orléans et du Centre , se trouvent à pea près absorbés.
Voici pour ceux qui voudraient étudier ces difiéreDces» les résultats de Feiercice 18fc6 :
Circulation et recette$.
Nombre. ProdùL
Voyageurs lr« classe 343.731 1.79S.689fJl
— t« classe M9.7i9 1.906.5T$ 58
— 3« classe 708.166 1.351. m »
Excédants de bagage 470.383 98
Colis, articles de massagerie (1/3 quinl.) 308.754 343.036 S3
Voitures de poste et malles 5.976 530.762 m
Chevaux 3.380 56.769 80
Chiens. 13.480 11.874 10
Tètes de bétail, boeufs et vaches 6.139 \
— veaux 18.316( a-.co,ii»
— porcs 31.643 *"•*" •*
— bètes à laine 85.361 1
Grossesmarcband. (tonn.) maringottes.. 47.498 {
- ordinaires... 171.483) **^-*** **
Travaux des ateliers pour Textérieur et recettes
«diverses * 96S.63S M
Total 9.357.756f.5a
Dans la circulation des wagons les transports effectués par les trains de messagerie fournissent :
En coupé et intérieur 40uS37 j
Dans la rotonde 43 405 (
Sur rinipériale ^3 3 j^ / 161 .098 personnes.
Dans les voilures d'adjonction .... 45.143' Les transporu à prix réduit, parles Crains de marchandise y entrent aussi pour 89.939 —
Données sur le mouvement.
Nombre de kilomètres parooums par les locomo-*
tives attelées aux trains de voyageurs 787 .790
Nombre de kilomètres parcourus par les trains
de voyageurs %n.m
Nombre de kilomètres parcourus par les machines
avec les trains de marchandises. 406.761
NIombre de kilomètres des t rains de marclnndises . 3M . 310 Nombre de voitures par train de voyageurs (8 de voyageurs, 1 de bagages et chiens, S. 08 pour wagons-écuries, trucks, fourgons de messagerie) 11 .08
Nombre de voitures par train de marchandise (21 vfsgons à marchandise, 4 wagons-écuries, wagons-
étables et trucks) i5
Nombre de kilomètres parcourus par les voya*
geurs 71.561.820
Nombre de kilomètres parcourus par les grosses
marchandises iO . 423 . 61T
Nombre de voyageurs par train 106
Nombre de voyageurs par voiture 13 1/2
Nombre de tonnes de marchandise par train 60
Nombre de kilog. de marchandise par wagon. . . 2.860 kil.
Frais d^ exploitation.
NAIS COMVmiS A TOUS LB8 9BKT1GB8.
Traitement des employés de Tadministration centrale , jetons de présence et frais de course dans Paris 2l6.317f.43
Impressions , publicité , ports de lettre etc 45.838 57
Achat de livres et mobilier 3.547 95
Location de bureaux 26.170 79
Chauffage et éclairage 8.537 43
ToUl 300.512 17
3/5 de cette dépense s*élevant à 360,512 f. 17, au compte de la compagnie d'Oriéans, les 2/5 excédant étant au compte de la compagnie du Centre 180.307 f.30
Dépenses spéciales d'administration de la compagnie
d'Orléans 34.325 »
Impôts, patentes, assurances 28.344 21
Mobilier et impressions du service de Texploîtation. 31 .204 90
Restitution de taxes indûment perçues. , 13.428 02
Frais de surveillance du gouvernement 17.700 »
Éclairage de ia voie 6.700 81
Conducteurs et piqueurs sur la voie 32.476 68
Entretien de la voie et de ses dépendances 163.896 47
Entretien des gares et stations. . 47.944 64
Domaine et divers. . 23.050 »
Tout 588.173 f. 12
Donnant par unité enregistrée 0 f. S9fc.
FBAIS SPÉGIAm DM TBAlf8»»BTt<JL «BAVIMi ▼ITttK.
Fraii au départ et à Varrivie,
Inspection et frais de borean Sft.ll^f. •
Personnel da service des gsres et stations t7S.4^M M
Halériel, chauffage, éclairage, etc 63.M9 ai
Imprimés i5.6M •
. Subvention aux omnibus 19S.939 75
Police de la voie et des stations IIS. m 7i
Permis de circulation et droits de licence f .177 »
Indemnités pour pertes d'effets, de marchandise à
gr^jide vitesse et accidents 4.aM s
TOUI 664.744 f.39
Frais éhrmttê.
Entretien, réparation yoonduile des locomotives. . . 535.160ti0
Combustible (7.457 tonnes à 51 fr.) 360. 5S5 6i
Polit entretien du matériel dans les gares 66.150 S
Entretien et réparation des voitures 186.776 31
PefMMinel du service des trains 40.9i6 f<
Matériel du service des trains 4.96i 40
Total. . . . 1.164.50616S VBXn SPtoAlIX DBS TRANSPOBT8 ▲ PBTITB VITBSSB.
Fradt ou départ H à ^arrivée.
Inspection et frais de bureau 46.8000 »
Personnel du service des gares et stations 224.401 f. 60
Matériel, chauffage, éclairage. 18.699 33
Approche des maringottes sous les grues 4.927 50
Succursale dans Paris 10.000 »
Imprimés, registres, fournitures diverses. 11.250 »
Assurance des marchandises 1.034 80
indemnités pour pertes et avaries de marchandise.. . 8.654 61
Total. . . . 312.217164
Sur lesquels 25,754 fr. sont applicables aux bestiaux, chevaux et voitures à petite -vitesse; 15,150 fr. environ aux maringottes.
Les 271,314 fr. restant incombent aux 171,482 ton-
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nés d^ordinaire et donnent par tonne expédiée un prix de t tr. 58,
En fondant ensemble les marchandises sur maringottes et les marchandises remises directement à la compagnie, les frais par tonne expédiée sont de 1 f. 30.
Froit dé rouù.
Entretien, réparation et conduite du matériel. . . . 98l.Mif.il
Petit entretien da matériel dans les gares 31.804 ai
Combustible (i.9d3 tonnes à 51 fr.) 351.719 Og
Entretien et riéparation des wagons à marchandise . 111 .235 70 Personnel du service des trains, conducteurs, graisseurs 80.3ti 86
Matériel 880 »
Total 706.1» f. 50
Donnant par tonne expédiée 2 f. 68.
En résumé:
Par tonne Par tonne eipédlée. et kilom.
La tonne de marchandise qni a produit .... 11 f. 97 * Of. 1884
Goûte donc :
En frais au départ et à Farrivée. . . . If. 80
Bb frais de route. 8
En frais généraux 0
4 87 0 0464 Reste net .... 7f.00 Of.0760
La proportion des dépenses aax recettes a donc été pour les marchandises de 3^ 0/0/
C'est, relativement aax résultats de Texerdce de 1846» un accroissement apparent de k 0/0. Noiis disons, apparent, car la recette moyenne en 1845 était de 0 fr. 1307 par tonne, chaqne tonne parcourant 93 kilomètres aurait donc rendu à ce taux 12 fr. Rapportée à cette recette, la dépense 4 fr..27 constitue 35 0/0.
L'augmentation réelle d'un exercice sur l'autre a donc été de a 0/0.
752 moTSS
CHEMIN DE FER BELGE
Pendant que les compagnies ne rendent de leurs opérations qu'un compte extrêmement sommaire» le gouvernement belge soumet chaque année aux chambres 9 SOUS le titre de Développements à C appui deM demandes d allocation pour lé chemin de fer ^ on volumineux in-folio qui, réuni au compte^rendu des résultats obtenus pendant Texercice clos, fournissent tous les éléments de la dépense d*exploitation en appointements, main-d*œuvre et matériaux.
Nous allons donc pouvoir entrer, à l'occasion du chemin belge, dans des détails suc lesquels le laconisme des comptes-rendus des compagnies nous a souvent obligé de passer.
Le chemin de fer belge a une longueur de 559 kilomètres. Il est à double voie sur les deux tiers de son développement (362 kilomètres), et à simple voie sur le dernier tiers (197 kilomètres]. La dépense faite pour son exécution , était au 31 décembre de 150 millions. Au 1*"' janvier, elle était de \kk millions, de sorte que le capital auquel se rapporte l'exercice i8<^5, est de li7 millions, soit 262,500 fr. par kilomètre.
Cette somme se divise ainsi :
Exécution da chemin 130,900,000 f.
Réservoil's d'eau, grues hydrauliques 38i,000
Outillage des ateliers 37i,000
Acquisition du matériel (i) :'
ii5 locomotives et pièces de rechange 6,500,000
643 voitures de voyageurs 1,991,000
130 wagons à bagages, fourgons à. messagerie, wagons à chevaux, à équipages 798,000
wagons à marchandises et à bestiaux
385 wagons de service 570,000
Grues, cabestans, crics, pompes, etc ^ 310,000
Approvisionnements en métaux 1,315,000
ToUl 147,000,000 f.
(1) Ce matériel, en 1846, avait reçu quelques accroissements et se
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L'exploitation do chemin belge, pendant les six dernières années , a donné les résultats suivants :
DisieiiATiom.
Longoettr exploitée.
Aimil D'UPLOITATIOII.
Voytgcim* • • • • .
MarcbandlBefl à grande Tllene
HarebandiMS à petite
TlteMO» ••••••••••■••••
Finances» Toitures, bestiaux et divers
Recette totale de Tannée.
Dépense d'explollation..
Produit neL* •••••
fir.
fir.
iin.889
fin.
flr.l 6.969»94(
décomposait ainsi : 147 locomotives, 10 voitares pour la poote, 9 berlines royales.
Voitures à vayagêurê: 5berliijes, 193 diligences, ISO cbar-iibancs, 6 voitures mixtes , 177 wagons couverts, lOS wagons déooo- ▼erts, 1 wagon sur buit roues, 1 voiture cellulaire.
Wagom à marehandiie : 193 wagons à bestiaux , 96 écuries, &S plates-formes, Si fourgons à bagage, 531 vragons fermés pour marchandise, iOS wagons de houille, 498 wagons à ballots, 860 wagons à l^ls, 1 wagon à chaux.
Voitureê de eerviee : 140 wagons pour Tentretlen de la route, 117 wagons de terrassement , 98 wagons à coke , 17 wagons de s^ cours, 6 wagons pour les ateliers, 17 pour les plans inclinés.
Une diligence vaut 6,50S fr. ; un char-à-banc, 5,344; un wagon découvert, 9,686 fr.; an wagon couvert, 8,1S0 tt.; un fourgon à bagages ou à messagerie, 8,067 fr. ; un wagon k marchandise ouvert, de 1,100 à 9,000 francs; on wagon fermé, 9,700 fr.
On voit 4ae c'est des mrdMidiws qn'esi wtm la cause principale des accroisaeiiients de revcmi. On doit remarquer en même temps que la proportion des dépenses aux recettes, n*apas cessé de décroître. De 70 0/0 en Ï8ki , elle s*est successivement abaissée i 63 0/0 eo 1842, à 61 en 18tô, à 61 en 1844, pour atteindre le chiffi^e de 52 0/0 auquel elle est descendue aujourdlrai.
RÉSULTATS DE L*EXPL0ITA1I01f EH 1845.
Données principales :
Monbrede losBes de maffdiaiMKwe. à petiie tilesse eipédiées:
5tO,4(KI tODDes \^ classe \
6i«M0 »• classe 1 *,e r^-. *
5,m déclassé M«,50t tonnes.
55,197 locatioB de wagoos. . . 1 tt^seUe correspondante, camionnages déduits. . . i,16i,lMf- >
Recette moyenne par tonne espédiée. • . , ^ ^
Parcours moyen de chaque tonne , 75k>i.7
Nombre de kilom. parcourus par la marchandise. 49,007,100 Nombre de kilom. parcourus par les locomotives
attelées aux trains de marchandise l,tlS,7S5
Nombre de tonnes de marchandises traînées par
une locomotiTe (1) *^ *•
Nombre de wagons , par attelage d'une locomotive. ^^-^
Dont 17.63 consacrés à la marchandise.
d'olqets de senriee
La charge moyenne d*nn wagon étant en marchandise de 8,300Wo«.
Les voitures, chevaux, bestiaux et objets de service équivalaient, dans la distribution des f^is de route, à un poids de * **^
(1) On peut remarquer qu'ici nous rapportons les éléments des frais de route au parcours des locomotives, et uon à celui des i»'"-*^ comme nous Tavons fait dans la plupart des cas. Cette ^i^^j^! provient de ce que dans les documents publiés en Befgiqv^T i' " pas tenu compte du parcours des trains.
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Nombre de Yoyagears enregistrés :
ficelasse. . . .' 869.i6i|
te classe •as.eoe I ^ «.«^ »,<.
t. cla«« «.««.M» »'*^«'«"^<'y«6«''"-
Transports militaires. M. BOT )
Eecette correspondante 6,166,54if. »
Recette moyenne par Toyageur enre^stré I 84
Poids des bagages desYoyageors '. . . • 11,041 ,T8ikt
Parcoors moyen des bagages 84 k.
Nombre de kiiog. dé bagages portés à 1 kilom. . tlT,ft05,488 Moyenne du poids de bagage emporté par cbaqne
toyagenr (1) 7k.81
Recette obtenue des bagages 4Sl,5i5f. S4
Produit moyen des bagages par cbaqne Yoyagenr. o li
Recette moyenne par voyageur enregistréy bag^H
ges compris 1 M
Parcours moyen d*un voyageur :
de 1^ classe ^ 57 kilom. ft ] de r cUsse ,41 1/i | 84 kil. 6
de 8* cUsse ,88 » )
Nombre de kiiom. parcourus par Tensemble des
voyageurs. . . '. 119,881,800
Nombre de kilom. parcourus par les locomotives
avec les trains de voyageurs. .^ 1,518,575
€haige de chaque locomotive en voyageurs. ... 70
Nombre de voitures par inJn : 8.00 de voyageurs.
— ^ 1.00 de bagages. .
— — 1.38 de messager.
— — 0.09 de chevaux. .
— •-. 0.94 d'équipages.. ) 11. 8
— -^ 0.10 de bestiaux. .
— — 0.10 de poste.. . «
— — 0.18 de service. .
— — 0.05 cellulaires. .
Ges voitures ont servi ou oontrOmé concurremment avec les con*
viris de mafcbandlse à transporter les objets suivants :
(1) Dans le compte-rendu publié il est dit que chaque voyageur avait en moyenne 8 kilog. 81 de bagages. C'est une erreur provenant de ce- qu'il u'a pas été tenu compte de rétendue des parcours. Si Ton divise le poids des bagages par le nombre des voyageurs, on trouve bien , en effet, 3 kilog. 31 ; mais comme les voyageurs aisés, parcourant de longues distances,, ont seuls desbagages, il en résulte qne le parooun moyen du bagage enregistré est double 4u parcours dti voyageur.
MàrdiandiMS à gnnde Titesse :
Groupes de finances. Si,W
Colis ao-dessous de 5 kilog. (nombre) «T^IM
Colis au-dessous de 50 kilog. 194,500
Colis entre 50 et 500 Ulog 78,000
Colis entre 500 et 4000 kilog. (tonnes) I3,m
Poids en tonnes des marchandises à grande Tilesse. . • . 90,800
Poids moyen de cbaifue colis (kilôg.) 70
Parcours moyen (kilom.) 07
Nombre d*équtpages (paroours moyen 119 kilom.) 9^
Nombre de chevaux (paroours moyen 108 kilom.) 9,190
Nombre de têtes de bétail (parcours moyen 04 kilom). . 37,001
Disons de suite, pour ce qui concerae h composition des trains , que dans ia pratique , les choses ne se passent pas eiactement comme nons les supposons ici. Les trains de voyageurs , en Belgique , contiennent des wagons de marchandise , et les trains de marchandise des voitures de voyageurs. Hais comme le nombre des voitures de voyageurs remorquées par les trains de marchandises est , à très-peu de chose près, égal au nombre des wagons de marchandise remorqués par les trains de voyageurs — 1.520.000 wagons à 1 kilom., 1.650.000 voitures à 1 kilom., -- nous avons pu substituer les uns aux autres , et débarrasser le calcul du prix de revient d*une complication inutile.
Dans les mêmes trains prennent aussi place des wagons voyageant pour le service intérieur de l'admiaistration du chemin de fer et l'approvisionnement du magasin central. Rigoureusement parlant, ces frais devraient être ajoutés aux prix de chacun des objets de consommation ou des pièces fabriquées transportées de cette manière. Mais nous manquons des indications nécessaires pour faire cette répartition. Nous savons seulement que c'est pour le compte de la locomotion et de l'entretien du matériel, qu'a eu lieu la plus grande partie de ces transports, c'est donc au compte de la locomotion que nous les avons portés.
Enfin, dans les trains de voyageurs se rencontrent des
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voitures celhoilaires , des bureaux ambulants pour le transport des lettres, services gratuits que le chemin de fer rend aux administrations des Gnances et de la justice. Nous avons dû mettre les frais qu'ils occasionnent tout à fait en dehors pour en débiter les administrations auxquelles ils profitent.
Cela dit , nous arrivons à la décomposition des dépenses:
Calcul du prix de revient des transports en 1845.
Les dépenses d'exploitation, en 1845, se divisent ainsi:
DÉPENSES GÉNÉRALES APPUCABLES A TOUS LES
SERYICBS.
Adminiêiration ginérale.
Traitement du directeur de l'exploi-
tatiou li.opo f.
10 commis, huissiers , messagers ,
ooDcierge 19.540
Secrétariat : S employés, % messagers IS.idO
Comptabilité : 5 employés, i messager S.600
Bureau des impreasicms : 7 employés, 1 messager 10.700
Habillement : 4 employés 4. MO
Archives: 4 employés 5.800
Expédition : 16 employés iS.lOO
Gens de service , frais de séjour et
divers 10. MO
Division de Tentrelien de la voie : 8 employés. 13 . 680
Division de la locomotion : 17 employés. . . 99.660
Division du service des transports et de la
perception: 53 employés. 74.790
Frais supplémentaires 9.804
Salaires d'ouvriers 8.747
Loyer des bureaux de la direction. 11.000
Fournitures de bureau 96.090
Impressions pour le service général 94.954
758 KOTSi
Édiince ei ehauCige ta buieanx* • . • • ii.9K Mobilier : entretien et renonveUemeni. . • t.ttl^ Menues dépenses 40.804
Bntrtim d$$ rout$$ et ttaiUmf,
SurtiéWanee dês tramparti.
Inspection : un ingénieur en chef. 10.000
Bureau de l*ingénieur : 6 employés.. .... 0.100
18 ingénieurs, conducteurs et commis. . . . 88.700
Un ingénieur sux ateliers de Malines. . . . 6.000
Bureau de IMngénieur, 4 employés 0.180
Frais de déplacement et de séjoor. 14.888
Contrôle du serrice des transports : un in- , specteur, un contrôleur adjoint, S commis, a messagers, un garçon de bureau 8S.080
Frais de déplacement et de séjour^ 0.043
78 ingénieurs, sous-ingénieurs, conserràteurs des
plantations, surreillantset commis.
884 gardes-iMrrières
08 gardes-tunnels et ponts tournants
108 gardes-excentriques I t t&i m§
800 cbeft camtMniers
687 poseurs et releveurs
Journées de maçon et dépenses diverses. . • .
Remplacement de 06,440 bUles 981.588
Remplacement de 1 . 506 rails, p* cause de rupture
— 885 — d'usure 1
— 80.854 coussinets \ 80.760
— 18.814 cheTilles.
— 56.600 clavettes
Location de bureau à Liège, à Anvers, à Gand. • 7.770
Drapeaux pour signaux 9.600
SuivHlUBnee des gtationi»
48 cheb de sUtion 74.108
48 veilleurs. 37.000
ToUl général 8.348.454
A répartir entre ifc,7O5,T0e objets enregistrés i c'est , psr objet enregistré, 0 fr. 50.
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FBAIS 3PÉCUUX 0E8 TBAVSPORTS A PJBT|T£ VlTfiSSB.
1** Frais préparatoires et accessoires du transport.
Le calcal des frais préparatoires et accessoires du transporta en Belgique, présente quelque difficulté pour les services fc petite vitesse. La raison en est que l'administratioD belge n'effectue pas le chargement et le dé-* chargement de toute la marchandise qu'elle transporte. Elle ne fait ces deux opérations que sur la de^iapde des expéditeurs et dans des stations déterminées. D'un autre côté , elle reçoit d'Allemagne ou de France et expédie dans ces deux pays dçs marchandises qui conséquemment ne supportent en Belgique qu'une des deux opéra^ tions. Enfin» les marchandises portées par location de wagons sont entièrement manipulées par les commissionnaires et locataires.
Les bestiaux , les chevaux , les équipages qui prennent aussi place dans les trains à petite vitesse sont dans le môme cas. Allant en France ou venant d'Allemagne, ils n'occasionnent que la moitié des frais de chargement et de déchargement.
Ainsi , pour le calcul des frais aux stations de départ et d'arrivée , H faut en premier lieu séparer du tonnage tons les transports efiectués par locations de wagons^ tous ceux qui ont lieu entre des stations où l'administrai tion belge n'a pas de personnel de chargement, il faut en second lieu réduire de moitié le tonnage des marchandises qui n'ont supporté qu'une des deux opérations du chargement ou du déchargement, et telles sont les marchandises qui proviennent des relations internationales, ou celles qui voyageant dans l'intérieur de la Belgique ont été chargées ou déchargées par les soins de leurs expéditeurs on destinataires.
Il serait trop long et d'ailleurs sans intérêt de rétablir id les nombreux tableaux an mof ra desquels on arrive h dégager le nombre de doublAS opéfiitions de obargot
780 Nori»
ment et de déchargement qui ont été faites en 18I5. Nons nous bornerons à constater le chiffre total de ces doubles opérations : 179.800 applicables aux marchandises, 2.251 applicables aux voitures de poste , 2.18& aux chevaux , 6.330 au gros bétail, 26.686 au menu bétail
En réduisant voiture^, chevaux et bestiaux à la tonne, d*après les proportions que nous avons indiquées plus haut, l'ensemble des manutentions auxquelles ont donné lieu les marchandises , les voitures , les chevaux et les bestiaux équivaut au chargement et déchargement de 191.789 tonnes.
292 chefs d'équipe, chargeurs, bâcheurs, ont été employés à ce travail et ont reçu en salaires et appointements 223.353 fir., faisant ressortir le prix de la maiod'œuvre de la double opération du chargement et du déchargement à :
i f. lii pour les marchandises,
i US pour les équipages.
1 i05 pour les chevaux.
0 S48 pour les bœufis.
0 187 pour les porcs.
0 140 pour les veaux.
0 056 pour les brebis.
A la main-d'œuvre il faut ajouter les fournitures diverses pour les grosses marchandises se composant d'environ :
bAchesen cuir, ai 330 fr S
Pailles, échelles, réparations aux grues et outils. 800
Total 41.5T6f.
qui attribués à 179.800 doubles opérations de diaigement et déchargement donnent par tonne 0 f.231.
Ces Of. 231, réunis aux 1 f. 12b de main-d'œuvre forment un total de 1 f . 856.
ET PIJBGES lUSTIFIGATIVBS. 761
A Côté des frais de cbargement et de déchargement viennent se placer les dépenses d'inscription, d^écritnreS diverses et de perception.
Ces frais ne s'appliquent pas intégralement à tontes les marchandises. Les marchandises ^portées par location de wagons ne doivent être comptées que par wagon loué. Les expéditions de Belgique à l'étranger ou de rétranger en Belgique n'en supportent que la moitié. Il y a 145.458 tonnes dans ce cas, il faut donc les réduire à 72*729. La même correction doit être introduite dans la circulation des bestiaux , chevaux « etc., de sorte que le nombre des unités entre lesquelles doivent être divisés les frais de perception est de 12.806 wagons loués, 515.485 tonnes, 2.666 équipages, 1.748 chevaux, 6.952 têtes de gros bétail; 27.537 têtes de petit bétail, en tout 579.194 unités.
Les appointements et salaires des 60 commis, peseurs et facteurs chargés de la perception s'élevant à 48,605 f., et le chauffage des bureaux à 1,875 f., en tout 50,480 f., les frais par unité s'élèvent à 0 f . 087.
A la perception se rattachent des fournitures de bureau , d'imprimés , des réparations aux bascules , etc. Leur montant pour les grosses marchandises seules s'est élevé en 1845 à 28,686 fr. , savoir :
Registres d'inscripUou 3.510 f.
Feailles de roate 16.800
FeuiUes de transbordement, de remboorsement , bulletins de réception , avis d*arrivée , relevés de feuilles de roate 0.476
Réparations aux bascules et fournitures de bureau.. . . 400
Total S8.686
qui répartis entre 12.806 wagons loués» et 515.i!i85 tonnes» dont l'enregistrement et la perception ont eu lieu en Belgique, donne par unité 0 f. 0562.
^éclairage des stations ne doit pas non plus être oublié : plus le mouvement commercial est actif » plus le développement des quais de manutention est vaste, plus
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les fifiîi d'édairage sont élevés. On a payé es Belgiqae ponr œ résoltat i7»(M3 fr. , c'est par tonne expédiée 0 f. 028.
Enfin radministmtion a dû solder à titre d'indemoités pour pertes et avaries de marchandise nne somme de 9,i00 fr., donnant par tonne expédiée 0 r.018.
Pour compléter les frais aux stations de départ el d'arrivée , it faudrait ajouter à ces diverses dépenses ks frais de bris des wagons pendant le chargement et le déchargement, frais assez élevés suivant tonte apparence. Cette somme se trouve confondue avec les dépenses de réparations déterminées par la marciie. N'ayant aucnn moyen de l'en séparer, nous ne pouvons Tenregistrer que pour mémoire.
En récapitulant les frais préparatoires et accessoires du transport , on trouve' pour chaque tonne qui a sohi en Belgique les deux opérations du chargement et da déchargement.
Gbtrgement et déchargement l f. fli
Ustensiles et founiilares. • é 0 SSl
Éclairage des stations 0 ^K|8
Perception , 0 087
Imprimés et fournitures diverses.. . 0 05S
Indemnités pour avaries 0 018
Bris de wagons, etc poo|^ méauAre,
ToUl If.SU
Les mêmes frais pour un équipage se composent :
Des salaires pour cliargement et déchargement i f . M8
Des frais de t)erception 8 867
Et des frais d'imprimés s'élevaut à (1) 8 8ii
Total par équipage ^t-^
(1) Les frais d*imprimés pour les équipages , chevaux et bestiaux se sont élevés à 3 . 183 f. 51 , ainsi décomposés :
FeuiUes de route issf.
Bttlleànsde léoeptkin as
Ibitmt8de8joiuaau^d*insciip||oii. af 10
Pour mi ckeval :
Salaires pear chargement et dMiargemeiit it.MA
Frais de perception 0 087
Frais d^imprimés 0 OU
Frais d^éclairage 0 0S8
Total par cheval i f. 5S4
Pour iiae tête de gros bétail :
Salaires pour chargement et déchargement 1 f. 843
Frais de perception, d'éclairage et imprimés S 159
Total par bêle à corne 1 f . 003
Pour un porc :
Salaires pour chargement et déchargement 0 f. 187
Perception, éclairage et imprimés 0 159
Total par porc expédié. . . Of. 340
Pour un veaii :
Salaires pour chargement et déchargement Cf. 140
Perception , éclairage et imprimés 0 159
Total par veau expédié. ... 01^199
Pour un mouton :
Salaires pour chargement et déchargement 0f.056
Perception, éclairage et imprimés 0 159
Total par mooton expédié. ... of.MS
2* Frais de route.
Dans la comptabilité du chemin de fer belge , les dépenses d*§iitretien , de réparation et de renouvellement des locomotives et uragpns, servant au transport des marchandises, ne sont pas séparées des dépenses de iocomo-
FeuiUes de route 1.64S 65
Feuilles dn journal d'inscripliOD. . 58 80 Relevé de^ feuilles de route 167 80
Total 1.163 f. 51
Â distribuer eptre 48.903 équipages, chevaux et bestiaux, qui ont suM la doubla opération de TinscriptiOB et de |a livraison, c'est par unité Of. 041.
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tion particalières aux convois de voyageurs. Les finals qni suivent se rapportent donc à tous les services.
Entretien et réparation de$ locovMtioeê et tendêrs.
Appointements et main-d'œuvre :
Magasin central 'd*approvisionnement :
1 conservateur, 2 surveillants, 1 commis. . . . S. 900
1 chef ouvrier, i veilleurs, iO manœuvres. . . . 14.000
Magasin provisoire :
4 conducteurs, surveillants et commis 6.600
i cbefis ouvriers, li manœuvres 9.000
Confection des paniers ii coke à la tftche .... 5.000
Atelier des grosses réparations à Malines : 1 chef d*atelier, 5 conducteurs et surveillants^ a commis, 1 portier IS.sao
5 contre-maîtres, SS ajusteurs, 11 chaudronniers, i menuisiers, 85 manœuvres 5i.71i
T1.5« Petits ateliers le long de la ligne :
ao cheb d*atelier 60.800
Primes aux cbefe d'atelier sur les économies de coke 8.043
14 contre-maîtres 24.900
161 ajusteurs, tourneurs, forgerons, chaudronniers, menuisiers et aides 161.709
144 ouvriers employés au nettoyage, à Tallumage et à la manœuvre des machines 115.300
Fournitures et matériaux :
Fournitures d'ustensiles et d'outils.. ..... 13.599
— de pièces de rechange pour loco-
motives 109.998
— de tubes de laiton 31.959
— d*essieux pour locomotives et
tenders. 31.213
— ' de bandages de roues 45.619
— de rottings et cerceaux pour pa-
niers à coke 9.850
— de métaux : cuivre , fer^ plomb,
étain. 43.188
— de bois divers 11.3T4
— de couleurs, vernis, pinceaux^ etc. 2.951
— > Unternes et objets de ferblanterie 680
ticiainge des ateliers 7.800
GombusUble pour les ateliers 19.900
Conduite dês loeamoUves.
79 machbiistesà l,800rr. . Ua.aoo
78 chauffeurs à l,iOO fr 93.600
Primes sur les économies de coke 96.888
80 gardes-freins et gardes-tenders 78.600
Contammationt tn morose et nettoyage.
Bois et fagots pour Tallumage des locoinotiTes. 19 . 567
tonnes de coke à 25 f.5i
Graissage : huile de Gallipoli, graisse, etc. . . 78.096
Cibles des plans inclinés 1.500
Combustible pour les machines fixes des plans inclinés 16.000
154 ouvriers employés au graissage et à la manœuvre des pompes, des réservoirs d^eau et des grues hydrauliques. 1S6.100
Entretien des grues hydrauliques : 4 ajusteurs et aides. 4.000
Petit coke pour les réservoirs et grues hydrauliques 1.185
Nettoyage : fournitures de déchet de coton, savon, éloupes, térébentine 15.800
Filasse, chanvre brut et fin 5.676
Entretien d$i voituree et wagom.
Appointements et main-d'œuvre :
t ingénieur, 1 sous-ingénieur, 8 surveillants,
5 commis, 1 portier 15.800
Atelier de Tentreiien des voitures :
86 menuisiers, 11 gamissenrd, 5 selliers, 86 peintres, 11 foirerons, 15 limeurs, 40 nettoyeurs et manœuvres 68.500
Atelier des tourneurs :
•17 tourneurs, 18 ajusteurs, 15 canneleurs, 4 perceurs et aides, 1 taraudeur, 8 modeleurs, 10 menuisiers, 10 manœuvres 54.800
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Alelier des foTgeroM :
S coDtre-MiHres, iS forgeroitt 15.«at
Pournilures et matériaux :
Foofiiiture de pièces de rechange pour voitures «.86T
— jdr essieux et bandages de roue. . • 9.9St
— de métaux, cuivre, plomb, fer, etc. 14. 394 -» de bois divers • 11.374
— de couleurs, vernis, pinceaux. . . 15.95S
— de toiles écru^, de mérinos, etc.. 15.540
— de garnitures de voitures, passe-
mentenes. •..*•.•..••• 9v«4w#
— do chaînes d'attache. ....... 6.900
— de lanternes , objets de ferblante-
rie, etc I.t49
Combustible pour les forges et éclairage. . • 14.950
Fournitures d'ustensiles et d'outils. 3.899
Consommation pour la marche.
Graissage : huile de palmier, suif, sel de soude, tl .409 Nettoyage : dédiets de coton , éponges, peaux
de chamois, brosses S.liO ,
Éclairage des voitures de voyageurs 6.990
Dépenses diverses
Total général des fipais de locomotion et d'entretien du matériel , f r 9.595.965
A répartir entre 2,726,510 kilomètres, parcouras par les locomotives avec leurs codtoîs.
C'est par kilomètre parcouru (1) 0 fr. 952.
(1) Le prix de 0 fr. 959 se rapporte donc au kilomètre parcovra par les locomotives.
C'est là ce qui explique la faiblesse de ce cbifflre, comparativement aux chiffres analogues trouvés sur les autres chemins dans lesquels les Ihiis de route étaient rapportés au kilomètre parcouru par les trains. Il est clair, en effet , que si 1/4 des trains vont avec une double machine, les frais par kilomètre des trahis s'élèveront immédiatement à 1 f. 60 (Test ce qui arrive sur la plupart des chemins«
Cette soitune se divise de la manière suivante :
Locomotives :
Haute surveillance. . 0f.015
Réparations: main-d'œuvre 0 166
— matériaux 0 \%i
Conduite . 0 125
Combustible 0 «SSS
Graissage, nettoyage , service de Teao 0 069
Of.Sfll
Voitures et wagons :
Réparations : main-d'œuvre 0f.054
— matériaux 0 056
Dépenses diverses 0 OSl
Total 0f.95a
Nous devons faire remarquer qo^en prenant 0 F. 952 indistinctement ponr prix du l^ilomètre parcouru par les trains de voyageurs ou par les trains de marchandise, nous grevons visiblement ces derniers au profit des autres. Pour que l'égalité existât, il faudrait que le train de marchandise contint un nombre de wagons au moins double de celui qui figure dans les trains de voyageurs, et c'est ce qui o'a pas lieu en Belgique. On sait, en effet, par rexpérience des chemins depuis longtemps exploités et par le marché de traction des chemins de Rouen et du Hà?re, que l'entretien des voitures de voyageurs coûte plus du double de Tentrefien des wagons à marefaandtse. C'est ce que confirme d'aillears le chiffre élevé des fournitures de garnitures et passementeries dans le compte détaillé ci-dessus. Quoique convaincus de cette inégalité, nous n'avons pas essayé de la rectifier, pour ne rien donner à l'arbitraire.
Pour réunir entre elles les deux stations principales du réseau des chemins de fer, situées, l'une au nord , l'autre au midi de Bruxelles , une voie de raccordement a été f établie au milieu des faubourgs de la ville. Sur cette voie, ^ la traction se Eût seulement par chevaux. Il résulte de ^ l'entretien de ces chevaux une dépense de liO,77T flr.
Cette dépense, ne se rapportant qu'au 52.139 tonnes de marchandises qai traversent Bruxelles , ajoute aai frais de route de ces dernières une somme d'enviroo 1 fr. 50 (1) ; mais elle ne doit pas être comptée en dépense pour l'ensemble de la marchandise, dont les firais de locomotion restent fixés à 0 fr. 952.
Les trains de marchandises ont parcouru 1,213,735 kilomètres ; leur part dans la dépense ci-dessus est donc de 1,335,500 fr.
Cet élément connu , les irais de route sont fadies à compter. En voici le montant :
Locomotion et entretien du matériel. 1.1&5.500 f. iS gardesKX)nvois (S) 39.790
Total 1.195.990 r.
C'est par kilomètre parcouru par les trains 0 f . 9848.
Hais, comme nous l'avons annoncé , il faut faire rentrer dans les frais de locomotion les dépenses de trans* port des objets de service, dépenses qui d'après la composition des trains s'élèvent au 32* des frais de locomotion. Cette addition porte donc le prix du kilomètre parcouru par les trains à 1 fr. 01 , et par wagon parcourant 1 kilomètre à 0 f. 054. Sur 18 wagons 7 composant le train moyen, 17.63 étaient occupés par les marchandises, il revient donc aux marchandises 0 f. 952.
La charge de ces 17 wagons 63 étant de 40 tonnes,
(1) Les llO^TTr fr. servent à payer les frais de transport de tout le matériel qui passe de ta station du nord 4l la station du midi de Bruxelles : voitures de voyageurs allant aux ateliers de Malines, trucks, fourgons, vragons de marchandise, etc.
(8) Le nombre des gardes-convois attachés au service des marchandises n'est que de Ij» avec salaire de 19,S00 fr. Noos avons porté ce nombre à S9 pour tenir compte de la composition mixte des trains qui adjoint des wagons de marchandise aux trains de voyageurs et des wagons àmessagerie, à équipages, à bestiaux, aux tnins de marchandise.
les frais de roote , par tonne et kilomètre , s'élèvent à 0 tr. 0238.
Les frais par tonne eipëdiée, qui parcourt 72 kilom. 4 , à 1 fr. 723.
Veut-on ajouter à cette somme le loyer des moteurs et véhicules, pour la rendre comparable aux mêmes frais sur les canaux, il faut remarquer que le nombre des wagons entrant dans la composition des trains à petite vitesse est de 1950, savoir : 123 wagons-étable, 318 wagons fermés, 4C8 wagons de houille, 498 wagons à ballots, 360 wagons à bois, 1 wagon à chaux , qui représentent avec les approvisionnements divers un capital d'un peu moins de 4 millions. Les locomotives appliquées à ces convois ont coftté, avec leurs tenders et accessoires, 3 millions.
Le loyer du matériel représente donc une rente annuelle de 350,000 fr. ; soit ,
Par kilomètre parcouru, 0 fr. 2890
Par wagon à 1 kilomètre, 0 fr. 0154
Par tonne et kilomètre, 0 fr. 0065
Par tonne expédiée , 0 fr. 4750
De sorte que les frais de route , réunis au loyer des moteurs et véhicules, forment, par kilomètre parcouru, un total de 1 fr. 299*
Et par tonne expédiée , 2 fr. 198
Un wagon-truck charge en moyenne 7/10 d'équipage. Les frais par wagon s'élevant à 0 f. 054, les frais de route par équipage à 1 kilomètre restent fixés à 0 f. 077, non compris le loyer des moteurs et véhicules , ou avec ce loyer à 0 f. 099.
Un wagon-écurie porte en moyenne 1 cheval 4 , les frais de route par cheval s'élèvent en conséquence à 0 fr. 0386 , non compris le loyer des moteurs et véhicules, ou avec ce loyer à 0 f. 0503 (1).
(1) La charge des wagons-écurie est en Belgique bien supérieure k ce qu^elle est sur le chemin d'Orléans» nuis cet avantage est
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Un w«9>D-étable porte en mof enne 0 Utes 4e b^WL les frais de route par tète de bétail s'élèvent doi|c à Ofr. OM, non compris le loyer des inotears et des véhicules, ou avec ce loyer à 0 f . OOTT.
De sorte qu'eu petite vitesse les frais de route sont :
Mm Dit Homw.
Eiclw. tadu^
Par tonne et kilomètre. . 0 f. 023 0 f . 030
Par équipage 0 077 0 09S
ftir cheval 0 03S • OftO
Par tèle de bétail. o SOS 0 aos
FEAIS SPÉCIAUX DBS TRANSPORTS A GRANDE YITBSSB. VOTAOBVM» BAOAOBa, VOITUnSS, CHEVAUX.
1* Frais préparatoires et aeeeuaires du transport.
Ici, couMue lorsqu'il s'est agi des marchandises, nous allons rencontrer des frais communs à tons les objets transportés par les trains à grande vitesse» des ficaîs particuliers à chaque nature de transport.
Les frais communs à tous les transports à grande vitesse sont ceux qui ont rapport au nettoyage, à la rôite et au mouvement pour la formation des trains, des voitures dans les gares.
145 ouvriers employés à ce travail reçoivent un salaire de 110,345 fr. Cette somme doit être distribuée proportionnellement au nombre de voitures de chaque espèce mises en mouvement. Nous ne connaissons pas le nombre de ces voitures , mais nous en avons une évaluation approchée par la composition du train moyen. Cest en nous basant sur cette composition que nous allons distribuer la somme de 110,346 fr. qui se trouvera ainsi répartie :
acèelé par de trôs-tonga séjours des wagons aux stations. La moyenne annuelle du parcours des wagons-'écurie belges n'a été que de 7108 kilomètres en 1845. L'administration beige pei-d ainsi sons forme de loyer de matériel l'économie qu'elle obtient sous forme de frais de traction.
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aHrlIM a» compte dotfttyaewin . /. . TS.^tftf.
IM/lliO ^ des iMsageB M.44»
i8i/llS0 — des articles de messagerie 1S.004
1^1190 ^ des chevaux 78§
M/llM ^ des équipages 1.168
l»/iliO «* desbestiavx W5
V/liaO -*- des voltafes de poste, oellalâtres
et objets de serrfoe. . 8.M7
Cette distribution étant faite, nous pouvons déterminer les frais aux stations de départ et d'arrivée pour les voyageurs.
Manœutre et lavage des voitiires 78 «81 5 f.
Police des stations de voyageurs : U officiers de police
et snrv^UaBts, 18 gardeMalles et portiers ........ 71 6t8
Éclairage des stations 34.008
Balais, brosses, etc i.liS
Appointements de 50 commis-percepteurs du prix des
places de voyageurs 61.6S9
Ghauftagedes bureaux de re(Sette. . 8.875
Fournitures d'Imprimés :
Feuilles de coupons 11.888
Feuilles du registre des coupons 1.1 U
Relevés des coupons 956
Feuilles et extraits du livre de caisse 1 .840
SxtrsDta du registre des coupons. 454
Éclairage des salles d*atteDte. 4.000
Ghauflbge — »....••. 5.940
Cette somme doit être répartie entre 3,(MM,635 voyageurs enregistrés , pour Vintérieur, et 37^.013 voyageurs inlemationatti, qui ne comptent conséquemment que pour 187.007.
Cest , par voyageur enregistré, 0 fr. 06660 Et par voyageur et kilomètre , 0 fr. 00253
Pour les bagages , les mômes frais consistent en :
Manœuvre des iMirgons à bagage 10.448 f.
Salaire de 88 fticteurs préposés au chargement et au dé-
chergeuacot 78.778
Eéparation des brouettes et charrettes à bras S . 400
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Slconmis peroeptean du prix ilet bigagw M.mr
Ghaufiige des bureaux.. i . itt
Imprimés :
Feuilles à souche pour bagages « 3.43i
Feuilles de route pour bagages ».6tg
Belevés des feuilles de route 9it
Procès-verbaux pour oljets manquauts 90
Fr^s divers et iademniiés pour perte d*effets 5. 515
ToUl 136.157 f.
Qui répartis entre 9.!tU.092 kilog. de bagages font ressortir les frais préparatoires et accessoires à 0 f. 0144 par kilog. de bagage expédié.
Ces bagages étaient amenés au chemin par 3.4.70.678 voyageurs, de sorte que l'adjonction du bagage au royageur augmente les frais relatirs à ce dernier de 0 f. 0392, soit 60 0/0 des frais préparatoires et accessoires du transport par personne enregistrée.
Ce résultat témoigne combien Tadministration belge s*est montrée sensée et équitable en supprimant la tolérance des bagages qui existe chez nous. Sous le régime de la franchise du port jusqu'à 30 kilog. , deux voyageurs, Tun riche et suivi de bagages , l'autre pauvre el sans paquet, viendront au chemin de fer ; celui-ci ne coûtera d'embarquement et de débarquement que 0 f. 0547, celui-là occasionnera une dépense de 0 f. 4117, fera perdre du temps aux stations, allongera la durée des trajets, et cependant ils paieront tous deux le même prix !
N'y aurait-il pas là matière à une réforme utile dans la législation française, et ne conviendrait-il pas de faire payer tous les bagages en dégrevant les voyageurs des dernières classes?
(1) Sur 11. 041. 73a kUog. de bagages, 3.195.277 venaient de TétniDger ou s*y rendaient et ne comptent dans les frais aux stations extrêmes que pour 1.597.639 kilog. Le poids des bagages auxquels s'appliquent les frais préparatoires et accessoires est donc de 9.i44.09S kilog.
S* Frais de route.
Nous avons va que les frais de locomotion applicables aux services à grande vitesse s'élevaient à 1»439,765 fr., qoi s'accroissent de 45,200 fr. , fraction représentative des transports effectués pour les besoins du service intérieur, en tout 1,484,965 fr.
Cette somme doit être distribuée proportionnellement au nombre des. kilomètres parcourus par les wagons de chaque espèce qui entrent dans la composition d'un train.
Le kilomètre parcouru par chaque train attelé d'une locomotive- coûte 0 f. 982.
Le kilomètre parcouru par chaque wagon 0 f. 0877.
Ce wagon contenant 9 voyageurs 9/10, les frais de locomotion et d'entretien du matériel par voyageur à 1 kilomètre , s'élèvent è 0 f. 00889.
Les frais par voyageur enregistré qui parcourt moyennement 3% kilomètres 6, à 0 f. 3076.
Le loyer des moteurs , véhicules et outillage ajouterait :
Au prix de chaque kitomètre parcooru par un train. . . 0 f.tSOO
Au prix de chaque wagon parcourant 1 kilom 0 026$
Aaprlx de transport de chaque voyageur à Ikilom .. . 0 OOse
Au prix de transport de chaque voyageur enregistré. . . 0 089i
Les trains de voyageurs sont accompagnés de gardesconvois chargés d'en surveiller la marche. Ces gardesconvois, au nombre de 93, ont reçu un salaire de 104,248 francs, soit par kilomètre parcouru 0f.0689.
Les fourgons à bagagt s et à messagerie ayant leurs gardes spéciaux , dont le salaire n'est pas compris dans la somme de 104,248 fr.^ la dépense 0 f. 0689 par kilomètre parcouru doit être distribuée entre 8. wagons 88 seulement, ce qui fait ressortir les frais de conduite à 0 f. 0077 par wagon et à 0 f. 02664 par voyageur enregistré, de sorte que les frais de route s'élèvent dans les trains à grande vitesse :
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Exdnt. lacte.
ffir Toyoseiir à 1 kHomètTO 01
FtréquipftgeàuAklloiiiètre • 0
Par cheval — 0
PartètedebéUil. — 0
Et
Ptr Toyag6ur enregistré 0
Hr équl|iige expédié 15
Par cheval — 0
Par tète de béuil 0
Nous venons de dire que les bagages ont lears gardesconvois spéciaux : 22 gardes qui ont reçu 24^,662 fr.
Le nombre de kilomètres parcourus par les wagons i bagage, s*élevant à 1.603.330, il revient à chaque wagon parcourant un kilomètre 0 f. 015^, qui doivent être ajoutés aux frais de traction et d'entretien du matériel par wagon 0 f. 0877 et portent la dépense par fourgon de bagage parcourant un kilomètre à 0 f. 1031.
Chaque wagon contenait 582 kilog. de bagages. Les frais de route par kilog. de bagage s'élèvent donc à Of. 00018 9 et comme chaque voyageur avait 7 kilog. 3 de bagage , les frais de routo des bagages reiiehérissent le transport de chaque voyageur de 0 f. 00131 i par kilomètre et de 0 f. W^5 par voyageur enregistré. Avec le loyer des moteurs et véhicules « les frais de route du bagage de chaque voyageur enregistré s'élèvent iO f. 056.
cous DB MBSSAOBEIB, FUIARCBS, HABCHAimiSBS ▲ GRAIIDB
TITBSSB.
1* Rrais préparaieires ei aeeeuoirei du tran^p^H*
Manœuvre des fourgons la.OOi f.
7SehargeBr» 54.101
Matériel : 15 charrette» à bras, iMrteasIiM, etc. i.S50
oa Gommis-peroepieurs 70.187
Chauffage des bureaux de recette a. 875
Registres d*in3cription, feuiHes de route, feuilles de rerabourBenent, etc 4.(
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liTrestfQ iM!trar S.OtS
Étiquettes pour petites maKbaiidiMB 1.09e '
liyre de factage général 2.iâe
indemnités pour pertes et avaries, et dépenses diverses. 10 .910 Factage et camionnage 108.556
i77.Si8f-
Pour les colis entre lesquels doit être faite la répartition de ces frais, comme pour les autres objets transportés^ il y a Heu de réduire de moitié les expéditions internationales qui ne subissent qu'une des deux opérations du chargement ou du déchargement. 7.203 colis pesant 10.119 tonnes sont dans ce cas, et ne doivent plus compter que pour 3.601 colis et 5.060 tonnes.
Répartis entre S&'2,592 colis à grande vitesse ei groupes de finances expédiés , ces 2fn,3&3 fr. donnent en moyenne, par objet 51 eentimes, dont un peu ftioins de 30 vont au factage.
L'ensemble de ces objets constitue un poids' de M.68b tonnes, circulante grande vitesse, et sur lesquellesSS.Mft faynh^ ont subi la double opération aux gares extrêmes (1). Les frais préparatoires et accessoires du transport pour ces marchandise^ sont donc de k fr. 74 par tonne expédiée (^factage et camionnage déduits), alors que pour les grosses marchandises ils sont de 1 fr. 54 centimes.
C'est là une justification houveUe de ce que nous avons dit sur la grande différence que Ton doit faire, quant aux frais et conséquemment quant aux tarifs , entre les marchandises de valeur s'expédiant par petits ballots arrivant au dernier moment pour être chargées, et les matières de peu de prix qui demandent moins de soin au chaigement, qui sont amenées aux stations plusieurs heures avant le départ et sont mises en place sans précipitation.
(1) Poids de n7,iS0 colis de 5 kilog. et an-dessous. 8S3 tonn. llarcbandises à grande vitesse taxées au poids. . 89 801
la.iMionii.
De toates les marchaDdises chargées eo diemin de fer, le bagage est celle dont la manuteotion se fait avec le plus de hflte , aussi coûte-t-elle 13 fir, 90 de frais aux stations de départ et d^arrivée.
y Frais de route.
Locomotion et entretien du matérid (1). . 174,107 f. 91 gârdes-coDTois 80,951
ToUl 904,258 f.
donnant par colis expédié 0 f. 371, par tonne de marchandise à grande vitesse 5 f. 19 et par tonne et kilomètre 0 f. 059.
Ces prix sont bien entendu exclusifs des loyers des moteurs et véhicules qui viendraient ajouter au coût de chaque tonne 1 f . 30, et au prix de chaque colis 0 f. 095.
BÉSmLTATB DE L'EXPLOrTATlOlf EN 18b5.
ToUl. Par kilom.
Recette moyenne par tonne de marchandise
expédiée - . . . . 6f.4490 Of.085i0
Frais préparatoires et accessoires. 0f.5i91
— de route. . , * 1 7î30
— généraux .... : 0 MOO
9 779! 0 OSÊSi Reste net. . . 3 f. 6699 0f.048iS
Recette moyenne par voyageur enregistré
avec ses Ingages If. 9600 0 f.6566
Frais préparaioi l'es cl accessoires. 0f.l958
— de route 0 3709
— généraux 0 SOOO
1 0050 0 Oi90 Reste net 0f.9550 0f.0976
(1) La séparation des frais de locomotion afférents à ces marchandises est calculée en partant de cette donnée que dans les convois à grande vitesse,^ 1 wagon 39/100 sur 1 1 9/iO étaient consacrés au trans|X)rt des niarcbMndises à grande vitesse. Les frais de locomotion des trains à grande vitesse , s'élevant à 1,484,965 Tr., les 139/1199 de cette somme reviennent aux marchandises de prix.
A grtmdë Hteme, Himdmm.
Recelte par colis If.WT . Of.OîSa
Frais préparatoires et accessoires. . . 0f.5O8
— de route 0 871
— généraux 0 500
1 379 0 OISS
Reste net. . . . of.548 of.0064
Recette par équipage * 5if.015 Of.iSiO
Frais préparatoires et accessoires. . Sf.ais
— déroute 15 943
— généraux 0 500
17 091 0 1600 Reste net 86 OU o 3990
Recette par cheval 17f.«80 0f.l600
Frais prépjiratoires et accessoires. . . lf.59i
— de route 5 8i0
— généraux 0 500
7 864 0 0798 Reste net. .... 9f.416 0f.0879
Recette par tête lf.90O 0f.0189
Frais préparatoires et accessoires. . . 0 f. 340
— de roulQ 0 38i
— généraux 0 500
Perte or.020 01.0009
Béné/Ue net total pendani rexereiee 1845.
3.470.6i8 voyageursavec leurs hagagesà. . Of.955 3.314.468 f.
6i5.501 tounes de marchandises à. ... 3 670 9.368.988 5i6,193 colis de marchandises à grande
vitesse, fluances, etc. à 0 548 999.313
chevaux à
Recettes accessoires et extraordinaires 80.606
A déduire :
Traction par chevaux à la traTenée de Bruxelles 110.777
Pertes sur S7.80I bestiaux à Of. Qift. . . . 1*6
Frais oceasâoimés par le transport des letr Iran et des vailtres oellalaires. 97.710
tS9.il3
6.075.9T»t Le résultat donné par le compte-rendu est. 6 .Mf .699
La différence entre ces deux sommes provient des dé« cimales supprimées.
Il s'effectue sur le chemin de fer belge une cataine qttaiitité de transports de marchandises au mojen des convois de voyageurs et en complément de charge. Nous avrioua fait la déduction du tonnage de ces trmisports, s'il ne s'établissait, entre eux et les voyageurs voitures par les convois à petite vitesse , une équitable compensation.
Il serait d'ailleurs facile de calculer ce que coûtent ces transports de marchandises en complément de charge. Ils ne différent « en efliet , des transports par convois spéciaux y que par l'annulation à peu prés complète des frais de locomotion , et n'ont plus à supporter dans les frais de route que les dépendes d'eMretien et de renouvellement des wagons , soit , 0 fr. 13 par kilomètre parcoorn, ou par tonne et kilomètre , 0 fr . 0035 , ou enfin par tonne expédiée, 0 fr. 2&hi.
-D'après ceTa , le compte de chaque tonne expédiée en complément de charge s'étabDt ainsi :
' Tottl. Ptr ktlom.
Recette moyenne par tonne expédiée a f. UtO of.OSSl
Frais préparataires et accessoires. . . 0 f. 5491 f.
— déroute 0 t5U
— généraux ^ 0 5000
l 3035 0 OITS
Bèstenet..... 5f.l3$5 Of.OI7*
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Le loyer ded ? éhicoles ajoaterait à cette somme 0 f . 31 par toime eipédiée.
Enfin , si l'on voulait attribuer à ces marchandises ane part des frais de locomotion proportionnelle à la place qu'elles occupent dans les trains de voyageurs, leurs frais de route par kilomètre , loyer des véhicules déduit, s'élèveraient à 0 fr. 381 et avec le loyer à 0 f . 500.
L'exercice de 1846 ne présentant, comparativement à celui de 18b5, aucune différence saillante, puisque d'une année à l'autreila proportion des dépenses aux recettes n'a pas varié , nous n'entrerons dans aucun détail relativement aux opérations de l'année 18i6. Nous ferons seule* ment remarquer que dans les frais d'exploitation indiqués page 75tne figure pas une somme de 96,30b f. employée à renouveler le matériel mis hors d'usage. L'addition de cette somme représentant le fonds de réserve élèverait à SS 0/0 la proportion des dépenses aux recettes.
Le nombre des voyageurs en ISfS a été de. . . 3.675.081 Le nombre des tonnes de grosse marebandise* . 760.794 Le nombre de tonnes d'arlicles de messagerie et marcbandises à grande vitesse iO.lSS
La circulation des voitures , des chevaux et du gros bétail est restée complètement stationnaire, celle du petit bétail a rétrogradé et diminué d'un tiers.
Le fait le plus saillant de l'exercice 18M est Ténorme accroissement du transit d'Anvers à Cologne.
n a circulé ;
De 11 mer D* l'AHemigM
fers l'Allenagiif • vers It mer.
Entre Anvers et Cologne 86.59i tonnes. l.SiS tonnes.
— et Aix-la-€bapeUe. S.iiS — Ma —
— et les auti'es viUee
Rbénanes. 3.075 — 107 —
EntreOstendeetlesvillesdaRbin. ftSi — lii ^
Total 4a.asi tonnes. I.7S5 tonnes.
Il Do«i reate à jiistiaer te principe que mus avons
780 iieTjBs
posé relativement aux dépenses de combustible et aa peu d'influence qne la charge exerce snr leur quotité.
Nous puisons cette justification dans la manière dont se décompose la consommation de combustitrte sur le chemin de fer belge, et dans le règlement d'après lequel s'établit le décompte des primes dues aux machinistes et chefs d'ateliers pour économies de coke.
Pendant l'année 18^5, les 31.779.071 kilog. de coke consommés ont reçu les destinations suivantes (1) :
Pour Tallumage, à raison de S75 kilog. par machine mise en lëu 6.769. ail kilog.
Poar le sutionnementà raison de 10 kilog. par heure, applicables : %(S aux machines en activité,
1/3 aux machines de secours , . . . . l.TSi.SOa —
Pour le service : machines circulant à vide pour
les besoins de Texploitation, à raison de S kilog. 46 *
par kilomètre parcourv 674.a50 —
Pendant la marche tt.6l0.
Total 81.779.071 kilog.
(1) I^ gouvernement belge fabrique la plus grande partie de son coke. Il a dans ce but des fours à coke établis à Ostende, à Gand, à Malines, k Ans, à Jemmape et à Manage.
Cette fobrication, pour la consommation de 1645 a nécessité les frais suivants :
Appointements de Tingénienr, du conducteur, des commis et des surveillants attachés au service du coke. . f 3,S2S f.
Fournitures diverses de bureau MO
Salaire de 71 ouvriers emplojfés aux fours à coke . . . 51,66i Réparations aux fourneaux et renouvellement du matériel de pelles plates, crochets grands et petits, grilles,
brouettes, etc 1S,000
U,000 tonnes de houille à 15 f. 36 la tonne 675,640
Total 753,5ir f.
Avec cette dépense, on a produit 98.547 tonnes de gros coke employé à la consommation des locomotives, faisant ressortir on prix moyen de 96 fr. 40 par tonne.
Et 997 tonnes de coke trop menu pour servir aux locomotives, mais qui est livré aux ateliers pour un prix de 17 fr. 50 la tonne. .
Les 987 tonnes valent dooç 16,400 fr* qu*il ooftvîendnjt de dé-
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Donnant par kilomètre parcouru une consommation Bfioyenne de 11 kilog. 6.
Sur ces 11 kilog. 6, près d'un tiers, soit 3 kilog. 36, proviennent d'opérations qui ne se lient pas à l'étendue du chemin parcouru.
Il dépend donc des exploitants de les réduire dans certaines limites par l'utilisation aussi complète que possible des machines en feu, par l'abréviation des temps d'arrêt aux stations.
A ce point de vue . on peut dire que la construction des locomotives a fait depuis quelques années un notable progrès, en ce sens que la combinaison plus simple et plus parfaite de leurs organes a permis d'augmenter de beaucoup le travail quotidien qu'on demande à ces appareils. Ainsi, en 1839, on considérait comme la limite
dnire de la somme eK-dessus et qui diminaeraîent 4'autaDt le prix de revient , mais nous n'avons rien compté pour l'intérêt da capital d'établissement des fours à coke. Ce ca|>ital élant d'environ 300,000 fr., on peut supposer que la revente du menu coke en fhrme la compensation.
L'administration belge a en même temps, acheté aux établissements particuliers, à Vervien, Manage et Cbarleroy,
S.iSS tonnes de coke qu'elle a payés 58,177 f.
ajoutant 28.5 i7 tonnes ci-dessus justifiées 753,537
on a. . . 31 ,779 tonnes de coke ayant coulé 811,704 f.
'Le rendement de la bouille belge en coke est de 65 0/0. La consommation des locomotives a été successivement par kilomètre parcouru :
De SO kilog. » en 184t 13 — » en 18i9 11 — 5 en 18U 11 ^ 6 en 18i5
La réduction obtenue de 1841 k 1845 est due à TapplicatioD de la détente variable aux échappements des cylindres, en même temps qu'à la mesure qui a intéressé les machinistes, les chauffeurs et les chefi d'atelier des sutions chargés de la réparation des machines a«x économies de combostlbie.
raisMiMUe da travaO d'mie iBftdiîM im pareopra de 240kiloro. dansuDe joornée. Aajaard'kiiiMiieGraHitpai d^ l*étendre à 360, qoehiue fois même à 400 kilom.
Toutefois, cette faculté n'est pas indéfinie « et» Foa ne donnait pas de repos aux locomotives, oo risqneiait fort, pour économiser quelques kilogrammen de coke, d'augmenter dans une proportion «i&a jante les fnis ds réparation.
Dans le travail qu'on demande aux remorqueiin, comme dans celui qu'on exige des animaux de trait» il j a une juste mesure k garder. La machine de fer se btigne comme l'animal de chair et d'os. Elle se fatigue pr rébranlement des assemblages , par le relàcheBient do écruus qui retiennent les pièces, par réchauffement dei communications de mouvement, des bottes à graisse des roues, par la combustion des grilles et parois des cbaodières , par l'engorgement des tubes, par mille autres causes enfin , qui font que les exploitants soigneux et bien avisés prennent pour règle de visiter à froid et i fond chaque locomotive après qu'elle a fait les parcoon que nous venons de rappeler.
ak,60k machines ont été allumées en Belgique eo 1845 pour la traction ou le secours des trains en mouvement. Le nombre de kilomètres parcourus étant de 2.731.510 kilom. , la moyenne de la distance paroooroe par une machine allumée a été de 104 kitom.
L'état ci-K!essus nous montre que les deux tieif du coke sont consommés en marche. Gomment la charge influe-t-elle sur cette consommation? C'est ce que va nous apprendre le règlement dont nous avons parié.
Aux termes de ce règlement, fruit de huit années d'expérience.
Il est alloué 280 ktlog. de coke aux machinistes pour l'allumage d'une locomotive ; — 3/4 de kilog. de coke par chaque voiture d'un train de voyageur, parcourant 1 kilom. -*- St/3 de kilog, de coke par chaque wagon chargé, d'un train de marchandise, paiorarani 1 kilos*
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Deux wagons vides sont comptés pour an wagon plein ; — Une locomotive sans charge reçoit par kilomètre parcouru 2 kilog. 1/2, -* Il est alloué 10 kiiog. de coke par heare de stationnement;
Les machinistes reçoivent 0 f. 70 par 10* kilog. de coke éconodûsés sur les bases ci-dessus. La prime accordée aux chers d'ateliers est fixée au quart du montant total des primea méritées par ic|S machinistes sous leurs ordres.
Eu prenant ce règlement pour bfise et rappelant que le train moyen belge se cen^dse de ik voitures 1/2 : 71/2 voitures de voyageurs, 7 wagons de marchandise, nous pourrons diviser la eonsomAiation de combustible comme il suit pour une journée de travail et pour une machine.
Omêommaiiim invariabtê, quels que sai^i ta charge et le
pareouire.
Allumage SSO kilog. »
StaUonDement à raison de V heures i/i par machine T5 — »
855 kilog. »
Co«uommaliofi invariable avec la charge et prO' partUmneUe au parcours,
7 1/i véhicules pour voyageurs à 3/S de kilog. par kilomètre, etponr lOi kilom ass kilog. SS
7 véhicules pour marchandise à 1/3 de kUog. par kilomètre et pour lOi kilom. U% * i5
Consommation proportionneUe au parcours.
Charge de 7 voitures t/9 de voyageurs. 891 kilog. 85 Charge de 7 wagons de marchanétoe. 8ia — 85
Consommation totale par jour 1.486 kilog. »
Ainsi donc » entre le train circulant à charge et le train circulant à vide, il n*y a que 33 0/0 de différence dans la consommation du combustible. C'est ce nous avions annoncé.
GREMIN DE FER RHÉNAN
De Colore à Aix-la-Chapelle et à la frontière belge.
Maintenant qne rexamen détaillé des comptes de deui lignes importantes a bien caractérisé la marche à suivre dans la décomposition des dépenses , nous allons présenter des analyses beaucoup plus abrégées ^ concentrer notre attention sur les deux éléments essentiels du mouvement et de la recette des chemins de fer : les voyageurs, les marchandises.
Le chemin de fer rhénan, complément du chemin de fer belge, ne peut paâ en être séparé. Il a une longnear de 86 kilomètres et a coûté 33 millions; soit, par kilomètre , 400,000 fr.
Avec cette dépense élevée , il n*est à double-voie que sur le tiers de son développement. C'est qu'en effet il traverse un sol des plus accidentés, et renferme des travaux d'art d'une grande importance.
Résultats de l*exploi(ation du chemin Rhénan
de 18i3 à 1847. .
La proportion des dépenses aux recettes a donc suivi une marche sans interruption décroissante : de 50 0/0 elle est descendue à 42 0/0.
1 DftSMMATlOMt.
Beceiie :
Voyageurs el bagages.. ..
Marchandises el dirers. ..
HeceUc lolale
Frais d'exploâuiion
Bfste net
fr.
fr.
fr.
ia
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Mouvement et recettes en 1845.
otoOHATIOll OBnrS TRAXWOBTis.
Yoyageun. . .
iraclaste.
t» classe.
3* claaw.
Bagages.
Colis de messageries eC groupes de finance >
Transports intérieurs.
Marcliand. de commerce
Fers et matières premières
Transports iniematiODaiix.
flouilleet pierre....
Importations : matières brutes et oo- Trées
Esportalions
Chiens.
Équipages
Chevaux et besUaoi
Rec. diT., magaslnageiy intérêts, etc.
HOMBAB.
PAKGOCBS
■cm.
ToUl.
tonn 8.795
BKBTTB.
kil.
fr.
AUTRES DONNÉES
Parcours kilométrique des voyageurs. 13 . 818 . 500 k.
Parcours moyen de chaque voyageur 39 1
Nombre de colis de bagage 187 .630
Poids des bagages en kilogrammes 3 0i9.000
Parcours kilométrique des marchandises à Timé-
rieur 1.841.031
Parcours moyen en. kilomètres. 51
Parcours kilométrique des transports internationaux 4.099.071
Parcours moyen 5« T
Farcoon kHométri^e des h<wiUes et pierres.. . ... S.vrs.160
Parooors moyen 41
M4NBbw de kUoai. pavoounis pa? les trûas de
iDirchandises 149 . 199
Nombre moyen de tonnes p»r train «2t.
Nombre de kilnmèlres parcourus par les Irtias de
voyageurs 138.386
Nombre moyen de voyageurs par train 109
Nombre de kilomètres parcourus par hf loatériel entre Cologne et Verviers :
Trains à grpmde vitesse :
Voitures de voyageurs 1 . Sf 8 . 7tfS k .
Fourgons à bagages, plates-formes, éenHes 488. SIT
Trains à petite vitesse :
Wagons chargés 9.478.657
— vides 818.84f
TruclLS et étables chargés '80| .TU
— — vides. 52.630
Le matériel à Faide duquel s'effectuent les transports
se compose de :
16 locomotives avec leurs tenders, valant 888.889 1
85 voitures de voyageurs , 318 plates-iMmes , vnn
goDs-écurie , wagoofr-étaMe, wagons à marchandise. . 1 • 380.^40
Les ateliers ont coûté à établir 138.800
Frais cPexphiiation.
FKAI8 COlUnTlU A TOUS LB8 SERTICU.
Direction, administration, contrôle, firais de bureau, impressions, assurances, impôts f03.5il f.
€haulfoge» éclairage, unilérme des employéSy frah judiciaires, commissions de banque et fournitures diverses. 90.187
Entretien de la vole et des stations :
Appointements et frais de bureau 115.188
Salaires d'ouvriers supplémentaires employés à rentretien 84.888
Billes, rails, coussineto, clavettes t9.9f8
Entretien des travaux d'art et des sutions 49.548
A distribuer entre 61&«23S unités transportées. C'çst par unité enregistrée , 0 fr. 61.
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L'élév^tiop de ce chiSre, icomparativ^ment à cdni que nous avons trouvé sur le chemin d'Orléans et sur le chemin de fer belge, n'accuse en aucune manière Tadministration du chemin rhénan , mais résulte, uniquement de réiévation des frais d'entretien et du peu d'activité de la circulation (1).
FRAIS SFÉCIAVX DBS SBBYICBS A PETITS TITBSSB.
1*» Frais au départ et à Varrivée.
Personnel de la réception , du contrôle et de Texpédi-
tion des marchandises 30.77S f.
Ouvriers chargeurs et divers 67.ssa
Mobilier, cha\ifiiaige, éclairage, impriinés 16.600
Bris des caisses des wagons pendant le chargement.* pour mévMire.
Total 115.S60f.
Cette somme, distribuée entre 162,105 tonnes, 1,322 tètes de bétail et chevaux expédiés , donne , par tonne« 0 fr. 704.
Mais il faut remarquer que dans les 162,105 tonnes sont comprises :
57,200 tonnes de houille et pierres, pour lesquelles les dépenses, ne sont que de 47 centimes par tonne.
68,540 tonnes dont l'expédition ou la livraison ont lieu en Belgique, ce qui ne met à la charge de l'administration du chemin rhénan qu'une des deux opérations préparatoires et accessoires.
D'après cela , les frais préparatoires et accessoires du transport au compte de la compagnie rhénane s'élèveraient :
(i) Le chemin de fer rhénan se distingue entre toutes les entreprises semblables par la simplicité de son état-major et la modicité des traitements de ses employés. Son administration centrale se compose de : un directeur , un sous-directeur, un caissier, un ingénieur de la vote , un ingénieur du matériel, un contrôleur, un coniriMcnr-adjoint, deux teneurs de livres, quatre commis, un garçon de buro^u, un messagei'.
Poar les pierres et lies houilles à 0 il
Pour les tnnsports intemationaiix i. ...... 0 6S
Pour les transports intérieurs i 1 SO
2® Frais de route.
Les frais de réparation^ de condaite et d'entretien dn matériel sar le chemin rhénan ne s'appliquent pas $ealement au mouvement des trains mis à la disposition da public, ils s'étendent en outre à 36.731 kilom. parcooros pour le service intérieur de la compagnie. Dans Hgnorance où nous sommes de la spécialité des besoins pour la satisfaction desquels ces 36.731 kilom. ont été parcourus y nous avons dû laisser dans les frais de locomotion une dépense qui se serait répartie probablement sur plusieurs autres services. Nous ferons reroarqoer seulement que cette confusion inévitable a pour résaitat de dégrever les dépenses fixes aux dépens des frais croissant proportionnellement au parcours.
C'est donc entre 287.217 kilomètres, parcourus par l'ensemble des trains de voyageurs et de marchandise, que nous distribuerons les 402,673 fr. dont se composent les dépenses de locomotion (1).
Il revient aux marchandises dans ce partage :
(1) Les frais de locomotion et de réparation da matériel se divisent ainsi :
Machinistes, chauffeurs et mécaoicieas des ateliers. . . . ^^ ^^ Chauffage, alimentation et nettoyage des locomotires... 1S}|3M
Entretien et réparation 55,wa
Outils dans les ateliers 10,5^
Entretien et réparation des wagons ^t^
Conduite des trains, gardes-convois, etc • ^»^
Dépense du plan incliné 30,810
à distribuer entre 187,217 kilom. parcourus par les machines. (Test, par kilomètre parcouru, 1 fr. 400.
Les 30,810 fr. du plan incliné se décomposent en :
BT PIECES JUSTIFICATIVES. 789
Enlretten, consommation et conduite des locomotives. 188.980 f. Entretien, ré|>aration et conduite des wagons S0.83a
Total a09.8iaf.
Chaque locomotive attelée à un convoi de marchandises trataiait une moyenne de 24 wagons 50 ainsi composée :
Wa^ns chargés de marchandise 16 wag. 66
— vides 6 13
Wagons-écurie et wagons-étable chargés i 35
Les mêmes» vides 0 36
9i wag. 50
Les 2279/2450** de la dépense ci-dessus, soit 185,169 f., reviennent donc aux marchandises proprement dites.
185,169 fr. répartis entre 162,105 tonnes expédiées, donnent , par tonne, 1 fr. 143.
Et par tonne et kilomètre, 0 fr. 0224.
Il ne faut pas perdre de vue que cette dépense est augmentée de 1/13 environ, par le service du pkm in-
Salaire des machinistes, chauffeurs et aides 1S,377 f.
Combustible (à raison de 3,835 iLÎlog. par jour) 14,103
Graissage, coton, etc l,6Si
Entretien de la machine et de la corde 1,888
Éclairage, signaux et dépenses diverses 8il
Total 30,810 f.
CombuêtibU, — L^administratîou rhénane fabrique elle-même son coke; le rendement des booilles qu'elle emploie est de 60 0/0, et le prix de revient du col^e de S5 fr. la tonne. La consommation des machines par iLilomètre dépasse 15 iLilog.
Huile, — Le graissage et Féclairage des fanaux des locomotives ont absorbé 10.135 iLilog. d*huile , soit 0 liilog. 031 par Itilom. parcooru.
Graine^ — La graisse employée dans les bottes des wagons est composée de S parties de suif, 1 partie i/% de soude , 21 parties d*huile de palmier, 69 parties d*eau. La consommation moyenne de l'année a été de 1/4 de kilog. par wagon parcourant 100 kilom. Le kilogramme coûte 34 centimes.
diné d'Âh-la-Ghapelle, qni est mû par une madihie fixe, et sur lequel le kilomètre parcouru a coûté, en 1815, 8 fl*. 66, alors que sur le reste du chemin le kilomètre parcouru par locomotive ne coûte que 1 fr. 33. Ce plan incliné a 27 millimètres de pente et 2.500 mètres de long.
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!• Frais préparatoires et accessoires.
Percepteurs et police des stations , 59,907 1
Ouvriers aux bagages , et frais divers '. 94.586
Ghau£fôge, éclairage, imprimés 7,600
Total 99,081
Il faut distraire dé cette somme 3,377 fr. qui reriennent aux équipages et anx chevaux t grande vitesse. Les 88,715 fr. excédants doivent être distribués entre U7,271 voyageurs, colis de marchandises et chiens, enregistrés pour les trains de voyageurs.
Il Incombe à chaque voyageur enregistré 0 fr. 19.
2" Frat5 de route.
Locomotion, entretien du matériel Ii4,699 f.
Entretien, réparation et conduite des voitures 48,939 .
Total 199,961 f
Une locomotive remorquait en moyenne :
9 voitures 3 de voyageurs
1 fourgon » da bagages.
9 fourgons » de messagerie, trucks pour équipages ou écuiies.
19 wagons 8 en tout.
Les 103/i23<' de 192,861 fr. soit 161,500 fr. reviennent aux voyageurs.
Les frais de route par voyageur enregistré, s'élèvent donc à 0 fr. 375.
En résumé.
Les opérations de Texercice 18tô sur te chemin Rhénan se présentent ainsi :
BB^iQ
ET PIEGES W8TIFIGATIVES. 791
é VJmtéwJÊmr,
Total. ParUlom.
Recette ttoyeniie par totme expédiée • . 7f.84 ef. 157
Frais au départ et à l'arrivée if. 39
—^ de rdute i 1 IS
-* géiiétaiix 0 61
Reste net par tonne* . . . 4f.7S 0f.095
Reoelte inoyenne par Uj/où^, ...*.,«.• . 6t8ft Cf. 1167 Frais au départ et à i*arriTée Of.65
— de route i 8S
— nénérain. 0 61
t M 0 6146 Reste net par tonne. . . . 4f.tr of.OT^i
Recette moyenne par tonne 4f.05 0f.006
Fraisau départ et ft l'aiTiTée 01147
» de routes 0 94
— généra*! 0 61
Reste par tonne expédiée. .. . if. 09 0f.048
Recette par voyageor enref;i8tré, bagages compris .* .' . 9f.690 Of.0830
Frais préparatoires et accessoires. . 0 190
— de route o' 875
— généraux 0 610
I 175 0 0867 Reste net par voyageur. .. . if. 515 0f.0463
Recette totale . 78.106 f.
Frais au départ et à l^arrivée. 8.409 f.*
— de route 56.094
— généraux i8.6i8
TOyageurs à
Articles de messagerie, Toitures, chevaux. . 81
Magasinage 5.351
Recettes diverses. 76.810
Total du bénéfice calculé. . . . 1.316.7361. Le bénéfice net réel est de. 1.310.103 f.
Les résultats de rexercice iSh6 diffèrent pea de ceoi de rexercice iStë et ne modifient pas sensiblement les évaluations de prix de revient qui précèdent. D'une aonée à l'autre , en effet , la proportion des dépenses aux recettes n'est descendue que de 1 p. 0/0.
Le parcours moyen de chaque voyageur, en 1846, aétéde 31 kU. 11
Le parcours moyen de chaque tonne de marchandise. ., 51 kil. 60
La composition moyenne de chaque train de voyageurs de 11 voitures.
La composition moyenne de chaque train de marchandise de. . .- 16 voitures.
Le nombre moyen de voyageurs par train de. . . . 90 p^-sonnes.
Le nombre moyen de tonnes de marchandise par train de 66 tonnes.
La recette moyenne par voyageur à un kilomètre. 0f.079
La recette moyenne par tonne de marchandise à grande vitesse 0 535
La recette moyenne par tonne de marchandise internationale 0 103
La recette moyenne par tonne de marchandise de
commerce à l'intérieur 0 101
•La recette moyenne par tonne de fers, métaux, matières brutes 0 lil
La recette moyenne par tonne de houille 0 096
Ces données, on le voit , sont presque identiques avec oelles que nous avions trouvées pour 1845.
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Nous avons signalé , à l'occasion du chemin de fer belge, le remarquable accroissement du transit d'Anvers sur le Rhin. La circulation internationale ne s'est pas moins développée, de telle sorte qu'aujourd'hui elle compose près de la moitié des recettes du chemin de fer rhénan. C'est ce qui résulte de l'état que voici :
circulation
kilomélriqM. Recette.
RéUtioDS iuternationales :
Voyageurs 6.094.331 487,000
Marchandises : importations. 4 . 738 . 088 473 . 081
— exportations. 714.732 90.636
Bagages, voitures, chevaux, etc 103.580
RektioDs intérieures :
Voyageurs. 11.084.017 803.1^4
Transports de la poste, marchandises à grande vitesse.. . 96; 067 13.938
Houille 3.307.383 339.410
Fers, métaux et matières
premières 1.463.780 208.858
Itf arcbandises de commerce. 555 . 160 113. 065
Bagages, voitures, chevaux, etc 78.680 '
1.446.895 Recettes diverses : magasinage, intérêts, etc. ... 69.403
Total des recettes en 1846 3.630.085 f.
Les marchandises internationales ayant un parcours moyen supérieur aux marchandises de l'intérieur, présentent un parcours kilométrique plus considérable que ces dernières ; 5,U2,8iO tonnes à opposer à 4,352,389.
N'oublions pas de faire remarquer que dans le trafic international figurent pour 14,300 tonnes les grains et
farines. Dans les circonstances malheureuses qu'a créées sur le continent la pénurie des subsistances, lea che* mins de fer Belge et Rhénan ont été d'un immense secours. Sitôt que les récoltes allemandes redeviendront bonnes , cet élément de circulation disparaîtra.
iravEs
UJ
(1) Ge chiffre diffère de 60,000 f. du chiffre donné dans les comptas rendus. Toiei l'explicalion de cette dlfTérence : le marché à forfait
Rissé pour l'entreiien de ia voie ne s*étend que de Colombes à Rosen. ous avons évalué à 50,000 tr. les frais d'entretien et do sorreillance dej 9 kiloreéires que le chemin de Eoucn emprunte au chente de Salnl-Germaln, ei avons ajouté celte somme aux dépenses. La redevance payée au chemin de Salnt-4lermaln reprétenie efCeelIvenient tout à la fols une part des frais d'entrelien et de surTellIaoce de la portion do chemin dont se sert la compagnie de looen, et une part de riniérèl des capitaux engagés pour eiécuter cette portion. L'évalttatloo de 50,000 fIr., soit 6.000 fr. par kilomètre pour l'entretien et la surTeillaoee de la Tole, est d'aUleurs très-large, pulsaue ces deux dépooaes réunies sur le chemin de Rooeo ne S'élèrent qu^à à,480 tr.
àksa
^BOak
SBS
k^âe!!
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Le chemin de fer de Paris à Rouen se déCaehe prëft Colombes dn chemin de Saint-Germain , qn'il empreinte sur 8,850 niëtres. Sa longueur, du point de sépara^ tien jusqu'à Rouen , est de 137,153 mètres. Il a coûté 400,000 fr. par kilomètre de premier établissement, y compris les intérêts du capital engagé pendant la durée des travaux et l'acquisition du matériel.
L'eiamen du tableau qui résume l'eiploitation des trois dernières années témoigne tout à la fois de Finfloence des transports de marchandises sur l'accroissèment des recettes , et de la modicité des dépenses qu'occasionnent ces transports. Il existait une cause déterminante pour que la proportion des dépenses aut recettes s'accrût : les tarifs des voyageurs et des marchandises avaient été abaissés , cependant cette proportion s'est maintenue à son taux primitif.
Bn t848l8 recette moyenne parvoyageuràlkilom. était deOf. 0978
De même pour les marchandises ;
En 1848 on percerait mojébnenient par tonneà 1 liiloffl
Une diminution dans la recette moyenne aurait inévitablement déterminé une élévation dans la proportion des dépenses aux recettes , si l'accroissement dans le mouvement des marchandises n'avait diminué le prix de revient des transports. C'est d'ailleurs ce que va montrer l'analyse qui suit.
DONNÉES GÉNÉRALES
L'exploitation du chemin de fer de Rouen offre une particularité remarquable: la compagnie propriétaire de ce chemin , pour simplifier sa tâche et diminuer les chances aléatoires de son entreprise, a passé avec divers
796 noTss
entreprenenn des marchés à forfait pour l'entretieii de sa Toie et pour la traction de ses trains, conjointement avec l'entretien da matériel.
Anx termes de ce dernier marché , les entrepreneurs sont chargés de tontes les dépenses' relatives à la traction, y compris le service de l'eau, et de tons les frais d'entretien et de graissage da matériel.
Ils tiennent compte en même temps à la compagnie de l'intérêt à 5 0/0 de la valeur des outils et machines mis à leur disposition dans les ateliers de réparation , ainsi que de la dépréciation du matériel des loconootives, voitures et wagons ; à cet effet une retenue de 1 5 0/0 est exercée sur le paiement des sommes qui leur sont dues.
Ils reçoivent en retour :
. 1 f. 1000 par kilom. parcouru par chaque traio composé tu maiimuni de 11 voitures quaud il marche k grande YitesBe, et de 15 voitures pouvant recevoir 100 tonnes quand il marche k petite vitesse.
Of.OtSS par kilom. parcouru par les voitures de 1^* classe. 0 Oies — — a« et de S« classe, par les
wagons 4 bagage, les wagons^urie, les wagons-étaMe, les trucks.
0 O0S4 par kilom. parcouru par les wagons de mardiandise.
Qu'un train à grande vitesse contienne plus de 12 voitures, et il est payé par chaque voiture excédante et jusqu'à 16 voitures, un douzième en sus du prix de locomotion, soit 0 fr. 0917. Au delà de 1& voitures on attèle deux machines et le prix de locomotion s'élève à 2 f . 20.
De m^e pour les trains à petite vitesse, quand la limite de 25 wagons est dépassée, le prix de 1 fir. 10 s*accroît d'autant de vingt-cinquièmes qu'il y a de wagons au delà de 25. Quand le train atteint 33 wagons une seconde machineestattelée et le prix de traction est doublé.
Les frais de traction du ^chemin de Rouen comprennent donc deux éléments qui le plus souvent restent en dehors des comptes des divers chemins : la dépréciation du matériel et le loyer des outillages.
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Nombre de toniies de marchandises expédiées IM.lSStonii.
Recette correspondante 1.87S^.76S fr.
Recette moyenne par tonne expédiée. li f. 8$
Parconrs moyen par tonne 111 liil.
Ces 146,138 tonnes se composent ainsi :
Trajets en remonte 103.190 tonnes i^.. .^ ,^«„^
' j . .a AiA 1 1M*188 tonnes,
en descente 4S.8i8 )
Ou bien :
Tragels entiers 111.6*0 tonnes».^ ««fl.nn»^
Intermédiaires. 84.498 j 1^.138 tonnes.
Nombre de liilom. parcoams par les marchandises • % 17.685.000t.4lk.
Tonnage réduit an parcours de 135 liilom. (1). 131 .000 tonn.
Nombre de iLilomètres parcourus par les trains
de marchandise 831.708 kil.
Charge moyenne d*un train en marchandise. . 76 ton.
Nombre de wagons remorqués chargés ou vides. 57 . 317 wag.
Charge moyenne par wagon 8 ton. 5
Pareaurs kilométrique dês wagons dans Us trains de nuar-^ ehandises et composition moyenne d'un train.
Parcoars kilométrique Nombre des wagons, ptr Irala.
Toiture de l** classe 3.491 0.015
— S» classe 161.198 0.697
— 3« classe 168.015 0.79i
Trucks à messagerie 100.064 0.430
Wagons à bagage 810.607 0.948
Trucks à voitures % 9.308 0.040
Wagons à lait 1.396 0.006
Wagon&-écurie 60.039 0.158
Wagons à marchandise 6.113.478 16.314
Total 6.848.596 19.430
Nombre de voyageurs enregistrés 965.695 voy.
Recette totale sur les voyageurs et les bagages, après déduction de la taxe indirecte 4.646.918 f.
Recette moyenne par voyageur enregistré avec son bagage, taxe indirecte déduite 4f.813
(1) De la gare des Batignolles à Rouen, la distance est de 135 kilomètres.
7» lOTB^
Parcours moyen par Toya^enr enregistré. ... 57 lui.
Nombre dB ^ilom. parcourus par les voyageurs. 55.0ii.ei5T.iik.
Recette mc^wie par voyageur à 1 kilom., bagage Qonpriset taxe déduite df.0U4i
Circulation réduite au parcours de 137 kilom. 401 .800 voy.
Nombre de kilomètres parcourus par les trains
de voyageurs 690.^69
Nombre moyeu de voyageurs, par train 88 voy. 8
Nombre de wagons voitures par les trains. . . 6i.720 vng.
Nombre de wagons par train lil^
Recette moyenne par équipage 57f.03
— par cheval 18 40
— par tète de béUH 1 18
farcoun kilométrique deë voitures dam les trains de iM^yogeurs et composition moyenne dTun train.
' Parcours Nombre
klIoméCriiiiie. par Irais.
Voitures de lr« classe 024.109 1.49
— 8« classe 8.115.114 8.41
— 3« classe. 955.813 1.54
Trucks à messagerie 924.199 1.49
Fourgons à bagages 713.308 0.(3
Trucks \ équipages 860.715 0.43
Wagons-écurie 879.181 0.45
Wagons à lait. 490.018 0.79
-»- à marchandise 1.085.460 1.75
Total 7.753.350 18.50
Nombre de voyageurs par voiture 10
Nombre d'équipages par truck 0.48
Nombre de chevaux iiar wagon-écurie .... 0.81
Si, procédant comme nous l'avons déjà Tait dans Tanalyse des frais des chemins d'Orléans et de Belgique , nous remplaçons dans les trains de marchandise, les voitures de voyageurs, fourgons de bagages , wagonstruck et wagons-écurie , par un nombre égal de wagons de marchandise transportés en complément de charge par les trains de voyageurs, nous obtiendrons d'un côté des trains à petite vitesse uniquement chargés de marchandises, de l'autre des trains à grande vitesse avec la composition suivante :
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ParoMirt Nombre
WJi|inétriq|if de wagoni
dé wagons. par train.
Voitaresde !"> classe 937.690 I.SOq
_ S« classe S. 277 312 3.673
— 9^ classe . 1.123.938 1.3^2
TTttcks à messagerie 1.024.263 1.652
Fouirons à bagages 933.915 1.506
Trucks à voitures 276.023 0.445
WagODS à écurie 339.160 0.547
, — k lait 491.403 0.792
— à marchandise 360.351 0.582
Total 7.753.359 12.509
CompoHÎtiwi du matériel :
Locomotives à marchandise 10
Wagons à marchandise : 96 wagons-plats, 50 à 2 côtés lom- * bants, 25 à 4 côtés tombants, 48 wagons ordinaires, 60 tombereaux, 32 wagons-plate-forme, 50 wagons couverts, 4 wagons
à pierre, en tout. * 355
LoeomoU^es à voyageurs 40
Voitures de voyageurs : 3 coupés, 30 diligences, 90 wagons
couverts, 40 wagons découverts, en tout 163
Wdgons-éQurie, trucks, vm^ns-étable, fourgons de bagage, wagons de service 109
Nous arrivons maintenant à la décooaposition des frais de transport pendant l'exercice 18(5.
Déeampoêiiion du prix d$ r§viênt iei transports :
I. Fkam comims a tous les sbrticbs
Entretien de la voie et des stations 391. 882 f.
C<$nseil d'administration, secrétariat, ingénieurs. • . .269.199 Frais généraux, jadielcires, loyers, commission de baoque, agenoe en Angleterre, surveillance de TÉtat, etc 119.618
Total. . . . 771.694 f.
A répartir entre 1,335,245 objets enregistrés (1). Soit par objet enregistré 0 f. 578.
(1) Ces 1,335,245 objeU enregistrés se composent de 965,695 voyageurs, 146,188 tonnes de mardiandise, 195,500 articles de messagerie, 1,304 voitures, 2,537 chevaux, 129 bœu6, 14,848 veaux et porcs, 775 moutons, 8,924 chiens.
8M nom
n. Fm^M SFtCIAUZ A GHAQVB SEBTI€B.
Marchandises.
f Frais préparaidnt et aecesêoires du transport : Personnel de la gare des Batignolles , employés, receveurs, chargeurs et magasineurs 148.TT5 1 Tf
Personnel de la gare de Rouen «9.«» J*
Personnel des gares des autres stations 8.151 •
Agent commercial 6.00d •
Matériel, éclairage, cbauf&ige, fournitures d'imprimés, de Mches, indemnités et frais divers M.flM tê
MT.8SI M
A répartir entre 1&6438 tonnes expédiées, c*est par tonne expédiée 1 fr. 80.
80 Frais dé routé. ^
Locomotion, entretien et usure des machines Wi.natTB
Entretien et usure des wagons 63.S88 Ot
Conducteurs et gardes-freins il. m tt
Total 968.791f.7S
A répartir entre 1^6^38 tonnes. Cest, par tonne expédiée, 2 fr. 53.
Les trains de marchandises ayant parcoum 232,708 kilomètres, les frais de route par kilomètre parcoum sont de 1 fr. 58<h, et par tonne et kilomètre de 0 fr. 0209.
Si l'on veut y ajouter le loyer des moteurs et ?élycules, qui s'élève à 0 fr. 392, on aura pour total 2 fr. 03.
Les frais de route, par tonne et kilomètre, atteignent ainsi le chiffre de 0 fr. 0258, et par tonne expédiée cdoi de 3 fr. 125.
Voyageurs,
1» Frais préparatoiréi et aeeessoires du transport : Personnel des receveurs, police, manœuvres au lavage
des voitures, chargeurs aux bagages SM.Oasf.
Mobilier, imprimés, chaul&ge, éclairage, indemnités. «5.995 f.
Total. . . . 459.035 f.
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Cette MMnnie doit être distribuée entre 965,700 voyageurs enregistrés.
C'est par voyageur enregistré 0 f. VT!»
Fraii dé r<nttê
Ck>nduite, entretien, usure de locomotiYes MS.389f.M
Entretien et usure des wagons 109.300 31
Gardes-convois Si.OOO »
Total. . . . 893.680f.97
A distribuer entre 965»700 voyageurs enregistrés. C'est par voyageur enregistré 0 f. 9722. Et par voyageur à 1 kilom. . 0 0153.
Objets de messageriey vdiuret, chevaux, bestiaux,.
Frais préparatoires et accessoires du transport. . . . 78.830 f. »
Frais de locomotion 94.498 67
Entretien des wagons 14.188 09
Les frais préparatoires et accessoires ici réunis en une seule somme 9 ressortent par unité expédiée à 2 Tr. 46 par équipage» à 1 Tr. 67 par cheval , à 0 fr. 37 par tête de bétail, à 0 fr. 33 par colis de messagerie.
RÉSUMÉ DE l'exploitation EN 1845.
ToUl. Par kilom.
Recette par tonne expédiée is f. 860 0 f. 106
Dépenses : frais préparatoires, etc. . • 1 1 800
— frais de route 9 680
— frais généraux 0 S78
4 998 0 043 Reste net. . . 7f.859 0f.065
Totil. PifkiloD.
Recette par voyageur enregistré, taxe indirecte
déduite, mais excédant de bagaj^es'compris. . . 4f. 813 0f.084
Dépense : frais préparatoires, etc. . . . Of.477
^ fr^is de route 0 879
— frais généraux 0 578
Reste net. ... 2f.886 Of.O.VO
80» ncfjo»
Recette toUle 6&5.6ei f.
Dépense : frais préparatoires, etc. 78.830 — de roote. ..... 108,8IT
~ eénéram llt.llt
Reste net 805.073 f.
Bi9U%eé iMT ils Temeteim.
865.675 vovageurs enregistrés à raison de. . . tf.888 9.786.8»
tonnes expédiées à raison de 7f.8St
Objets de messagerie, Toitures, cheTaux, bestiaux, etc. 305.673
Somme qui qe diffère du produit net réel, <^»3U^380f.| que de quatre mille francs. La suppression des quatrièmes décimales explique surabondamment cette petite différence.
On peut remarquer que la proportion des dépenses aui recettes des transports de marchandise sor le chemin de Rouen, est de 39 0/0, c*est-à-dire de 6 0/0 supérieure à la proportion semblable obtenue sur ie chemia d'Orléans ; mais si , tenant compte de la différence des tarifs sur ces deui lignes , on rapporte la dépense p«r tonne expédiée sur le chemin de Bouen » i la recette que donnerait le tarif du chemin d*Orlé«M : ii fr. 81 par tonne parcourant 1^1 kilomètres , on retombe exactement sur la proportion de 33 0/0 qui ressort des comptes da chemin d'Orléans.
Aucttoe des bases élémentaires de la drcnlation et de la dépense n'ayant été modifiée en i8i6, nous o'arons rien à changer aux prix dé revient ci-dessus, qui s'appliquent aussi bien à ce dernier exercice qu'au précédent. L'accroissement dans le bénéfice net provient d'une plus grande circulation de marchandises, circulation qui est ainsi divisée :
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KndiaBdltBf l trajet direct
Marchand bes traniportéet en
trajet iniermédial
Totaux.
Oa bien:
pwm.
Marcbandiiei trauporléet à la remonte
Marcliandltes trantportéea à la deacente
Totaux.
IW.81$ 51.66*
ftiEDUCnoil.
i l'vnUé
kllométriq.
iMiB^BaripMaw
fAODUn.
fr. C
Pour efEectner ce trayait les locomotives ont parcooni 376,660 kilomètres.
Les locomotives des trains de voyageurs ont perconni 675,565 kilom., soit Sl,iao kilom. de plus ^n'en 1846, Le nombre des voyageurs transportés ayant été un peu moindre en 1846 qu'en 1845, il en résulte que la moyenne de la charge des trains à grande vitesse a diminué pendant ce dernier exercice, conséquemment que le prix de revient des transports de personnes a dû augmenter.
L'accident de Bonnières, qui incombe aussi an compte des services à grande vitesse et qui a coûté 65,^7 fr. , est encore pour le prix de revient des transports de voyageurs une cause de renchérissement.
Si le prix de revient des transports de voyageurs a augmenté pendant que la proportion générale des dépenses aux recettes restait constante, c'est parce que le prix de revient des transports de marchandises s'est un peu amoindri.
CHEMIN DE FER DE L'ALSACE
Le diemin de fer de I* Alsace se compose d'une ligne de iU> kilomètres de longnear, qui réanit Sfarasboorg i BAle , et d'un embranchement qui se détache, à 6 kilomètres de Malhouse» da chemin principal » pour aller rejoindre Thann. De Lutterbach, point de biforcation, i Thann , on compte 15 kilomètres. Le développement total du chemin de l'Alsace est donc de 155 kilomètres.
300,000 francs par kilomètre ont saflS aox dépenses de sou premier établissement.
Il a été ouvert Ite 1^' mai ISihl entre Kœnigsboffen et Golmar, Mulhouse et Saint-Louis, et le ik aoât sur b ligne entière. L'embranchement de Mulhouse à Thana avait été exécuté par une compagnie séparée, mais fizt affermé par la compagnie propriétaire de la ligne priacipaie de Strasbourg.
Son exploitation depuis l'année de sou ouvotore jusqu'en 1846 présente les résultats suivans :
Becelte sur les Tojageurs et l>agages.
Recetto sur les marcbandises, camionnages défklquës...
ReceUe totale
Dépense. .
Reste net.
fr.
fr.
rr.
wo9*66T
ît.
fr.
SS0.IK 1.BÏ
Données générales.
La recette, en 1845, provient des sources ci-après détaillées :
HATOM DU TKASSPOATf .
|v« cUase..
Yoyisean. { 9« classe. . .
8« classe...
Eicédanis de bagages. . . .
Messageries (colis)
Finances (gronpes)
Accéléré (tonnes)
Ordinaire {id)
Transit (id.)
Houille (id.)
Bestiaux (nombre)
Calécbes(Itf.)
Reoeties direrses
NOMiai.
tt.607
SSS
Totaux 1.080.000
PABconns
HOTIN.
kilom.
PÀBCOUBS
kilométrique.
KBdTTB
compris
es frais de
camioo-
nage.
fr.
in.OiS
Parcours moyen par Jour des machines en service. 174 kilom.
Parcours des trains de voyageurs sur la ligne de Strasbourg à BAie 979.6S1 —
Parcours des trains de voyageurs sur la ligne de Mulhouse à Thann 55.04S —
Parcours des, trains mixtes sur la ligne de Strasbourg k Bàle 78.978 —
Parcours des trains spédauz de marchandise sur la Ugne de Strasbourg à Bftle M.TSl -
Total 589.773 kilom.
Nombre de lopifpun par tnli mr li ligne de Stmboiirg à B&le 5t
nombre de Yoytgeiin par train sur la ligne de Tbann. sa
îlombre de Tayageiirt par train sor rememble des deuxlignet. 49
Paicoors moyen des voyagears :
LifM UgM
4e Straftbows. d» Tkana,
ireclasse. . ^. . . . MkiLl tTkii.S
a* daâse 38 7 15 4
3* classe as 6 14 4
Moyeane. . . . , 33kil.3 i4kil.9
Parcours moyen d^no Toyagenr sar rensemble des daax lignes a9kikmL3
Eeceiie moyenne par ¥oyagenr enregistré, taxe indirecte comprise 1 f.OS
ftecetie moyenne par toyagear enregistré, taxe indlnete déduite lf.8»
•Produit des bagages par voyageur enregistré 0 06
Parcours moyen d*dne tonne :
Accéléré, transit, ordinaire. . 78 kilom. t Haollle 80 «
Analyse des frais d^exploiiaiion en 1845.
FBAI8 SFiCIAUX UBS SBETICBS A PETITE YITBflSB.
Le tarif dea marchandises , sar le chemîD de i'Aisaee, comprend les Irais de camionnage et de factage, qui s*élëvent, poar reiercicede 1845 , à 253,133 fr., dont 2M,000 sont applicables au camionnage seuL
Cest de cette somme de 353,133 fr. que provient, pour 1845, la diffërence entre les totaux des deux tableaux ci-dessus.
L'exigmté de la circulation des hommes et des choses, sar la ligne de TAisaee, a amené la compagnie propriétaire de ce railway à ne pas suivre les errements ordinal* res des compagnies qui organisent pour les transports de marchandises des départs réguliers. Les convois de voyageurs, peu chargés d'ailleurs, posqu'ito ne eentienneiit en moyenne que 8 voitures, destinées aux voyageurs ou àbx bagages et ôbjèCs de messagerie , étant toujours in-
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suffisants pour utiliser toute la force d'une locomotive, c'est par ces convois et comme complément de charge, que les marchandises sont régulièrement transportées. S'O advient que les convois de voyageurs ne puissent prendre toute la marchandise en charge, et laissent en arrière un certain nombre de colis dont les délais de remise ne permettent pas de retarder renvoi , on fait pour ces colis un départ spécial.
Cette explication est nécessaire pour faire comprendre comment la charge moyenne des convois spéciaux est aussi faible sur le chemin de l'Alsace.
Le mouvement des marchandises se décompose, pour 1845, en 17,300 tonnes traînées par convois spéciaux sur la ligne
principale, 54,074 en complément de charge.
Le nombre des kilomètres parcourus par les trains spéciaux est de 26,720.
Chaque train spécial contenait 44 tonnes 8/10.
La moyenne du nombre de wagons , dans les convois spéciaux , était de 18.
Chaque wagon portait donc en moyenne 2 tonnes 47, ainsi obtenues :
Eb remonte, dai» le sens de Strasbourg vers
Mulhouse i tonnes »
En descente, dans le sens du retour 0 9i0 kil.
Moyenne des deux voyages 9 tonnes 470 kil.
Les dépenses effectuées pour obtenir ce travail se sont ainsi réparties :
l"" Fraie préparatoires tt aeeêitaires du transport.
Cbef de service, reoevears, commis, chargeurs ethacheurs 6S.103f.10 (1)
A r^potttr ôS.ioaf.ia
■ ■■uni- I ■ ■ ■ *■ ■ II— — ^ ■ I ■ . .111 1 1 ■ I , I ■ Il ■■un
(I) Celle aoBiiii0 diffère de 1,000 fr. de ceUe doanée aux compieafeàdtts fottmiB aax aotionnairet, parce qœ noua sa aveas disirail le salaire des gMëeaooavoîs pacte aux déprimai 4e tnctiaa.
Jltfporf •S.ieSf.M
Fnis (Texpéditloo, fourniUires de b&ches, truies
et retenues de lettres de voiture 65.771 »;i)
Imprinès et foamiinres de boreu, cbanffige,
écbin^e 10.9» »
Bris des caises de wagons pendant le chargement
et le déchargement pour mémoire.
Ces 138,839 fr. 45 s'appliquent à l'ensemble des services aiftres que le service des voyageurs et des bagages, c'est-à-dire aux objets de messagerie, aux finances, aux bestiaux , aux chaises de poste.
La part spécialement afférente aux marchandises de commerce — accéléré , ordinaire et transit — s*élève à 101,313 fr.
Cette somme, répartie entre 63,%4 tonnes, donne, par tonne enregistrée, 1 fr. 60.
Dans la somme de 101,313 fr. ne sont, bien entendu, pas compris les camiobnages qui se trouvent englobés dans le tarif du chemin de l'Alsace, et se soot élevés, pour les marchandises réunies, à 226,000 fr. ; soit, par tonne camionnée, à 3 fr. 58, prise éi remise à domicile réunies.
Les 1 fr. 60 sont d'ailleurs une moyenne .entre les frais pour l'accéléré et le transit, qui s'élèvent à 2 fr.
Et les frais pour l'ordinaire qui ne sont que de i f. 46.
•Pour la houille, les frais préparatoires s'élëventà 0 f. 36.
S* Frais de route rapportés au kilomètre parcouru.
Locomotion. Les marchandises portées en complément de charge n'occasionnent aucune aggravation appréciable des frais de locomotion. La seule consomma-
(1) Cette somme diffère de 3.511 fr. SO de celle qui est donnée aox comples-rendus. Ces 8.531 f. 30 avaient été portés par emar aux dépenses. Ce sont des restitutions de taies qui devaient être soustraites des recettes et non figurer dans les frais. En les défrlquant des frais, nous les avons également déduits de la recette.
w^^m^mm'
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tlon sur laquelle elles pourraient influer, la consommation de combustible, est en effet rédaite sur le chemin de TAlsace à sa limite la plus faible. La suppression de 2 ou 3 wagons par train ne saurait y rien changer.
D*un autre côté, les trains mixtes, au moyen desquels s'effectue la plus grande masse des transports en complément de charge, contiennent le même nombre de voitures de voyageurs que les convois spécialement affectés au mouvement des personnes (1); nombre trèsfaible si on le compare à celui des trains du chemin d'Orléans, mais plus que suffisant pour les besoins de la circulation en Alsace, puisque le nombre moyen des voyageurs , par train , n'est pas de 50, ce qui fait ressortir à moins de 9 personnes la charge commune de chaque voiture.
Les marchandises en complément de charge n'occasionnent donc aucune dépense de traction. Il n'y a pas lieu de leur attribuer d'autres frais de locomotion que ceux qui résultent de l'entretien des véhicules.
Les frais de locomotion applicables à tous les services se décomposent ainsi sur le chemin de l'Alsace :
(1) V<ràci qaelle est la composition des convois : Convois spéciaux de voyageurs :
Wagons à bagages et à messagerie 9 i
— de voyageurs 5.9i > 10.35
— de marchandises, calèches ou bestiaux. 2.41 1
Convois mixtes :
Wagons à bagages et à messagerie * i j
— de voyageurs 5.72 ? 16.78
— de marchandises, bestiaux , chevaux . . 9 . 06 ^ Convois spéciaux de marchandise :
Wagons de marchandise et de bestiaux 18.00
Cette composition est comme toujours obtenue en divisant par le parcours kilométrique des trains, le parcours kilométrique des voitures et des viragons.
Les wagons.de voyageurs ont parcouru s. 936.241 kil.
-— de bagages et de messagerie 971 .056
— de.maichandise et de bestiaux 2.i86«508
•tt
■Bas
vktmnktnm
Ctmtimmatfûitt (l) :
Coke, S.I7S tonnet à 6 ft-. SO
Huile, suiM>oit
Iw, lemcedes pompes
CttduUe :
MiChtBUtei, cbanirean, ete
BntreiUtt:
Matièrei.
Ordinaire { Mtin-d'œuTre .
Frais géoéraux.
DfcnmSB TOTAL».
fr.
au.i6S 10
.100 os
BztraordiiMire.
ReeoDtimcUoiif.
Maiières
llaiB<»d*OMiTre.
Fralt gènéram.
O.Oii 0.09S fr
Les trains spéeiau de marcbandisea « étant trè9i)ea chargés , consomment moins de combustible et coBséquemment n'occasionnent pas plus de dépense qoe les trains de voyageurs ; nous pouvons donc leur spfUqner la moyenne ci-dessus , 0 fr. 864 par kilomètre porcouni par les locomotives (2) , donnant^ eu égard à remploi si-
Ci) Les quantités qui répondent à ces consommations sont par kilomètre parcouru :
Ba coke 0 kUos. iSOOO coûtant 0 f . 87000
âi htlile 0 00630 a 00009
En suif 0 OOSSt 0 00104
En bois 0 60090 . 0 00150
(i) On pout remorquer combien oette dépoaso est fiiibie nolgré le prix «togéM da combaoUMo. Gel lieareat yéotlfatestdûaax per-
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mnltané de denx machiDes^ auxquelles od a eu acciden* tellemeut recours pour tratner les couvois (1) , uoe dépense de 0 fr. 908 par kilomètre parcouru par les trains.
26,720 kilomètres parcourus par les couvois spéciaux de marcbaDdises représentent donc 22,262 fr. de frais de locomotion.
Pour Tensemble du senrice de la traction , le chemin de l'Alsace a disposé, en i84â, de 29 locomotives et tenderg , dont le travail a consisté a tratner les convois sur 540,000 kilomètres. La traction des convois sur 26,720 kilomètres , a donc dû occuper un peu moins d*une locomotive 1/2, en nombre exact, 1 locomotive k.
1 locomotive k , avec ses apparaux , représente un capital de 70,000 fr.
Leur loyer annuel s'élève à 3,500 fr.
Ce loyer, rapporté au parcours kilométrique 26,720, représente, par kilomètre, 0 fr. 131.
Les frais d'entretien et de loyer des wagons se calculent ainsi :
Parcours kilométrique des wagons» 2,236,503 kilom.
fectîbnnements saoeeasifs introdHlts pu Tiiigénieur-directeur du chemin de TAlsaoe ÛMs la eoBsUtfttioii des locomotives. M. Camille Polooceau est arrivé à réglera 6 kilog. S9 la consommation moyenne annuelle de ses machines. Les machines à voyageurentrent dans cette moyenne pour A kilog. S9. Les machines à marchandises pour 5 kilog. M.
(1) Les locomotives ont parcouru sur le
chemin de TÂlsace 5S1.9YS kil.
Les trains de voyageurs 4Si.aS0
Les trains miites '. 7S.S7a
Les trains de marchandises M.TiO
5S9.7W kU.
Différence nfnésantanl le noiabre de kikmètres pafooarasavecét«ilo90iQ9tives.«..««..k«.*«.iv.... liftoo kil.
HOTBS
KATIM DM PftPBHSIi.
RépanUont onUuiret.
RéfMnUoBf eilraordiaairet ei reoonatracUons
Total.
irA«om icvins. Ti
Total.
M.OOS
Par kOoiBAire
fr.
o.ooas
Le matériel de wagons de la compagnie de F Alsace, en 1845, se composait de :
119 wagons à marchandise, trucks, \
écuries, étables | avec nne valeur de i70,0M t
36 wagons de houille )
Le loyer des wagons représente, par année, 22,500 fr.
Et par wagon parcourant un kilomètre, 0 fr. 010.
EnÔn , la conduite des trains spéciaux à occasionné une dépense de 2,000 fr. , pour salaire des gardes-€on- Yois.
Résumé des frais de route.
Locomotion M.iSSf.
Véhicules M.SSe
Gardes-convois a. 000
Loyer des moteurs. . . . 8.500 f.
Loyer des véhicules. . sa. 500
M.OOOf.
Ces sommes, distribuées entre 71,374 tonnes expédiées, donnent, par tonne :
Pour les frais de roule. 1 f. 060 Pour les loyers 0 866
Et par tonne et kilomètre :
Pour les frais de route.. 0f.0145 Pour les loyers 0
Si Ton voulait en séparer les frais afférents anx marcbandises portées par les trains spéciaux , ou aurait :
Locomotion sa.sesf.
Véhicules iO.S45
Gardes-convois S. 000
ToUl 35.107 f.
Loyer des moteurs. . . 3.500 f.
Loyer des véhicules... i.sao
Total.... S.3S0f.
Ces sommes doivent être réparties entre 17,300 tonnes remorquées par les trains spéciaux.
Les frais , par tonne, s'élèvent donc à :
Fraisde route Sf.080
Loyers 0 iSS
Donnant, puisque le parcours est de 73 kil. 8, un prix par kilomètre de 0 f. 0i^788 pour les frais de route et de 0 f. 0067 pour les loyers.
La différence entre les frais de route applicables à l'ensemble de la marchandise et les dépenses particulières aux trains spéciaux , représente les frais de route relatifs aux marchandises portées en complément de charge , savoir :
Véhicules 40.U1 f.
Loyers 17.680
Soit par tonne expédiée
Véhicules 0f.740
Loyers 0 8S5
(1) L^entretien des ivagons, réparations ordinaires et grosses réparations, a coûté par année :
96,938 f. pour les voitures de i^ classe, soit par voiture l,3i7 f. 16,390 — dei« classe, — 5i6
16,214 — de 3e classe, — 395
9,Sio — fourgons à bagages, — 5ii
S0,987 — wagons à marchandise, — au
Et p9r tonoe et kilooiitjr^ :
FndsdeiMita. OtMtT
Loyers 0 COU
TEAI8 CQIOfimf A. XOI79 Ui HWnCBS :
Fni8d*adimiii8tratioD générale à Paris. 7i.5«0f.S0 — ^ enÀlace. n.5M 10
lU.i5êL40
Entretien de la voie :
5 conducteurs et 11 surveillants 17.448 f. 40
18i cantonniers et ouvriers M.3S7 10
Ouau et Unièmes, cl&tnres lo.iff 0»
Sable 39.698 10
Rails et traverses 7.934 80
Entretien des t>fttiments. 90.578 05
Frais extraordinaires, débiaiement des
neiges 7.9t5 n
Aignineurs 11.000 iO
Magasin central 19.«ro 00
Frais judiciaires, surveillance de TÉiat, (irais divers. 50.403 80 Contributions directes 10.
Total général 4M.M8tl8
Cette somme doit être, comme iioas TaTons déjà dit , distribuée entre tous les objets transportés, nombre qui s'élève à l,Oi^O,000.
Cest donc, par objet, 0 fr. ki.
FBÂIS SPÉCIAUX DES SBBTICIi A O&àSDB VnSSM.
l"" Frais prépanUaires et aecessoimt du transport.
Police de la voie 89.046f.80
Chefs, gardes-salies, éclairage, chauffiige, etc., dans
lessUtions 184.384 50
Personnel des receveurs, peseurs, facteurs 83.889 50
Matériel , imprimés et fournitures de bureau 13.566 21
ieo.890f.io
A distribuer entre 845;328 voyageurs enregistrés, avec leurs bagages. Cest» par voyageur enregistré, 30 c. 6.
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9* FMi de route.
Les frais de nmte se composenl de :
Frais de locomotioo 467.a8af,5S
Contrôle, surveiLlauce desconvois, gardes-trains , etc. U .771 79 Entretieii et réparation des wagons et voitures. ... 88.678 SO
Cette dépense s'applique au traniport des voyageurs, bagages, objets de meflaagerie, inaoces, cheyaux et calèches.
Le nombre des voyageurs portés à nn kilomètre ^st de 25,251,000.
Les convois contenaient 5 voitures 90 de voyageurs , 1 fourgon à bagages, 1 fourgon pour les objets de messagerie, finances, etc., un cinquième de wagon poor les équipages et les cbevaux. Les objets de message-* rie, etc., équivalent donc, pour le travail qu'ils ont coûté , au sixième du mouvement des voyageurs et des bagages, et le mouvement kilométrique à grande vitesse peut être représenté par 29 millions 1/2 de voyageurs à un kilomètre, ainsi obtenus :
Voyageurs 85.851 .000
Équivalent eh voyageurs des messageries, finances, etc 4.800.000
Total 89.451.000
Le nombre des kilomètres parcourus par les convois à grande vitesse étant de 513,052 kilomètres , chaque convoi portait en moyenne :
Voyageurs 49
Équivalent 8
En tout 57
C'est entre 29,451^000 personnes à un kilomètre qu'il faut distribuer les 596,{^36 fr. de frais de route.
Le prix de revient d'un voyageur à un kilomètre est donc de 0 fr. 0,203.
Un voyageur parcourt en moyenne 29 kilom. 5.
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Les frais de route par voyageur eure^stré reaaorteot en conséquence à 60 c.« transport du bagage compris.
Le matériel employé au transport des Yoyagears est de
97 locomotWes 1/1.
iO diligences.
30 chars à bancs.
41 Toitures de 3« cbsse.
17 wagons de bagages.
matériel représentant une valeur de 2,200,000 fr. , un intérêt annuel de 110,000 fr. , et par voyageur à un kilomètre 0 fr. 0033.
En résumé.
Les prix de revient des divers transports eflTecbiés pendant Tannée 18(^5 , sur les chemins de l'Alsace , se présentent ainsi :
io M0tt^htmâi§e$ par trmimM spédmuc: meeéiérép trmmtit.
Total. Parfcfloa.
Recette par tonne expédiée, camionnage inclus . 1 1 f. ISO 0 f. lit
— — camionnage déduit. 7f.SiO OCIM Dépense :
Frais préparatoires et accessoires. ... 1 f. 600
Frais de route 2 176
Frais généraux 0 440
4f.il6 0f.O54
Reste net sf.6Si Of.0«6
Recette par tonne expédiée, camionnages déduite 7f.Mo of.iao
Dépense:
Frais préparatoires et accessoires... If. 600
Frais de roule o 740
Frais généraux o 440
Reste net....... 5f.060 or.Mii
Hecette par tonne expédiée 7 f.840 Of.lOO
Dépense:
Frais préparatoires et accessoires 1 f. 600
Frais de rente 1 130
Frais généraux 0 410
Reste net 4f.664 of.055
Recette par tonne expédiée ; 9f.090 Of.096
Dépense :
Frais préparatoires^ Of. 36
Fraisderoute 0 74
Frais généraux 0 ^
~~" 1 S40 0 051 Restenet lf.S50 0f.045
Recette par voyageur enregistré, impôt du
trentième défalqué et baf^^ compris 1 f. 950 0 f. 0665
Dépense:
Frais préparatoires et accessoires. • . 0 f. 306
Frais de route 0 610
Proportionnelle des lirais généraux.. 0 440
Produit net Of.594 Of.OtOa
mfSKÈnCE VB L*BZPLOITÀTI05.
tonnes db tiouiUe à
Objets de messagerie et accessoires 5,317
Total 813,838 f.
qai reproduit à 3,200 fr. prés le résultat des opérations de Tannée consigné au commencement de cette note. La
(t) La houille n'exigeant pas de remise dans un délai fixe, peut toujours être expédiée en complément de charge.
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faiblesse da bénéfice obtenu sur les objets de messagerie , finances et accessoires , provient du peu d'importance de ces transports sur le chemin de F Alsace. Pour le mouvement moyen de 230 colis par jour qui ne pèsent l'un dans Tautre que 17 kilog. chacun, il a falhi dtopeacr d*ùn wagon par train, oomme en Veât fait pour un aonvement cenlaple. C'est là une preuve nouvelle de l'inBuenoe des quantités sur les prix de revient du transport (i).
L'exercice 1846 présente comparativement à 1815 une flotabte amélioration. En métne tenrps qtie les recettes augmentaient de près de 160,000 fr. les dépenses diminuaient de 11,000 fr., de sorte que Iftpropartian générale des dépenses aux recettes s'est trouvée lédoite d^ 3 1/2 OyW, et cete nonobstant un abaissement sensible dans la recette moyenne par tonne à un kilomètre.
Cette économie a été entièrement obtenue sur les frais de route, puisque avec une dépense de traction et
(1) Bn tsii, te directeur dn chemin de TAIsace Tmilant se rendre compte de l*importance des frais accessoires des divers transports sur les lignes qu'il exploite, fit un relevé complet des frais de fiK>tage, de camionnage, de poste, de chargement et déchargement, de perception, de mobilier et imprimés pour chaque nature d^objets transportés. Yuici les résultats auxquels il parvint :
riAis.
ToUox. Far to«JMi
Finances S.illf.sa 78f.43
Articles de messagerie. ta.snt SS Si as
Accéléré ia.ttS fS S SS
Ordinaire ass.tSS SS 4 Si
Transit 41.S8S 80 6 SS
Houille. «.610 OS 0 43
Bestiaux t. 818 35 . 1 18
Calèches comptées à S tonnes chacune. 18.885 00 8 S5
Dans les frais par tome, le factage et le camionnage entnùest pour envih>n 20 tr. par tonne de finance, 10 fr. par tonne d'aitides de messageries, de 3 fr. par tonnes d'accéléré ou d*ordinaire, le transit payait en outre 8 fr. de droits d*entrée à Bàle, toujours compris dans le tarif.
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d'entretien da matériel un pea inférieure à celle de 1845| on a transpoité «0,098 voyageurs, et 11^653 tonnes de plus que dans cet exercice. Aussi le nombre des wagons par train a-t-il augmenté. Chaque train de voyageurs a remorqué en moyenne 11 voitures 03, chaque train mixte 17 voitures 18, chaque train spécial de marchandises 18 voitures 39. .
Les parcours moyens n'ont d^aiilenrs pas varié d'une année à l'autre (i). On peut donc appliquer sans hésitation les prix de revient de l'exercice 18^5 i la circulatien de 18^6, avec la correction des 3 1/2 0/0 d'anmn*^ drissement dans les frais d'exploitation.
Si Ton essaie en effet de faire cette application à la circulation de 18&6 : 898,835 voyageurs,— 7^,964 articles de messagerie, — 23,334 groupes de finance ,— 7,838 tonnes de marchandises en accéléré, — 56,395 tonnes de marchandises en ordinaire, — 8,858 tonnes de marchandises en transit, — 9,737 tonnes de hooAle , — 613 calèches, — 6,460 têtes de bétail ; on retombe à quinxe cents francs près sur le bénéfice net de l'année (2) .
(1) En 1846, une classe nonvelle de TOitnres a été ajoutée sur la ligne de Strasbourg à Bile, les parcours moyens ont été :
En coupé lis kilom. 6
Toitures 1»* classe. Si ^ v o« .»
— «• classe. 87 y > 33.7
— 3« classe. 90 4
(i) En voici la preuve : '
S9S.S35 voyageurs à Of. 634 56S.S61 f.
CHEMIN DE FER D^ANDREZIEUX A ROANNE
L'exploitation du chemin d'Andreiîeax à Roanne, 8*étend de Roanne jusqu'à Saint-Ëtîenne. Ponr arrifer i cette dernière ville , la compagnie de Roanne traverae, moyennant péage, le chemin de fer d'Andreneox i Saint-Étienne, dit chemin de fer Ronnier.
La distance de Saint-Ëtienne à Roanne est de 82 kilomètres , dont 67 appartiennent an chemin d'Andreneu à Roanne.
Le chemin de Saint-Ëtienne à Roanne est la plus Imparfaite des lignes que nous possédions en Trance , an point de vue du tracé ; indépendamment de rampes de6 et de 9 millimètres qui s'y rencontrent sur de grandes longueurs, on y traverse 9 kilomètres de plans inclinés, dont la pente varie entre 3 et 6 centimètres , et qui sont séparés par des paliers trop courts pour permettre un autre moteur que les chevaux. Or, entre les chevaux et les locomotives , la différence des frais est presque de moitié ; on en a eu la preuve, quand, le 1"^ juillet 1845, oo a remplacé entre Roanne et la Roche , la traction animale par le remorquage à vapeur : les frais de traction, qui étaient antérieurement de 0 fr. 035 par tonn^ sont descendus à 0 fr. 02.
Du reste , on peut juger des améliorations apportées dans ce chemin et de celles qui restent encore à obtenir par le rapprochement des résultats de l'exploitation des dernières années.
En i84S a?ec une recette de i7l,5S8 f. la dépense a été de M 1/i C^
iSiS — 570,339 — 761/1 —
18 i4 — 710,021 — 7il/« —
C'est, d'ailleurs, aux marchandises qu'est dû pardessus tout l'accroissement des recettes ; les marchandises ont produit en effet :
Marcbandlset. Honille et eoke.
RÉSULTATS GÉNÉRAUX DE L'EXPLOITATION EN
Nombre de voyageurs enregistrés 40.624 voyageurs.
Parcours moyen de chaque voyageur. ... 46 kilom. Recette sur les voyageurs, taxe indirecte déduite 133.215f.35
Recette moyenne par voyageur enregistré • 2 70
Recette moyenne par voyageur et kilomètre. 0 0587 Nombre de colis de messagerie, comptés de
OOkilog. en moyenne 7.500
Recette correspondante 22.459 f.
Nombre de tonnes de charbon et de coke. . 56.782 tonnes.
Parcours moyen de chaque ionne 63kil. 8
Recette correspondante 420.599 f. 81
Recette moyenne par tonne de houille expédiée 7f.40
Recette moyenne par tonne et kilom. ... 0f.ll7 Nombre de tonnes de marchandise de commerce 27.477 tonnes.
Parcours moyen. . 78 kilom. 1
Produit des marchandises 274.265 f. 04
Produit par tonne de marchandise expédiée. 9 f. 90
Produit par tonne et kilomètre 0f.l25
Nombre total de tonn. de houille, coke, etc. 84.259 tonnes.
Recette par tonne expédiée 8f.27
Parcours moyen 69 kilom.
Le matériel roulant de ce chemin se compose de 16 locomotives, 19 diligences, 8 voitures diverses, 628 wagons non suspendus, 40 wagons de terrassement; sa valeur, y compris le prix d'acquisition des machines fixes des plans inclinés, s*élève à 1.342.671 f. »
Analyse des frais d^explùitation en 1845.
FRAIS GOXMimS A TOUS LBS SEBYICBS.
Administration à Paris et frais de voyage 35.683 f. 06
Sotts-direction et comptabilité à Roanne 12.234 04
Frais de bureau : registres, impressions, etc. ... 4.317 51
Artpcfter.p.. 52.284 61
Impositioiiset mobilier 3.l«o u
Frais de déi^acement, ports de lettres, etc. . . . 4.47S n
Bntretien de la voie et des bAtinents St.ltl U
Proportionnelle de rentietioi sur le diemin de
MMrtitiflMeè Aidiérien (1) IS.tM »
Total 19S.9Mr.i«
A disiriftver entre 141,183 objets enregistrés. Cest par ol^et 0 f. 888.
VIÀIS SPECIAUX A €HAQim SBKTICB.
MarckandiseSf houiUêy eoke.
-lo Frais au départ et à t arrivée :
Les boaillères qui expédient leon prodoits sur le chemin de fer de Roanne sont situées sur le chemin de fer Bonnier ou sur le chemin de Saint-Ëtiemie. Li compagnie de Roanne reçoit les minéraux tout chargés. U en est de même des marchandises venant dn Midi et de Lyon. Le travail du diargement ne porte donc que sur une trës*faible partie du tonnage. Les dépenses suivantes se rapportent à toutes les marchandises :
Perception 18.VT8C. »
Loyers de bureau et magasins i.itt »
Chargeors et graisseurs de wagons. . • 8.708 •& Avaries et indemnités 18.a&0 «5
ToUl 50.S59f.4a
A distribuer entre 84,8j^9 tonnes expédiées» Cest par tonne expédiée 0 f. 60.
^ Frais de route :
Relayage par cheyaux :
De Roanne à La Roche (4 mois) li.96ir.7S
De Buis à Maroilles 4.671 88
De Maroilles et Bemeton à Neulise — 30 . 033 iO
De Bemeton à Biesse et retour. ... ... 17.081 18
BmlMtnehements. 7.811 48
De La QueriUèra à La Renardière.... 17.850 M
(1) Nous plaçons ici la fraction du péage qui correspond aux finis d'entrelîen, le reste du péage revient à la dépense de capital.
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Loe<MiOftiTe8deROttiuieàLaBocJlie(l). 18.tS4f.93 LoooBotiivMdau kl plaine du Forez... 66.649 »
TtaitemeDl des emiiloyéadn matériel 9.it6f.46
fintretien de routillage 9.180 79
Service des plans inclinés (9) 48.349 »
Chevaux de la compagnie employés sor les embran- .
chements. ' 8.559 79
Entretien des wagons 45.986 80
Graissage des wagons 19.854 88
GoodiictevrB des fourgons de naît pour les mavclui^
dises de commerce 6.799 98
Total 985.646180
SoH par tonne expédiée 8 f . 40
(1) Les flrais de locomotive pour Tensemble des transports se subdivisent ainsi :
•OeRotnne Dioi
à La Roehe. U plalna.
Kachinistes, chauffeurs, pompeurs. . . 8.584 f.85 ... 11 .096 f. »
Combustible 6.806 45 ... 86.448 70
Graisse et huile 9.45f 98 ... 8.936 89
Entretien des machines. 4.171 65 ... 97.994 09
Le parcours kilométrique ayant été de 150.448 kilomètres, le prix du kilomètre parcouru est de 0 f.653.
(9) Les plans inclinés ont pour Tensemble des transports de toute
nature occasionné les dépenses suivantes : Conduite des wagons sur les plans inclinés de Bulsse,
itase et NeuUae 90.186f.85
Chauffeurs à la machine fixe de Blesse 9.580 »
— — deNeuUse 9.649 75
Entretien et graissage des poulies 13.549 87
QoBibustible delà machine fixe de Blesse. ..*.... 5.146 45
Graissage — — - ....••• 846 46
Entretien — — 8.498 64
Combustible de la machine de Nieulise 4.666 80
Graissage — — 978 91
Entretien •* ^ 1.886 06
ft4.9n 61
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On peut remarquer ici que les plans indinéB, qui n'occupent en longueur que le septième du dévelt^pement total du chemin, figurent dans les frais de locomotion pour pltts de 116,000 fr., savoir : b3,3tâ fr., par le fait des machines fixes; et 77, 198 fr. par le fait des paliers séparatifo des plans inclinés , paliers trop courts pour permettre l'usage des locomotives. La traction par locomotive sur les 6/7 du chemin n'a coûté que 85>331 fr.
Voyageurs ei articles messagerie.
V Frais préparatoires et accessoires du transport :
Traitement des chefe de sUtion *. . l.T4tf.lS
Tnitemàit des condacteare et fecteors S.IOS M
Loyers de boresni et magasins 1.108 »
Chevanz employés au camionnage de la messagerie, l .Oia ■
ÂfBcbes, publications , etc MT 10
Total 15.MS U
A distribuer entre iO,6S4 voyageurs et 7,500 articles de messagerie.
G^est par Toyageur enregistré 0 M66.
2* Frais de route :
Relayage par chevaux 50.777 tSI
Service des plans inclinés. 10.035 01
Employés au matériel 140 ■
Locomotives entre Roanne et La Roche S.S85 •
— dans la plaine du Forez 15.050 90
Entretien et graissage des diligences fS.soi 33
ToUL os.ooir.oo
(Test par voyageur enregistré 1 f. 08.
Les opérations de l'exercice 18(5 se résument dooc ainsi :
Totale. ParkiL
Recette moyenne par tonne expédiée 8f.S7 Of.li
Frais au départ et à l'arrivée 0 f. 00
— de route. . • S 40
— généraux 0
Reste net par tonne expédiée 8f.30 0f.05
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Recette moyenne pftr yoyageur enregistré. . • S f. 700 Of. 0587 Frais préparatoires et accessoires. . . 0 f. M6
— de roate« 1 0^^
— généraux - 0 ^^
S 7Si 0 OMSr
Différence en moins par voyageur enregistré . 0 f. 084 0 f . 0018
Artieëtê WÊeêêmgtvie»
Recette totale ti.459f.
Frais préparatoireset accessoires. 1 .095
— déroute .19.225
— généraux % 6.860
Reste net 1.879 f
Bénéfiee net total de Vexercice,
Le bénéfice net de Tannée se compose ainsi :
Bénéfice8ur8i.959tonnesà8f.S9... 985.380 f.
--- 7.500 colis de messagerie 1.879
Fermages, amendes et produits divers 99.183
ToUl 316.ii9f.
A déduire la perte sur 49.694 voyageurs à Of. 08i 4.116
Reste pour rexercice 819.396 f.
Le bénéfice net réel de Tannée est de 310. 155
Sur lequel 48,990 f. ont été payés au chemin Bonnier à titre de redevance de capital.
En t8i6 la désastreuse inondation da Val de la Loire ayant loterrompa la circulation sur les routes et les canaux dans lesquels débouche le chemin de fer de Roanne, le mouvement des marchandises, et plus en* core celui du combustible minéral , ont été arrêtés pendant quelque temps. La marche ascendante de la circu^ lation et des recettes du chemin de fer s'est trouvée par contre-coup interrompue; mais depuis que les dommages sont réparés et les voies navigables rendues à la circulation « l'ancienne progression recommence à se produire. L'achèvement du barrage en Loire , destiné à mettre le railway en comomnication directe avec le bassin du canal, ne peut manquer de lui donner une nouvelle et énergique impulsion.
HOTflB
Ma. 000 pour le chemin, s. 091. 500 pour le matériel
17.678.500 représentant une dépense par kilomètre de 193.400 L
Le matériel se compose ainsi :
5 locomotives pour les Toyageurs. 963.760 f. » 18 locomotlTes pour les marchandises 754.049 »
1.018.406f. • 90 voitures de voyageurs de divomeselanes.. . • 949. 984 »
140 wagons pour les marchandises 974.909 »
554 ^gons spécialement affectés à la houille et
an coke 581.600 »
Outils et ustensUes. 18.419 05
Résultats de Pexploiiation du chemin de ISfcl à 18U.
lU U-
■naasB fSM.
Voyageurs....
Marchandises..
Houille .'..,...
TOtali.*...
Frais d*eiplol-
UUOQ
■Mia fl0t«
^mtmmi'4m*smsiBA
fr.
tas
«*6.flO«
ir. ' fr. i fr.
i^aBHfS
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Données §énér9^.
Dans l'année 1844» à laquelle se rapportent le» calculs qui saiventy la circolation s'est ainsi décomposée :
Nombre de Umnes ée Buurchandises enregistrées 48«9f6 tonnes. .
Recette moyenne pir tonne enregistrée. . 5 f . 60
Recette moyenne p«r tonne et kilomètre. • IIT
Parcours moyen par tonne u kilom. 8
Nombre de tonnes à 1 kilom S. 198. fil tonnes.
drcnlatiou rédwteau parcours entier. . . M. 900 tonnes.
Nombre de tonnes de houille enregistrées. 816.996 tonnes. Recetle moyenne par tonne enregistrée. . 6 f. 50
Recette moyenne par tonne et kilom, ... of. 109
Parcours moyen par tonne 63 kiiom. 7
Nombre de tonnes de houille sur 1 kilom. 18.7M.9i3 tonnes. Circulation des bouilles réduite an par^
coors entier 159.700 tonnas.
Parcours des trains à petite vitesse. ... 997,919 kilom.
Charge moyenne par train 55 tonnes.
Nombre de Ti^ageurs enregistrés. .... 981.419 voyagenrs.
Recetto moyenne par voyageur enregistré. 1 f. 94
Parcours moyen d'un voyageur 94 kilom. tfiù
Nombre de voyageurs sur 1 kilom. . . . 9.189.199 voyageurs.
Donnant une circulation rédnito au parcours entier de 100.000 voyageurs.
Nombre de kilomètres' parcourus par les
trains de voyageais. 148.408 kilom.
Nombre de voyageurs par train. ^ . . . . 69 personnes.
Analyse des dépenses d-esoploUaHon en 1844.
t de ehaqae natare de
transport se fait ccnnme il suit.
II. FRAIS PARTICUURRS A CHAQUE SBRYICB
lUBCHARMiBO.
1* fhitf préparatoirêi et aeeessoires du transpart : Le chargement et le déchargement des marchandises sar le chemin d'Alais à Beaacaire est donné à Tentreprise. Le soumissionnaire paie les wagonniers chaigés des mouvements des véhicnles dans les gares , les oa- ▼riers employés à la manutention de la mardiandise, les frais de irâreau, de matériel et d'éclairage, en on mot tontes les dépenses de chargement et de déchaigement. Pour la manutention des 48,595 tonnes qoi ont passé par ses mains, la compagnie a payé :
Perception, cbargement, etc 00.550 f.7S
Pertes oa avaries 90 »
Soit par tonne enregistrée, 1 f. 37.
S* Frais de rouie :
Les comptes tenus par la compagnie , confondent ensemble les frais de locomotion des transports de marchandises et ceux des transports de houille.
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Voici quel est l'ensemble de ces frais :
niAis:
Toiciuu Parkilom.
pareoara.
Combustible. 91.86if.53 0f.8091
Service de reau.... 18.505 57 o 0454
Machinistes et chaaffeun 5S.360 S6 0 176S
Meaus frais 1.M6 88 0 OOU
Entretien des machines: matériaux.... 87.625 71 0 S948
— main-d'œuvre. 88.480 75 0 1395
Graissage et menus frais 18.455 97 0 0419
Conducteurs des trains 7.858 » o 0844
• 304.850 f. 18 If. 0857
La charge des convois étant de 65 tonnes , les frais de traction par tonne à un kilomètre s'élèvent à 0 fr, 0186. A cela > il faut ajouter le loyer des remorqueurs : La valeur des remorqueurs consacrés aux transports de marchandises et de matières pondéreuses sur le chemin de fer du Gard est de 75&,648 fir.
L*intér6t à 5 0/0 de cette somme 87.73^ f. »
Soit par kiiomètre parcouru par les trains. 0 197
Et par tonne à 1 kilom. 0 00831
L'ensemble des frais de locomotion par tonne , s'élève donc à 0 fr. 0209.
Conduite, entretien, rénouTellement. . . 0 f.0186 Loyer des moteurs 0 0083
Appliqué à la circulation kilométrique 2498, Ul, ce prix fait ressortir les frais de locomotion à 46,200 fr.
La séparation des frais de locomotion afférents aux transports de marchandises étant ainsi faite , rien ne nous gène plus pour la détermination des frais de route. Voici l'ensemble de ces frais ;
Halage 81.905f.47
Entretien et renouvellemeut des roacbines * 19.089 58
830 ifcm»
Gmisttge des wagoos l.TftS 79
Entretien des wagons 16.i90 9È
Conduite des tnins 1.000 »
Loyer des moteun 5.300 »
Loyer des véhicules 14.050 »
^■fci
f. 71 A répartir eatre 49.505 tonne» enregistrées
Les frais de route par tonne s'élèvent ) 1 f. 94 tnctSoi» et conduite, donc à 1 r.04 ) 0 40 loyers.
Les frais de route par tonne et Ulomètre à Of.0301 loyer compris, on à 0 f. ùÈi^ sans le loyer.
HOVILLBS ET COKB.
i« Frais priparoÊoms et aeceuawm dm trtaupoH :
Pour la manutentioo des honilles , la compagnie da chemin de fer a passé, comme pour les marchandises, nn marché à forralt. Etie a nn entrepreneur qui reçoit les wagons à leur arrivée des mines, qai les déchaiige et les ramène an lieu du départ, fait le triage de la houille, le défichage, l'empilage (quand les wagons du chemin de fer manquent), pourvoit à la mancBuvre des wagons du chemin de fer, à leur chargement, et reçoit pour cet ensemble d'opérations 0 fir. 60 par tosne*
A l'arrivée à Beaucaire , le même eâtreprenrar dépèce les trains, conduit avec des dievaux à sa solde les wagons au lieu de déchargement, fait eoierer k \9l main la houille en mottes, ramener les wagons à la station, et il reçoit pour ces opérations diverses 0 fr. 60 par tonne.
La houille menue se décharge en enleraut le fond du wagon, et ne rapporte à l'entrepreneur que 0 fr. 90 par tonne.
Les quantités de houille en mottes et de houille menue, expédiées par la compagnie de la Grand'Combe étant à peu près semblables, le prix moyen payé à l'entrepreneur est de 0 fr. 40.
Parmi les opérations que nous venons de décrire, il
en est plusieurs : le déchargement des wagons des mines, le triage, le .défichage, l'empilage qui rentrent dans les frais d'eitraction et de préparation de la houille, et qui ne doivent pas être mises au nombre des dépenses préparatoires et accessoires du chemin de fer. En les défalquant on arrÎTera à compter les frais de chargement et de déchargement de la houille à raison de fô centimes parlonne.
Lax compagnie du chemin de fer laissant ees dépenses an compte de l'exploitation houillère , ne les fait pas figurer dans ses frais ; elle ne prend note que des aépenses de perception et d'avarie, dont voici le détail :
Mouvement des charbons 4.765 f. 20
Employés an service ies cbarboos 5 .710 »
Frais de bureau et divers i.799 69
* ' lS.i67L$9
Service des plans ioclinéBi..*»..« 55. U5 69
Total 67.713f.49
A répartir entre 216.296 tonnes expédiées. C'est par tonne expédiée 0 fr. 056 pour les frais préparatoires et accessoires, et pour le service des plans inclinés 25 centimes 7. Les plans inclinés servent à relier les galeries d*e!xtractioB au chemin du Gard. Il eât été plus exact de classer parmi les frais de route b dépense qu'ils occasionnent, et nous n'eussions pas manqué de le faire si nous avions connu le nombre des kilomètres parcourus par les wagons sur leurs rails.
Sp Frais de TùiUe :
Frais de balage 137.1Uf.6S
Entretien des machines 119.490 33
Entretien des wagons de houille... 6S.Q7S^ SI
Graissage 33.720 OS
Conduite , gardes-trains 6.252 »
Total..... 364.649f.34
Cest par tonne expédiée 1 f.6860
— — àlkiloro 0 0264
El par kilomètre parcouru par les trains. I. 4500
83S noTEfi
T0TA6BUBB ET BÂ«Â6HI
1* Fraii préparatoires et aeçeuoiret du transport
Police et surveillance 64.6i6f.06
Senrfoe des sUUons 10.701 OS
Employés des bureaax lO.SSS Of
Blfets perdus .et finis divers U.570 69
ToUl lOO.tSOf.ffir
Soit par voyageur enregistré 0 f« M5,
3* Frai» de route ;
TotllM.
Tracti<Hi :
Houille et coke Sl.035f.57
Service de Tean et menus
frais 7.809 18
Machinistes^ cbauffeurs M . 143 50
Entretien des voitures
Réparation 8,119 08
Graissage 3.748 38
Conduite des trains : ^
Gardes-convois 7.347 45 0 0500
ToUl 135.585 f.94 0f.014i
Le loyer des moteurs et véhicules ajouterait 0 fr. 17 à chaque kilomètre parcouru.
Nous avons d*aiileurs laissé à l'écart la taxe indirecte, par ce motif que c'est une simple dépense d'ordre, an impôt dont la compagnie fait la perception pour le reinettre au gouvernement..
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BÉSVMA DBS OPÉRATIONS BU GHBMIN BB FER- BU GARD.
Par tonne etkiton.
Recette brute par tonne expédiée. , 5f.80 0f.ti70
Fnis préparatoires et accesBoires du
transport 1 f.370
Fnisderoute 1 aïo
Fnis généraux 0 850
Reste net Sf.ei of.061s
Becette par tonne expédiée Of.SOO Of.lOSO
Frais préparatoires et accessoires du
iransport Of.SiS
Fraisde route lf.686
Frais généraux 0 f.85l
S 350 0 caw
Reste net 4f.l5a ofoesi
Recette par voyageur enregistré, taxe indirecte déduite lf.S89 0f.0537
Frais préparatoires et accessoires du transport 0 f.960
Frais de route 0 856
Frais généraux 0 351
Reste net 0f.3ii 0f.0137
BSt.iSO Yoyageursà Of.38S ... IM.SdOf.
48.095 tonnes de marchandise à i 640 ... 188.30Ô SiO.tM tonnes de bouille à 4 150 .. . 887.000
Total du bénéfice net calculé 1.148.030 f.
Le produit net de 1844 est de 1>148,560 fr.
•M nmf^
A une longaear de 52 kilom. entre les stations de Kontpeilier et de Nîmes, avec une branche de racoordeiMAt de â kilom. sur le chemin du Gard. Il a coûté t6,î6T,000 fr. de premier étabUssement , faôaaBt yar kilomètre 312,700 fr.
RÉSULTATS DBS BUR(tl€BS B'BXPLOITATION 1846 KT 1816.
lSi5 18M
^eceiteç s^t les voyageurs 610.8S6 f. sts.srr t
— marchandises 51 .009 157 .845
— bouilUs. 10.874 89.907
— chevaux, bestiattz,e(c. 13.109 65.856 •^ diverses » 34.900
Recette toUle 708.9&8 f. 901 .8X6 L
Frais d'exploiution 4U.666 946.898
Reste net 858.550 f. 855.943 f.
Bi^UCIATS DB L*BXPL0ITATIOR BIV 1846.
Ponné^ prinçipqUf :
Nombre de tonnes de marcbandise expé-
***» 96.988 tonnes.
Recette correspondante :
Produit des chargç^ients et des déchargements • • . •» 10.481
Produit de l*enregistre|pient et timbre i.4tO
Produit du transport 188.571
— des locations de wagoi^. . 9.470
— tles camionnages 18.818
— des locations de sàos. . 993 -- é» magasiaages » , . . . jft
Recette moyenne par toime expédiée» etmionnage compris 9 44
Recette moyenne par tonne expédiée, camionnage déduit 5 15
Parcours moyen de chaque tonne 46 kilom. 8
Recette moyenne par tonne et par kilom., camionnage compris 0f.l86S
Hecette poTenne par tonne et par kilom.,
camionnagç déduit Of.1117
Parcours kilométrique des marchandises. . l.MS.796U)n,àll(il.
Nombre de kilomètres parcourus par les ^
trains de marchandise ta.iao kilom.
Moyenne de la charge par train de mai^
chandise M tonnes.
Nombre de tonnes de houille et de coke
expédiées 11.507 tonnes.
Becette correspondante M.SOT f.
Beoette moyenne par tonne expédiée. • . • i f. 50
Parcours mçje» . . , . i% kilom.
Recette moyenne par tonne et kilomètre . 0 f. 060
Parcours kilométrique total des houilles. . 485.048 kilom.
Nombre de kilomètres parcourus par les
trains de houille U. 318 kilom.
Moyenne de la charge par train de houille. Si tonnes.
Nombre de kilomètres parcourus par Ton-
semble des trains à petite vitesse '. S6.638 kilom.
Moyenne de la charge d*un train 47 tonnes i
Les bestiaux et chevaux à petite vitesse équivalent pour la place qu'ils occupent dans
le train à . i tonnes.
Parcours moyen de Tensemble des mar- *^
chandises et des houilles . ^ 45 kilon.
Nombre de voy^S^urs enregistrés 885.947 voyageurs.
Produit correspondant , taxe hidirecte déduite 581.896f.
Poids des excédants de bagages 1 .iiS tonnes.
Produit des excédante de bagage iS.OiS f.
Recette moyenne par voyageur enregistré
aTOp son bagage. , ]t5t
Parcours moyen de chaque Yoyageur en-
rtgislré SSkUom.aos
Recette moyenne par voyageur et kilom.,
bagage compris Of.061
Parcours kllométfiqtte total des v^oyagenrs. 1 .008 .488 kiloaa.
Nombre de kilomètres parcourus par les
trains de voyageurs 148.188 kilom.
Nombre moyen de yoyageurs par train. . . 87 voyag. 7
Prodoit des omnibus de la compagnie. . . . 15.854 f.
Poids des articles de messagerie 487 tonnes.
Recette correspondante 16.855 f.
— 68 chevaux 810 f.
r- m éqiliHtteo. 4.488f.
896 ï»<yri»
BecfiUe sur W b<£a&«' ^^^ t.
— a.MS veaux et porc». S.91S t
— S.i05clûens l.OWt
— 8 wagons à volaille 161 f.
Composition du matériel :
IS locomotives, 8 voitures de voyageurs de Vt classe, 16 voitures de «« classe, 30 voilures de S* cUase, 8 wagons à bagages , 61 wagons suspendus, 86 viragons non suspendus , 1 wagon-écurie, 18 wagons divers.
I. Fiais communs a tous lis sbkt igms
Administration centrale :
Appointement des employés 16.154 f.
Frais de bureau :
Éclairage, chauffage, impressions. . . , . 1.87T
Contentieux 5.308
Contributions, patentes, assurances, frais divers a6.8&4
Entretien de la voie :
Appointements des employés 7.0T8f«
Ballastage 8.618
Poseurs, releveurs, etc 57.573
Terrassements, talus, fossés 886 ^
Entretien des ouvrages d'art 971
Renouvellement d'outils. 5.0ti
Entretien des planutions, des clôtures et
divers *^3
7S.8fi r.
Entretien des b&tîments et stations. . . « 4.801
Total générât U8.486 f.
Somme qui, distribuée entre <h38,912 anités eoregistrées, fait ressortir la proportionnelle des frais généraux à 0 fr. 29 par chaque unité.
II. Frais spéciaux a chaque serticb
Marchandises^ houille , bestiaux.
V Frais préparatoires et accessoires du transport : Toutes les marchandises qui passent sur le chemin de
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Montpellier à Nîmes , ne subissent pas , dans les stations de ce railway, la double opération da chargement et du décliargement. En décomposant les 26,922 tonnes par lieu de provenance et de destination , on reconnaît que sur ce tonnage on ne compte que 8,783 tonnes qui soient allées d'une station à l'autre de la ligne. 13,&2& tonnes ont été expédiées d'une des stations des chemins de Cette et de Beaucaire , pour une station du chemin de Nîmes à Montpellier, et réciproquement. 2,538 tonnes, se rendant du chemin de Cette au chemin d' Alais , n'ont emprunté le chemin de Nîmes à Montpellier qu'en passedebout.
Les houilles arrivent toutes chargées du chemin d'Alais. Elles sont déchargées à Lunel et à Montpellier par les soins des entreposeurs de la compagnie de la Grand'Combe. Elles n'occasionnent donc aucun frais aux stations d'arrivée et de départ.
Les frais préparatoires et accessoires du transport se composent :
Des appointemenis des employés à renregistrement
età la réception 6.180 f.
Des finis de chargement et de déchargement 10.785
^' d'éclairage et de chauffiige des bureaux S6i
— d'assurance de la marchandise 144
— divers : imprimés, matériel, indemnités, etc. 8.675
— d'entretien des bftches 808
~ de bris des wagons p'mémoire.
Total S6.906f.
Distribués entre 26,922 tonnes de marchandise et 4^,169 bestiaux et chevaux équivalant à 2,860 tonnes* ces 26>906 f. donnent par tonne de marchandise 0 f. 90&.
18,350 tonnes seulement ayant subi la double opération du chargement et du déchargement , il en coûte par chaque tonne dans ce cas 1 fir* M.
La compagnie du chemin de fer est pourvue , ainsi
6â8 HOTES
qàe Tindique le tableaa de ses recettes « de moyens de camionnage. Cette branche loi a coûté :
Pour nourriture 61 entretiea de chevaux . ts 063 f . — eutTeàeu du matériel 1
Total U.7ai
ERe a rendn 18,S11 fr., et conséquemeiit laissé m tK^ni de 3,479 tt.
Frais de rmrte.
Pour la traction de ses trains et l'entretien de son matériel , la compagnie du chemin de fer de Ntmes a passé avec un entrepreneur un marché analogue à celai de h compagnie de Rouen.
La somme payée pour les trains à petite vitesse se compose :
Des délkenses de looolBOtion..* ST.SïSt
Des Ms d*entretleu des wagons. lO.tM
Des frais de graissage des wagons à
marchandise S.MT
Des tais de graissage deè wagons t
faouiUe 918
Des menus frais. lOS
Total 5l.l4Sf.
^aîs celte dépense ne se distribue pas entre le service des houilles et celui des marchandises an prorata du nombre des kilomètres parcourus. Les houilles qui voyagent dans lés iTagons et pour le compte de la compagnie du chemin de fer du Gard n*ont à payer que :
Les frais de locomotion qui leur sont propres 14 . Str f .
Et les frais de graissage des wagons 913
Entout U.OIOf.
DoMMAt pour les finals de route :
Par kilomètre paioèura par tas irii» — Itfi
tar teiine 4e àouiUb à ua kilomèci^ 0 es
-^ — expédiée. 1 M
XT PIEGES ïblSTtFIGATIVBS. êSH
Le prix dé 3 cefttlmeB pour nûe traction aonèréé des frais de wagons est excessU* II résulte évidemmeût de la faiblesse de la charge des trains de houille, charge qui n'est que lie 3b tonnes. Mais comment la compagnie exploitante ne prend-elle pas ses mesures pour réunir des poids plus considérables dans des trains qui n'ont pas d'heures de départ obligées I En comptant le retour comme complètement à vide, la charge du ttnin i rallée serait de 68 tonnes. (Test moitié de ce que Ton deyraR atteler aux toeomotives sur un ohemtli aussi rapproché du niveau que celui de Ntmes à Montpellier.
Tout ce qui ne s'applique pas aux houilles dans les frais de rente revient aux marchandises proprement dites. Entre les 39,^0 kiknliàtres parcourus par leurs trains spéciaux^ il faut donc distribuer la somme de 37^103 fr.
Donnant par kilomèM parooum I f.saro
Partonneàiuikiioinètr» ^..... 0 oias
Par tonne Qe marchandise expédiée 1 8536
Le loyer des moteurs et véhicules «Joutétraît, si M le faisait entrer en ligne de compte :
An prix de chaque kUomètre parcouru par les trains. 0 f. i60 Au prix de chaque tonne de marchandise expédiée. . . 0 itO Au prix de chaque tonne de houIRe expédiée è SSS
Voyageurs y colis de messagerie^ équipages. 1* Frais préparatoires et accessoires du transport.
^ar IMMer et développer la circalatioB de son cke- ORB de fer, ta campègnie da nblway nlmois a dû assurer la facilité des correspondances et l'élabUsseneat d'ortinilMM en txmiiexioD avec ses traias. Elle subventioanean eeitaîD aamtire de vejtores , elle en entretieut plusieurs autres à sa solde.
Les frais qu'elle dit poar les omnibus qui sont sa pmpriété, s'élëvieat à 1».7?6 fr. et se déeewfoseat ainsi :
MO VOTBS
Tnitemettt des employés 9.Mrt
BDtretien des omnibus. 1 .174
Nourriture et entretien des chevaux S . 50»
Fiais divers 9.5T0
Ces omnibus produisent à la compagnie 15 .S54
Le sacrifice qu*ils occasionnent se réduit donc à . 3 . Stt 1
Ce décompte fait, nous pouvons calculer les IM'éparatoires et accessoires du transport des voyageurs.
Police de )a voie et des stations • . 44.087 f.
Appoiniementsdes receveurs et employés. . » ao.38S
Éclairage et cbauifoge des stations. 5.075
Fournitures d^imprimés et frais divers . . . 8.754 Subvention aui omnibus et diligences. . . . 16.354 Perte sur les omnibus de la compagnie. . . . 3.5as
Total 88.778 f.
qui, distribués entre 385,947 voyageurs enregistrés, donnent par voyageur 0 b. 366.
Dans ces 0 fr. 356 , la police , les subventions aux omnibus entrent pour 0 fr. 166.
Les frais d^enregtstrement, de chauffage, d'édairage et d'imprimés pour 0 fr. 090.
Les bagages et les colis de messagerie sont manutentionnés par le même personnel. Leurs finis préparatoires et accessoires se composent :
Des appointements des receveurs et employés. . . 3.415 f.
0es salaires des facteurs 3.188
Des fournitures diverses : matériel et imprimés. . 1.863
Total 8.177 1.
Les dnq siiièmes de cette somme revienn^at aux bagages et renchérissent le prix de chaque voyageur enregistré de 0 fr. 018.
Les 1,370 fr. excédants répartis entre 487 tonnes d-arfides de messagerie , donnent par tonne 38 fr., on par colis 0 fr. 46.
Pour le filetage de ces articles, la compagnie entretient dea dievaux qui lui ont co&té 1,316 fr. 11 en 18M, soit par tonne 27 fr.» ou par colis 0 fr. 45.
mmmÊmmmmmmmmmmmmmmmammmm'mmÊmmmmmm
3* Frais de^route.
Frais de locoinotion 148.08S f.
Réparation des voitures 18.975
Graissage 9.947
Salaire des gardes-convois. ... 9.999 Frais divers 470
_ Total 175.397 f.
qai , répartis entre les voyageurs avec leurs bagages, les colis de messagerie et les équipages , donnent par voyageur enregistré 0 fr. 428.
En résumé.
Le prix de revient des transports sur le chemin de Montpellier à Nîmes , se présente ainsi qu'il suit :
Total. farkUrai.
Recette par tonne expédiée, camionnage
déduit 5f.l50 Of. 1117
Dépense :
Frais préparatoires et accessoires. . . 0f.940
— de route 1 854
— généraux 0 990
Eeste net par tonne. .. . 9f«586 0t.0558
Recette par tonne expédiée 9f.500 Of.0000
Dépense:
Frais préparatoires et accessoires. « . Of.ooo ^ de route. 1 900
— généraux 0 990
Reste net par tonne. ., . 0f.950 0t098l
9* wûffttfftttn OTW0 U9tm awipiV0V9s
Recette par voyageur enregistré lf.59 0f.061oa
* Dépense^ Frais préparatolies et aoeesaolies. . 0 974
— de route 0 498
— généraux 0 990
riM
Reste net par voya^nr* •• • Of.599 0f.0957
Horiis
Bénéilee mt d# V$m$nké.
ts.ns tonnes de marchandise à 9 f. 586 (19.909 L
Toyageursà
GoUs de measageriè, chenox, bestiaux,
chieni 8. 987
Recettes dîTenes 84.108
TVMl du bénéflee net eàlcvlé. . . . 854.831 f. Le bénéftoe net réel est de. 855.8«8t
CBElilN DE FBR DE HONTPELLiSR A GBTTB.
LoAgttur do chemin •.. 87 kilomètres.
Dépense de construction ». S.iOO.OOOf.
Malériël des transports, atefiers MO.0OO
RiiuUais de VexpUnfation de 1842 à
DÉSIGRATICHS.
Voja6iBVi et hti^Eet. ..
GnMMi marehandlfes. . . .
Produits dirert
leeecie totale.
Beste net.
Ilr.
47S.968 Sf.«r9
fr.
fl8.S8f
Le tonnage de oè Aemto « été ^BooeisHneineat : 4e 34.005 tonnes, en 1842 ; de 35.467 tonnes, en 1843 ; de 34.390 tonnes, en 1844; de 46.000 tonnes, en 1845; ie tam tbnnes , en 1846*
ET nlBGBS JU6TIFIGATIVBS.
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CHEMIN DE FER PE MANGEESTER A LECSS.
l*"" SBMBSTRB DB 1815.
Le chemin de Manchester à Leeds présente un des exettiples les plus saillants d'une circnlation promptement développée.
1 ARHil.
iminM
aom»M
de toones expédiées.
I.SI6.S
fus
aK.tw '
Les recettes successires sont données à la note 2 , page 578.
Dans le l^ semestre de i845« on a constaté les résultats siùvants :
i)ennée$ ginéràlm :
Longnew dadieiiiift àyec soi aBbnaobe^
MBDtB SOleikiiii.
fnis de premier étsUtflaenieDi TSvflttaas.
Noaibro de toimes de maidnadifle expé«
diées SM.SfiUiia.
Paroonre kikNDéariqiie des laaictMSi^fes.. tl .SS4.4NM) kilo»;
PaifCDDis moyen de chaque tonne. i7UI«B.
' Recette totale sur les marchandises 1 .797.700 f.
Recette moyenne par tonne expédiée 7 f. OS
jleeette moyenne par tonne et kilon.w... 0 IM
Nombre de kilomètres parcourus par les ,
trainsde maicbandiiei. t...* iao.Sll kilom.
844 3fOT£B
C3iarge moyenne par train :
Mirchandises SStonnesd.
Bestiaux éffuiyalant en tonnes. 8 9) wionncs*
Nombre de veaux et bœufe (parcours moyen Wkilom.) 8.18»
Nombre de moutons et brebis (parcours moyen 14 kilom.) : 101. Itt
Nombre de porcs (parcours moyen 70 Ul.) . tt . 023
Nombre de voyageurs enregistrés 8S1 .487 voyageus.
Nombre de kilomètres parcourus par les voyageurs. 19.588.730 kilom.
Parcours moyen de cbaque voyageur enregistré 13 kilom.
Recette totale sur les voyageurs, taxe de circulaUon déduite 1.888.880 f.
Recette moyenne par voyageur enregistré . 8 f. 888
Recette moyenne par voyageur et kilom. . . 0 108
Parcours kilométrique des trains de voyageurs 870.380 kilom.
Nombre de voyageurs par train SSvoyageun.
Nombre de colis de messagerie (parcours moyen 44 kilom.) 44.018
Nombre de chevaux (parcours, moyen 88 kilom.) 888
Nombre de voitures (parcours moyen 70 kitom. 1/i.) 185
Matériel employé aux transports :
48 locomotives valant.. 1 .980.000 f.
108 voitures 884.000 f.
88 wagons-écurie et wagons-étable. . | « i-, -^^ ,.
wagons à marchandise
FRAIS COHHimS A TOUS U» SIMYICBS.
Frais de direction , assurances, impressions, appert»*
ments des employés des bureaux, fournitures» etc 195.888 f.
Salaire des ouvriersà Tentretlen 110.785
Ingénieurs, inspecteurs et surveillants , 11 .108
Éclairage et réparation des stations ^ 33.000
Fournitures de rails , coussinets, elavettes et traverses. 85 . 100 Impôts 71.750
Total 440.735
Répartie entre 1.988.000 unités enregistrées, cette sOmme donne par unité Of. 35.
nuis gPftCIAOZ A XHAQTO 8BBTICV.
Marchandises.
1<» Fraie au départ et à F arrivée :
La compiagiiie du chemin de fer de Manchester à Leeds n'effectne pas pour son propre compte le chargement des marchandises de commerce, qai lai sont confiées. Elle est en relation avec des commissionnaires de roulage auxquels elle a loué ses gares de marchandises et qui pourvoient à toutes les manutentions. Elle reçoit donc et délivre les wagons tout chargés , et ne supporte d'autre dépense que celles de la manœuvre des wagons pour la formation des trains et du contrôle des chargements.
Elle reçoit d'aillenrs des chemins de Manchester, de Vforth-Midiand , de York et de HuU, avec lesquels elle est en communication, un grand nombre de wagons tout chargés.
Les farines sont à peu près les seules marchandises dont elle fasse la manutention, et cela parce qu'elle rattache à ce transport une spéculation de magasinage.
L'ensemble des frais préparatoires et accessoires payés par cette compagnie se compose :
Des salaires des employés et ouTriers • 107.690 f.
Des indemnités pour pertes et avaries ts.aoo
Total tSS.OMf.
dont U revient aux marchandises proprement dites 104.000 f.
à répartir entre 354.611 tonnes expédiées, c'est par tonne eip^ diéeOtiia.
3^ Frais de route :
Les dépenses^ totales de conduite , d'entretien et de réparation des machines pendant le semestre se montent ensemble à 34»,334 fr., savoir :
Salaire des chefr de service, des machinistes et des'
ckanffenrs ; Itt.ASOf.
Eau S.800
Graisse, soif, déchets de coton 15.0S5
846 vmtss
EépantiODS dans les ateliers :
Matériaux fourai^. «♦.•».. •-.».. 57."
Salaires d'ouvriers •* - OM
Réparatioiis effectuées hers des atdiers IS . iSâ
Fournitures diTerses • It-Mf
pUdiiaesà ^nqpeur pour le serviœ dç ^*eau, etç S0.M4
Total f^.SUt
Formant par kilomètre parcoani une dépense de Of. M.
n revient donc aui trains de marchandise :
Four frais d'eutretiea, de conduite, .de réparation 190.640 L
Combuslible ' 90.000
Réparation des wagons :
Matériaux. SS.aiS
Salaires 18.«»
Réparations £iitas hors 4es at^iers • . . 0.000
Graissage des wagons 4.390
Loyers de wagons payés aux compagnies voisines. ..... 16 .300
Menues Owmitures IT.!
Total 964.170f
Soit par kilomètre parcouru 0 f. 87.
Par kilomètre et par tonne 0 f. 238.
Et par tonne expédiée 1 f. 1186.
Voyageurs.
f Frais au départ et à t arrivée :
Le plus grand nombre des compagnies anglaises ont sippurimé depuis linéiques années 1^ bais de police d* la voie qa'eUës eonsidèrent oomuie inutile. Sur les diemins soumis à ce régime on ne rencontre d'agents de police que dans les stations principales. En temps noriwl» aucun Mgnal n'est Cut le long de la ? oie, qui est toujours maintenue libre. 8i un train est arrêté par un accident, un garderconyoi est duirgé de planter un drapeau à deux cents pas en arrière de son lieu de statioBBement. Ce drapeau sert d'avis aux trains asrivant dans la même direotiou.
Les frais préparatoires et accessoires du transport se trouvent ainsi beaacoiip amoinéHs.
8ar le chemio li^ MêfjfàuffJiif k L«eds w wàèm^ temps, un grand .nombre de voyageurs arriviesit des railvaff voisins et n'ont pas à supporter tes frais d'inscription.
Enfln l'usage très -général en Angleterre de voyager sans antres bagages qu'un simple sac de nuit a dispensé les compagnies d'epb^tenir ce pçrsonqel qombreux de facteurs, poseurs, receveurs que Ton rencontre dans nos stations. Chaque voyageur garde avec lui son bagage ou veiHe à son ehargement, sans que la compagnie endmv^ aucune responsabilité pi fasse aucune écriture de ce chef.
Par toutes ces rainçuis , les frais préparatoires et f ocessoires du transport se trouvent fortement aauûndris. En voici le montant sur le chemin de ier dellancliesler à Leeds :
Perception, frais de boreaui 34,6S5 f.
I^olioe de la voie et stations 14,500
6ajr4tt-«^yes et ouvrier^, pocUejqs S7,ooo
TolM 80,155 f.
A distribuer entre 806,000 unités enregistrées , c'est par voyageur, 0 f . 097.
2* Frais de route :
Locomotion ^ , . 168,734 1
Combustible. '. 48,000
Conduire des tiaing* • 71,990
Réitasations des yoitares d^ les ateliers :
Matériaux S5,300
Salaires 19,010
Ifiparations oIlKtiiées hors des atelien. . . S,0T5
Graissage i,S04
Loyer des wagons des compagnies Toisines*. t6,S0O
Henues fourniture 17,600
iMai sio,sasf.
Soit par Idlomètre parcouru i Ar.
Bar Tpjmgmr et kiloiisètre 0 f. 011.
£t{iarw|a9e!BrMvagiitié ùtUè.
A résumé:
Le prix de revient des traBq^rls pendant le 1' mestre de i9k& s'établit «nsi : ^
Eeœtte par tonne expédiée Tf.OSO ùfAiîê
Dépense :
Frais au départ et à rarrivée 0f.41S
Frais de roule. 1 IIS
Frais gènéraai... 0 850
1 Ml 0
Reste net 5f.lS» of.itft
Recette moyenne par Toyageur enregbtré. . . Sf.ttt OtltM
i/ep^iscs •
ftato an départ et à rarrivée. .... Of.iMrr
Frais de route 0 S90
Frais généraux 0 3S0
• ssr 0
Reste net If.SM 0f.0SM
voyageurs à 1 f
Bénéfice sur ies bestiaux, oljjets de messagerie. ... 87,8f o
ToUl 8,599,87S f.
Le bénéfice net téèl' est de s,589,ooo f.
On peut remarquer combien, sur ce chemin, les transports de bestiaux, chevaux, équipages et ob\ets de messagerie laissent peu de bénéfice net. Ce résultat tient au grand abaissement de leur tarif, et à l*extr6nie brièveté de leur trajet moyen, qui pour les bestiaux descend jusqu'à ik kilomètres.
Les colis au nombre de 44,018 et avec on parcours de 1,920,700 kilom. ont produit 42,900 fr., soit an peu moins de 1 fr. par colis»
Les bestiaux au nombre de 131,405, avecnn parcours de 3,220,000 kilomètres, imt prodoit 60,700 fr«, soit
ET PliOES rOStlFICATIVES.
5( centimes par tfite de bétail expédiée et un peu plus de deui centimes par kilomètre.
Dans ces conditions, les transports accessoires sont bien plutôt un moyen de réduire les frais de locomotion par la meilleure utilisation de ta force motrice, d'alléger la charge des frais généraux en augmentant le diviseur de ces frais , qu'une source iuunédiate de bénéfice net.
CHEMIN DE FER DE LONDRES A BIRHINGHASt
AKNÉB i&A.
Recettes de 1840 à 1845.
ANMfcB.
Voyageurs, voi tares, • chevaux,
marchandises
â Krande
vitesse.
Marchan-
disi's à petite viteise.
Bestiaux
Aeeelte totale.
Dépense, taxe de
circulation déduite.
Dp.
ft.
flr.
fr.
EÉSULTATS DE L'BXPLOITATION EN 1844.
Données générales.
Longaeor du chemin avec ses embranchement*:, 938 kilomètres.
Dépense d'élablissement 151.993.600 f.
Le matériel servant à effectuer les transports se compose de :
90 locomotWes valant. . ! i.990.000 f.
308 voitures de voyageurs.
47 fourgons de bagages
88 plates-formes à équipages \ 6.784.000
198 wagons-étable
738/wagoo8à maiobaDdise.
8a0 M0VJBB
Nombre de voyageur» enregistrés 8S4l.69rr fOfuem
Nombre de kilomètres {MTCooms. . . . • 99.817 .saokil.
Parcours moyen de chaque voyageur.. . 105 kîl. 9
leeelte nr les voyageurs après dédoetîoii
dfi la taxe de cireulatlou 1S.T79.M9 1
Recette moyenne p9X voyageur enregift-
iré ISf.TJ
Recelte moyenne par voyageur et kilom.. o U
Nombre de kilomètres paroounis par tes
trainsde voyageurs. 1.388.900 kil.
Nombre de voyageurs par train 65 voyagean.
Équivalent des chevaux, voitures et articles de messagerie en voyageurs 33 •
Recettes sur les chevaux, voitures et articles de messagerie 9.433.300 f.
Nombre de tonnes expédiées 969.593 tonnes.
Nombre de kilomètres parcourus 93.345.000 kil.
Parcours moyen de chaque tonne 137 kil.
Recelte obtenue sur les marchandises . . 4.406.600 f.
Recette moyenne par tonne expédié.. . . 99 f.
Recette moyenne par tonne et kilomètre. 0 f. 189
Nombre de kilomètres parcourus par les
trains de marchandise . 399.900 kil.
Nombre de tonnes de marchandise par
train 70 tonnes.
Équivalent des bestiaux en marchandise. 9
Recette sur 930.907 tètes de béUil. . . . 490.700 f.
L raAis coMinms a ix>os un tnnc».
Frais d'administration centrale. 390.990 f.
Frais d'entretien delà voie. 1.139.709
ImpOts paroissiaux 451.900
Total 1.904.509 f.
A répartir entre 1,292,800-uiiités enregistréeo ; C'est par unité enregistrée 1 fr. 20.
IL FBAIB 0»iClAVX A CHAQUE 8BVTICB.
Marchandises :
V Frais au départ et à t arrivée :
En \%kky la compagnie du chemin de Ter de Londres à Birmingham avait entièrement abandonné aux cod^ missionnaires de roulage les opération àok tiMsport àt
£T PtèCBS TUIVIFIGATiyBS. 8S1
la marchaDdise, en ne se réservant qve le rftie de rekiyenr. Les frais préparatoires et accessoires payés par cette compagnie se réduisent donc à qttelqnes meiraes dépenses de surreiUance et de perception ; en votef le décompte :
Sarveillanee, peioeption 7a.8tO f.
Indemnités pour ayaries par accidents 9.400
Totd ss.ito r.
A répartir entre 169,533 tonnes expédiées. C'est par tonne expédiée 0 f . 20.
2p Frais de route :
Entretien, conduite et aKmentation des machines. . . . asa^sco f.
Réparations des wagons. 109,SM)0
Totai 48e,ooa f.
Soit par kilomètre parcoura par les trains 1 f. 612. Par tonne et kilomètre 0 f. 0192.
Par tonne expédiée 2 f • 63.
Voyageurs.
V Frais ^préparatoires et accessoires :
Nous avons dit à ToccasioD du chemin de fer de Manchester à Leeds qn'an grand nombre de compagnie» anglaises avaient supprimé le service de police primitivement organisé sur tous les railways affectés au transport des voyageurs. Cette suppression n'a pas eu lieu dans le sein de la compagnie du raiiway de Londres à Birmingham dont les stations sont d'aillenra tenues avec le plus grand luxe.
Peioeption, ouvriers au nettojage des Toitures, portiers,
cbauffiïge et éclairage des stations, imprimés, etc 439,500 f.
Police de la voie et des stations tM,iiO
ToUl 794,690 f.
A distribuer entre 860,697 voyageurs enregistrés. C'est par voyageur enregistré 0 f. 814.
851 KOTBS
S« Frais de nmte :
Locomotion. . l,318,9Mf.
RépintlOB de wtgons. tfi,l
6fenle»-ooavote. . 9M,<
Total l,«n,3tt C.
Soit par kilomètre parcouru par les trains 1 fr. 43. Par voyacpeur à un kilomètre 0 fr. 0162. Et par voyageur enregistré 1 fr. 71.
En résumé :
Les opérations de l*exercice 1844 se présentent ainsi :
par kilomètre. tobte.
Recette moyenne par tonne expédiée (1). . . Mf. » 0 f.lSSS Frais préparatoires et accessoires. . . Of.ao
— de route S 63
— généraux 1 i6
* »o 0 oaii
Reste net par tonne expédiée. .. . ai f. 710 0M&7i
Recette moyenne par voyageur enregistré. . 1511790 OMian Frais préparatoires et accessoires. . . Cf. 614
— > de route 1 710
— généraux- 1 460
Reste net par voyageur. . . il f. 764 0f.l017
Recette sur les bestiaux 100,700 f.
Dépense 414,340
Reste net 65,560 f.
(1) En 1644 , la compagnie du chemin de Londres à Birmingham recevait toutes ses' marchandises chargées» soit des commissionnaires établis dans ses gares, soit des compagnies voisines. Les frais de chargement et de déchargement ne figurent donc pas dans les recettes, non plus q[ue dans les dépenses.
Heoette sur les malles et voitures de poste, chevaux, colis de
messagerie 9,483,700 f.
Dépenses .- . . 741,090
Reslenet 1,691,610 f.
Bénéfice mt total m iSU.
CHEMIN DE LONDRES À BIRMINGHAM
SKMBSTRB D'HIVBR DB 1846.
Données générales :
Longueur du chemin en 1846 . .988 kilomètres.
Nomhre de voyageurs enregistrés 854.340 voyageurs.
Nombre de kilomètres parcourus par ces
voyageurs 78.675.870 klL
Parcours moyen de chaque voyageur 98 kil. 1/8
Revenu total obtenu sur les voyageurs,
taxe de circulation déduite 7 .769 .700 f.
Recette moyenne par voyageur enregistré. 9 f. 10
Recette moyenne par voyageur et kilom. . 0 0978
Parcours kilométrique des trains de voyageurs 1.165.640 kll.
Nombre de voyageurs par train 68 voyageurs
Nombre de voitures de voyageurs par
train 6. ^
Nombre de pjateft-fonnes à équipage, d'écuries, do fMUgooa. ••.• 8
854 ]fOTB$
Équivalent 4<0 cboiMa» TOiuupei et «rti^
des de messagerie en voyageurs (1) U
Nombre de chevaux (parcours Itl kil.)« • • 9.916 dievanz.
Nombre d'équipages (parcours fis kil.).* • 8 .MO
Nombre de colis (parcours 157 kil .) 1 1 .90$
lAcetla sur ces trois transports réunis. ... 1 .979.900 f.
Nombre de tonnes de marchandises expédiées 910.604 tonnes.
Nombre de 'kilomètres parcourus par cette
nmy^amiiflA. • 97.970.099 kil.
Pucours moyen de choque tonne expédiée. 190 kîL lacetie obtenue des transports de marchandise 9.765.000r.
Recette moyenne par tonne expédiée 13 f. 19
Reoette moyenne par tonne et kHom 0 191
Nombre de wagons par train, 95, savoir : Wagons consacrés aux marchandises. 91 J
Wagons de bestiaux ^ i
Parcours kilométrique des trains à petite
vitesse 491.059
Nombre de tonnes de marchandise par
min W tonnes.
Charge moyenne par wagon 9 tonnes 7
Équivalent en tonnes des transpoits de
besUaux(9) 10tonae69
Nombre de bêtes 4 cornes (parcours 91 k.V 99.964
Nombre de moutons et brebis (parc. 104 k.). 63 . 164
Nombre de porcs (parcours 1 47 kiL) 75.613
Nombre de kilomètres parcourus par les
basUaux 19.491.690 kfl.
Produit des transports de bestiaux 969.569 f.
Parcours moyen des bestiaux 191 kiL
Produit moyen par tète 1 f . 99
Produit moyen par tète et kilomètre 9 9194
Ce prodidt mof on résulte d'une perception :
de 5 centimes » sur les bètes à corne, de 0 — 99 sur les poics.
4e 9 — 94 sur les moutons.
(1) (9) G^ équivalents oont pris en supposant qn'un wagui un train occasionne la m^e 4iép6npe de toeomolion, quelle qne soit la nature de sa charge ; cottebypothèae esl yatwpwOTtf «iSL
ET PIÈCES mSTIFIGATIVES. 855
Calcul du prix de revient dee transpùrts.
I. FRAIS GOMMimS A TOUS LB8 8BETIGBS
Frais généraux d'administration, salaire des employés, fournitures de bureau, impressions 902,500 f.
École pour les enfiints des ouvriers à Wolverton. . . . S,SSO
BoIreCfen et réparation de la voie et des stations. . • • 650,000
ImpMs paroissiaux -835,000
ToUl l,18a,750f.
Â répartir entre 1,248,008 unités enregistrées. C'est par unité 0 f. 95. Sur ces 0 fr. 95 les impôts entrent pour 0 fr. 27. Ces impôts ne comprennent d'ailleurs pas Tîmpôt de circulation correspondant à notre taie indirecte ou ioBtpdt du dixième ; ce second impôt que nous avons défalqué de la recette des voyageurs sur lesqueb il porte exclusivement s'élève à i25,00d fr.
n. FEAIS SPECIAUX A CHAQOB SERVICE.
Marchandises.
V Frais au départ et à t arrivée :
Dans Tété de 1846 , la compagnie du chemin de fer de Londres à Birmingham a abandonné le mode de location des transports de marchandise aux commissioimaires , condamné par Texpérience. Une partie des frais qui suivent se rapportent donc au chargement et à la perception. Toutefois le tonnage des marchandises chargées ou déchargées par la compagnie restant indétermîoé « nou9 ne pouvons faire ressortir les frais préparaMees et accessoires par tonne, frais qui d'après des renseignements que nous avons pris sur les lieux dépassent en Angleterre 2 f. 30.
Service du cbargement, du déchargement et de la per-
cepUon S53,400f.
PtetM,aiHUElesÀafiGldflBl0... • l7>iao
Total STi^SOf
8S6 Hom
Qui doivent être distribaés entre S10,6M tonnes cxpé^ diées et 161,M1 tètes de bétail conqitées poor 3i,i58 tonnes.
Cest par tonne expédiée 1 f. 12.
Sr Frait de route :
LooomoiMNi :
ftéptiatk» des msdiiiies el leaders. S7,«M t
S.Sil Umnes de coke. 971,aM
Huile I«,75#
Salaire des machliiistes et chauffeurs 4a,ias
Frais de Intrean, iogénienr da matériel, seraoe de Teaii,
lirais géoéraax des ateliers 168,100
EDtretieo, réparation et conduite des wagons. las.iOS
Total i67,ifS f .
Soit par kilomètre parooani par les trains 1 f . 43. Par tonne et kilomètre 0 f. Oill, Et par tonne expédiée 2 f. 75.
Voyageurs.
1* Frais préparatoires et accessoires dm iranspori :
Reoereors, ooTriers au lavage des voitures, foomitores
et ImpressionSy chaufl^ge, éclairage 477,500 f.
Police de la voie et des stations 975,000
Total 759,500 t
A distribner entre 870,151 unités enregistrées, c'est par onité voyageor enregistré 0 f . 8&6.
2* Frais de route :
Réparation des machines et tenders 155 .950 f.
tonnes de cdke
Huile 94.750
Salaire des machinistes et chauffeon 130.000
Frais d*ingéniear, sonreillance des ateliers, machines
k eau, frais généraux, etc 917.500
Réparation des wagons et gardes-convois 410.000
Total 1.100.705 L
C'est par kilomètre pareonni par les trains 1 f. 203. Par rojagenr h un kilomètre 0 f. 0117. Et par voyageur enregistré 1 f . 062.
^^^^mmm^i^mmmF^mmi^^mmÊmmmmmmmmmÊmmm'''''m
AiSUHÉ DES OPÉRATIONS DB L'ANNÉE.
Recette moyenne par tonne expédiée 18 f. 160 Of.lOlO
Frais au départ et à Tarrivée if. 13
— de routi». 3 75
— généraux 0 95
4 880 0 o«ro
Reste net par tonne. . . . Sf.340 0f.0040
Recette moyenne par Toyageur enregistré.. . 9f.l00 0f.09T8 Frais pféparatoires et accessoires. .• ef.S56
^ de route 1 08S
— généraux 0 950
Reste neu .... 6f.8ia of.06O5
Recette totale 1,687,500 f.
Frais préparatoires et accessoires. . 56,084 f.
— de route 554,600
— généraux 175,960
Reste net 840,906 f.
Bénéfice net de l'exploitation eemeetrielle,
tonnes à
Voitures, chevaux , objets de messagerie, etc 840,906
Total du bénéfice calculé 7,904,503 f.
Le bénéfice net réel est de 7,897,000 f.
Le peu d'importance des articles de messagerie sur les raiiways anglais résulte de l'organisation postale de ce pays , qui rend plus avantageuse et plus commode l'expédition des colis par la poste que par le chemin de fer. ...
CHEMIN DE FER DE VERSAILLES (Rive gauche).
Données générales :
Longaenr du chemin. 17 kllonu
Frais d^établissemeot :
GhemiD 15.i56.000 f. |
Locomotives T88.000 1 10.666.000
Toitures 690.000 )
Nombre de voyageurs 741.501 ▼ojagems.
Parcours moyen par Toyageor 18 kilom.
Parcours kilométrique. . 0.708.6S4
Beeette sur les voyagents y oonprit 16.474 fr. d^excédants de tMgages «t artides messagerie, mais taxa indirecte déduite. .. . OlO.tfi €.
Recette moyenne par voyageur à 1 kilom. Of.06 e. 44
Beoatte noyeane par voyageur enregistré : . . . . Of.ios
If ombre de kitomMres paifcouros par les locomotives 187.938 kilom.
Cbaige moyenne par train attelé d*une machine .51 voyag. 6
AKALT8B DBS ntAIS B^EXPLOITATIOlf.
1* Frais préparatoires et accessoires du transport.
Police et surveillance du chemin 88,510 f. 08
Personnel des gares et stations 81,758 ït
Personnel du bureau des bagages. ..... 0497 08
Hommes de peine 13,117 48
Gkauffiige» éclairage, etc tO,695 75
Frais divers du liureau des bagagis. . • • . 8,619 90
Subvention aux omnibus 54^88 TT
A répartir entré 742,591 Toyogeors enregistrés. C'est par voyageur enregistré 0 f. 210.
¥ Frais de route.
Direction des ateliers %,Wt a
Entretien des machines et tenders 61,147 »
Conduite des maehbies 99,495 tl
Combustible. 96.890 94
Hdle, soif; gniasey chtlRns. s,974 71
Bta 11,950 9
Dépenses diyenes. 149 M
Bntietieo des toitures i0,163 Sft
Salaire des gaides-convc^ 8,5ii 53
Total i60«5Sif.Si
Cest par kilomètre parconra par les machines 1 f. 38.
dont 1 f. m reviennent à la locomotion proprement dite. 0 SIS à Tentretien des voitures.
0 045 à la garde des trains.
n 7 avait dans chaque train 51 voyageurs.
Les frais de roate par voyaf^ar k un kilomètre s'é* lèvent donc à 0 f. (@7.
Les frais de roate par voyageur enregistré parconrant iS kikmètres à 0 f • 35.
3° Frais généraux.
Persoaad de raiministration centrale* . . • 00,701 f.io
Personnel du magasin oentral \ , 3,900 »
Fovmiinres de borean. . . .- 1,000 00
ImpvesBions • 0,700 70
Publicité 0,711 05
Assoranoes 0,700 40
bidomnités 1,700 10
Faiàsdivers. 0,700 00
Personnel de Tentretien de la voie 10,301 U
Ouvriers poseur» ot rdevears pour Foire
tien de la voie 50,050 17
BMotiMi des tetnsseoMnts 14,010 00
Entretien des ouvrages d'art. 15,060 85
Impôts 6,054 00
TotaL 101,830104
Soit par voyageur enregistré 0 f . 215.
En résumé :
TalSL far «ilaa.
Chaque voyageur enregistré a produit. .. . If.l04 Of.OOU Frais préparatoires et ooeessoioeo. . . Of.OiO
^ . de route , .... 0 $50
-* ^Anéraux 0 015
Reste nei por voyageur. •• . of.ooo of.ooa
BémàMé net de VémfMiatiom.
ns.Ml Toyageuni à 0 f. HM donne SU0,Sltf:44
Loyers de propriétés, intérêts, etc. 11,143 7S
Total du bénéfice net calculé. ....... SS1«95« f.19
Lebénéflcenet réel est de S5S,S47 41
CHEMIN DE FER DE VERSAILLES (Rive droite).
Données générales :
Longueur du chemin, à partir d^Asnières où il s^embranche sur le chemin de Saint- Germain jusqu'à Versailles 18 kilooi*
Distance entre Paris et Versailles. .... 98
Frais de premier établissement :
Chemin proprement dit. lt.750.000f.
Maienei ..••...••...•.>•.. Scoiv. uov i.
Nombre de voyageurs enregistrés. .... 1.810.188 TO^fageurs.
Parcours moyen de chaque voyageur. . . 17 kiîom.
Recette sur les voyageurs et les bagages,
taxe indirecte déduite 1.840.194 f.
Recette moyenne par voyageur expédié.. 1 f.0880
Recette moyenne par voyageur et kilom. . 0 f . 0008
ANALYSE DBS FRAIS D'EXPLOITATION
l"" Frais préparatoires et accessoires ans tran^xfri.
Inspection, police et surveillance du chemin 48,499 £.58
Service de la perception :......... 90,137 78
Personnel, éclairage et chauflEage des gares 71,084 88
Subvention aux omnibus. 50,738 17
Total 191,035 f. 15
DcDDontpar voyageur enregistré 0 f. IM.
» Frais de route.
Entretien et réparation des machines. .•....; 94,057 f.05
CkMubustible 180,889 48
A rsportsr» • . . 981,487 07
ET FIEGBS JCSnFIGATIVBS. 861
Miepwrt.,.. Ml,487 07
Salaire des mécaniciens et chauffeurs e8,730 e»
— des sardes-convois.. 10,774 09
Entretien et réparation des voitures 77,411 97
Huile et graiaae pour les machines et voitures 8,860 »
Bau i 9,711 97
Total 451,976f.l8
Soit par voyageur enregistré 0 f. 346.
8" Frais généraux.
Personnel de Tadministration centrale 94,585 f. 95
Impre^ons, affiches, annonces 8,948 48
Frais de bureau -. 17,437
Contribution, loyers 13,887
Entretien du chemin et des ouvrages d*art 51,157 80
Entretien de la partie du chemin comprise entre As-
nières et Paris 90,000 i»
Totol 135,965f.98
Soit par Yoyagenr enregistré 0 fr. 104.
Nous devons faire remarquer la différence qui existe entre ce^ chiffre et celui qui ressort des opérations du chemin de la rive gauche. Cette différence résulte pour le chemin de la rive droite , de la fusion d'intérêts qui existe entre cette entreprise et celle de Saint-Germain. Pour les deur chemins associés , les frais généraux d'administration ne dépassent guère les frais qu'exigerait chacune des lignes gérées i8olément Tune de l'autre.
Pour Tusage de la partie commune d'Asniéres à Paris, la compagnie de Versailles paie à celle de Saint-Germain un droit de péage. Le péage représente une partie de l'intérêt du capital d'établi^ment de cette portion de chemin et une partie des frais d'entretien de la voie toujours sur cette section. La partie de la redevance qui représente un intérêt ne pouvait être classée parmi les frais d'exploitation. Nous a?ons arbitré à 20,000 fr. la portion du péage qui équivaut aux dépenses d'entretien.
MB ffons
ES RÉSUMÉ
GbtqueToyigeveuregiBtré prodviu .... 1100 atOMl
Hooftte:
Fnds préptntoiies et toeesMires.. . Of IM
— de roule 4 94ft*-
» généraui 0 104
0 5M o me
EestenetpirYoltnre Of.498 oC
Bénéftee nei de VeùBpMtoMUm.
l.Sie.fte voyageura à df. 196 dôme 5flS,9H
La compagnie a en outre réaUaé des béDéftees sar la . poste et les propriétés en Miors da chemin, ces béné§ees ^élèvent à Sâ^Êm
Total do béoéfice caicnlé ûUjÊmL
Le bénéfice net rM est de €lt,MIC.
CHEMIN BE FER DE SAINT-OEKHAIN
ANNÉE 18(h5.
Données générales :
Longueur du cbemin le kîl.
Prix d*établiseement :
Chemin proprement dit 14.MI.eeof.
Matériel et ateKer S.lOO.OOOf.
Nombre de voyageurs enregistrés^ , 1.100.434 to;
Recette correspondante, bagages compris
et Uxe indirecte défalquée l.iOS.OOTf.
Recette moyenne par voyageur enregistré. 1 f . OVf
Farconrs moyen de chaque voyageur tOktt. S
Rooetle moyenne |>ar voyageur et Idlom.. OLOET
ANALYSE DES FRAIS D'EXPLOITATION
1* Frais préparatoires ei accessoires*
Peioeiition et contrôle ^ 9»,M4ta
Personnel, édairage.et chauffage des gares. ....... 50,107 07
Police de la vote et des stations 49,02S 00
Subventions d'omnibus • 00,709 10
Total 101»S70f.4i
ET PIEGES lUflVIFIGATIVES.
à distribuer cAtre iAfH^kSk Toyageun enregistréB. C'est par Toyagenr 0 1 165.
2^ Frais de route*
Eûtretien et réparation des machines. • 58,995 f. 88
Traitement des mécaniciens et cbaofiéurs 48,580 88
Combustible des maeliiiu» * 84,010 58
Eau 6,405 76
Entretien et réparation des voitures 58,930 69
Salaire des gardes-convois 7,889 79
Soit par voyageur enregistré 0 f . 23b.
9 Ftais générûttx.
Administration centrale 98,687140
Frais de bureau, impressions , assafanee» etc 88,817 1 5
Entretien de la voie et des ouvrages d'art (1). 70.614 87
Total......... I89,768f.0»
Soit par voyageur enregistré 0 f . 1 1&.
En résumé :
Total.
Chaque voyageur produit. tf.667
il co6te :
Frais préparatoires et aooessoires. . . 0f.l65
— de route. 0 994
— généraux. 0 114
Ptrkilom.
of.or6#
Reste net 6ft564 Of.6653
BéniHcê iMl de V exploitation, 1.160.484 voyageurs à Of. 504 588,890 f.
Les voyageurs et bagages sur le cliemin de Saint- Germain ne donnent donc qu'un l>énéflce net de 588,890 fr. Les 749,800 fr. qui complètent le revenu net de cette entreprise proviennent des péages payés par les compagnies de Rouen et de Versailles , s'élevant en-
""■• Il II ■■! »»— .^1»^^— I «1^1 .1 I' ■■-.. -
(1) Rédoit des 90,000 fr. attribués au chemin de Versailles pour rusN^ooMmon des 5 psemla» Wloiiètres à partir de Paris.
semble à 716,586 f.» et de qaelqaes produits accessoires «or la poste et les transports des matériaux.
CHEMIN DE FER DE SAINTrÉTIENNE Â LYON.
Le chemio de fer de Saiot-ÉtieDne à Lyon a nn déyeloppement de 56 kOomètres. II coûte aujourd'liai 2â millions , dans lesquels le matérid figarç pour 3 millions et les entrepôts de charbon pour 3,600^000 fr. Le matériel comprend 38 locomotives, 113 voitures à voyageurs» 2,3^2 wagons à bouille et à marchandise.
Les comptes de la compagnie de Saint-Étienoe présentent en bloc les frais de locomotion de tous les trains, sans indiquer les parcours kilométriques clés machines et des wagons , qui nous auraient permis de séparer les frais de route afférents au service des voyageurs des frais de route occasionnés par le service des marchandises, nous ne pouvons appliquer notre méthode analytique des dépenses et nous nous bornerons à énoncer les résultats principaux de l'exploitation pendant Texercice 1845.
Recettes :
Houilles et marchandises 3.365. ItSf.
Voyageurs et bagages, taxe déduite . . 947.175
t»tf
Locations d'emplacement, omnibus et recettes sor les annexes. 3S4.S14
ToUl de la recette 4.646. oasr.
Dépenses :
Service du chemin proprement dit :
Administration centrale , perception et
impositions 167.144 f.
Entretien de la voie et des bfttiments. . 897 . 186
A r#poit«r. ..... 564.8)0
£T PIXCa» mSTIFIGATIVES. 865
Btporf 564.810 f.
Police de la voie 63.tt6
Gbargement, déchargement et divers.. 110. 9S8 Ghefe de station, inspecteurs, distributeurs, etc 73.555
Traction 9M.S7t
Entretien des Toitures 49. IM *
Entretien des fourgons et wagons. . . . 977.190
Conducteurs des voitures 31.^43
Conducteurs des fourgons et wagons. . 63.351 .
Service des entrepôts, magasins et annexes :
CbeTaux et matériel des omnibus. ... 46.600
Traction et manœuvres par chevaux
pour la distribution des houilles 158.403
Entretien des établissements de Perra-
cheet de divers 85.769
Pont de La Hnlatiére et divers il .000
Total des dépenses. 9.470.003 f.
Dégagée des services accessoires la proportion des dépenses aux recettes n'est que de 50 6/0.
Les annexes, quoique ne laissant qu'un bénéfice net bien modeste, 22,850 fr. , n'en sont pas moins d'une utilité incontestable. Us offrent au commerce des avantages qui attirent les houilles sur le chemin de fer.
Nombre de tonnes de bouille et de coke eipédiées. . . 600.643
— de minerais, castines, plâtres 76.088
— de marchandise ordinaire 38.600
— d'articles de messagerie 6.448
Nombre total de tonnes expédiées :
En descente 641. il7 ayant parcouru 86.686.417 liilom. En remonte 08.508 — 8.703.680 —
En tout.. . . 733.890 — 30.300.097 —
Parcours moyen de chaque tonne 41 kilom. 6
Nombre de voyageurs enregistrés 581. 780 voyageurs»
Parcours kilométrique correspondant . . . 13.338.710 kilom. Parcours moyen de chaque voyageur. ... 83 —
CHEMIN DE FER DU NORD
L'ensemble des lignes concédées à la compagnie da Nord présente un développement de 579 Icikunètras, savoir :
Chemio de Paris à la frontière belge 835
Embranchemeot de Lille sur Duokerque S3 -^
— d^Hazebrouck sur Calais 59 —
— de Greil sur Saint-QuentiD 109 —
Total 579 kSoo.
L*artère principale de Paris à hi frontière brige est seule ouverte en ce moment. Sa mise en expioitatioii date du 20 juin 184-6. Elle a coûté de premier établissement 140 millions dans lesquels le matériel entre pov 11,630,000 fr., Toutiltage des ateliers, les pièces de rechange et les approvisionnements pour 1 milIioD et demi. Il reste d'ailleurs quelques dépenses à faire pour terminer les stations et compléter le matériel qui d'après les besoins prévus devra comprendre : 175 locomotives et tenders, 4-40 voitures de voyageurs» 76 fourgons à bagage, kO wagons-écurie , 60 wagons à équipage « SyClO wagons à marchandise.
Résultats du V semestre d'exploitation.
Une exploitation de chemin de fer dans sa grasile nouveauté, au mHieu des tâtonnements de Foiganisation première, lorsque lé matériel est entièrement neuf, ne donne des recettes et des dépenses normales qu'une idée sinon bien inexacte , au moins tout à fait incomplète.
Si nous parlons Ici des résultats obtenus sur le chemin du Nord pendatit le premier semestre d'eiploitatioD« c'est donc seulement pour constater quelques iarts de cireulation et de parcours moyen qui ne sont pas sans intérêt.
ET PIBGI8 TOflVfflGATlVES. M7
Du iO joiD M Bl iécembie 18U 00 • traB§poité :
Parcoin Fwcovn. UloDiétrlfiis.
149.038 voyageurs de 1» das^..,. Mkil. 1€ I1.0I6.4S5 Ul. 843.519 ^ dei« classe... 57 88 19.861.868 710.881 -* des* Clasflo... 88 17 88.588.877
kU.U 56.8fl.685 UL
Pour effMtner ce tramport :
Les iralos de voyageurs ont paroosra. • • 656.798 kil.
lies ToiUires de !<• classe — •.. 1.886.587 ^ a* classe ^ ... 1.774.987
— 8« classé -> ...1.667.047
Les fourgons à bagage — ... 1.585.859
De sorte qa'en moyenne il y a?ait dans duiqne traki :
18 voyageurs i de 1>« dasse, oonteaus dans 1 voitures 96 80 8 de 8« classe — 8 76
35 9 de 8o classe — 8
84 voyageu» 8 en tout^ contenus dans Ovoitures 18
Dans ce mtee train , il entrait 8 wagons 88
pour le transport des bagages et objets de messagerie.
La comparaison du nombre des voyageurs au nombre des voituiea employées montre que chaque voiture de i^ classe contenait 9 personnes 8; chaque voiture de 2« classe, 11 personnes 8; chaque voiture de 8* classe, 14 personnes 8.
La recette effectuée sur les voyageurs s*élève à 4.170.410f.
La recette moyenne par voyageur k 1 kilomètre est de 0f.0791
C'est une chooe curieuse que de rechercher les éléments dont se composent les moyennes du parcours et de la recette.
668.857 voyageurs s'arrétant dans un rayon de 89 kUomèives Iburnissent un parcours moyen de 18 kiiomètres et une recette de 588.061 f. 65, soit 0 f. 063 par voyageur et kilomètre.
838.786 voyageurs d'arrêtant dans un rayon compris entre 88 et 148 kilomètres, fournissent un parcours moyen de 58 kilomètres, une recette toule de 919.180 f. 40, et une recett» par voyageur et kilomètre de 0 1 067.
8K «OTES
lai.éei vûyageut pAvcmmnt plus de 148 kiloiD., fMiniiSBait a pfticoQrs moyen de 909 kUom. , une recette totale de 9.098.812 f. ii, et nne recette moyenne de 0 f. 064 pv voyageur et kilomètre.
De 9orte que les voyageurs de benlieue, qui compth sent les deux tiers du nombre des voyageurs, n'entrait dans la recette que pour 16 0/0 , et les voyageurs de grand parcours, qui ne fournissent en nombre que 12 0/0 du chiffre de la circulation, produisent 58 0/0 de la recette totale.
Le rapport publié donne aussi le parcours des truds à équipages 1,082,17^ kilom., et celui des wagoos i marchandise &,318,752 kilom.
Les équipages ont parcouru sur le diraûn da Nord 305,150 kilomètres. La charge moyenne de chaque tmck est donc d'un tiers d'équipage.
Les trains de marchandise ont parcoum 112,067 kilomètres : chaque train se composait en conséquence de 37 wagons 7.
Ce même document ne s'explique pas sur le parcours des marchandises; mais il résulte de renseignements qu'a bien voulu nous fournir le chef de Texploitation, qu'en ce moment le parcours moyen de la marchandise est de 104 kilom. , ejt la recette moyenne de 0 f. 11 par tonne et kilomètre.
Pour une recette totale de. . . . 5.8S0.S97 f. Les dépenses ont été de i.466.507
Soit 42 0/0 de la recette.
Le combustible rendu à Yalenciennes ne coûte que 24 fr. à la compagnie du Nord. Cette circonstance devra contribuer à diminuer les frais d'exploitation de ce chemin.
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RÉSULTATS FIHAH0IER8 DES TRAVAUX DE IIAVI8ATI0N.
CALCUL DU raiX DR BBTIBinr DBS TBÀHSPOBTS PAB KAU.
l>. Recettes et dépenses de l'ensemble des voies navigables gérées par
^ l'État. — Gon^dérations générales sar le calcnl des prix de re-
vient des transpoiis par eau. — Classification des diverses dé-
^ penses en frais préparatoires et accessoires, frais de route et frais
1 généraux. — Évaluation de cette dernière catégorie de frais
d'après l'expérience des principales voies navigables de France et
.k de Belgique. — Calcul des prix de revient. — Transport des 'voya-
geurs par bateau à vapeur sur la Sa6ne. — Transport des voya»
' geurs par bateau-poste sur les canaux du Midi. — Transport des
marcbandises par baieaux à vapeur porteurs ou remorqueurs sur
l la Saône , le Bhône et le Rhin. — Transport des marcbandises
et des houilles sur les rivières et canaux par bateaux ordinaires : lignes navigables de Mons à Paris, de Gharleroy à Paris, de Lille à Paris, de Lyon à Mulhouse, d'Abbevilie à Amiens, de Roanne
l à Paris, de Givors à Toulouse.
Qaels senties résultats financiers des travaux de canalisation entrepris ou continués avec les fonds des em- I prnnts de 1821-1822 ? Gomment se solde le compte d*ex«* ploitatton de l'ensemble des voies d'eau remises aux mains de l'État t
Cette question est bien simple^ et le gouvernement, à qui sa situation d'exploitant faisait un devoir de l'étudier, a dû depuis longtemps y répondre dans les publi-> cations volumineuses qu'il distribue chaque année aux diambres.
Il aurait dû y répondre, mais il n'y a pas répondu ; il ne s'en est même pas préoccupé. Jamai» il n'a essayé de se rendre compte de ce qu'il dépensait annuellement pour administrer et entretenir les fleuves , les rivières et les canaux.
. Quelques membres des chambres, quelques économistes moins indiffét^nts ont essayé de suppléer au silence de Tadministration ; mais c'est alors qu'ils ont bieo
tffê HORS
oomprto le yioe dn régime actael par leqael une opératioD qui forme an tout indivisible, an seul corps dont tous les moavements sont solidaires , se troave distribuée entre deux départements ministériels indépendants l'un de Tautre, reçoit deux impulsions différentes, obéit à deux volontés.
On connaît péniblement àa ministère des travaux pa- Mies, les résottats obtenus au ministère des finaaees. On semble ignorer au ministère des finances, ce qui se dépense an ministère des travaux publics. En veut-on la preuve Y on la trouvera dans un tableau distribué cette année aux membres de la commission nommée par le ministre des finances pour l'examen de la question de TaSermage des canaux ; tableau qui a pour titre : Dépenses et produits annuels des canaux exécutés par voie i emprunt, et dans lequel, à la colonne des d^ienses, me partie des frais de personnel s'élevant à S94,7W 1, a été omise.
n eat très-diflicile de démêler, dans les comptes défir nitift des danses publiés chaque années fe chifire exact desfriisattribuables à la navigation intérieure. Le budget des travaux publics donne , en s'aidant de l'^t général du personnel (1) , une appréciation aaseioomplète de ce que sont les frais de surveillance et les frais d'eirtretJen, mais quand on arrive à rediercher dans les eomples des finances h quotité des frais de perception , on \es trouve confondus au milieu de dépenses relatives à d'autres aervices t et la ventilation en devient très-dîffidie.
La perception des taxes sur les voies navigables ne constitue en effet qu'une des moindres brandies de la direction des contributions indirectes. Gelle-d occupe 8,526 employés , celle4à 860. Combien re?îeul*-il aux
(1) tuu §énirat du ferswmel du ndvÀstère des Iravaus p«H Mes. — Chez ÛuriUan, Gœury et Dalmont
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voies nayigables dans ces 560,099 fr. que coAte le personnel de Tadministration centrale des contributions indireetes? Combien dans les 1,695,770 fr. payés chaqoe année but directeurs de département et d'arrondissement? Combien dans les taxations aux receveurs principaux particuliers sédentaires, receveurs de la navigation, receveurs près des salines» receveurs de la garantie qui s'élèvent chaque année à 132,568 fr.? Com* bien dans les frais d'impression et de papier ponr registres, états, bordereaux, inscrits au budget pour 317,043 fr.?
HàBs l'indécision où nous place le défaut de renaeignemenis à cet égard, et pour ne pas faire d'évaluation hypothétique, nous ne préciserons aucun chiffre, nous bornant à indiquer par la formule pour mémoire qu'il y a là une dépense dont il ne faut pas manquer de tenir compte.
Nous en dirons autant des ports de lettres qui se font gratuitement quand l'État a la gestion des canaux , mais qui doivent être comptés en dépense puisqu'ils • frustrent le trésor d'un revenu auquel toutes les entreprises industrielles ordinaires contribuent.
Sur les traitements des contrôleurs , receveurs et employés à la perception , les comptes des finances s'expliquent plus clairement, de sorte qu'on peut évaluer ainsi les frais de perception des taxçs de navigation :
l^" Fraii de perc^ion en 1845 .
Admlnistntioii centnle ]
Directeurs de département et d^arrondissement. | poar mémoire.
Ports de lettres )
108 contrôleurs préposés à la navigation 01.545 f.
58 contrôleurs et entployés à la perception sor
les canaax soumisaîonnés 68. 5M
Itt receveurs de la navigation 101.870
77 — — sur les canaux son-
niselOBnés 118.786
Taxations aux receveurs de la navigatioa |MHir mèeioM.
TtxaikM» tux receveurs et employés à la perception des canaux soumissionnés 13. SX
Contribution foncière des canaux non soumission- Dés. 9I.MT
Contribution foncière des canaux sonmissionBés. . 77 . t94
Frais de loyer et autres des canaux soumissionnés ' »0.3M
Indemnités allouées aux directeurs, receveurs et autres employés pour frais de loyer, de chanffiige, etc. (1). . Si.OM
Total des dépenses spéciales 591 .eai
^ Frais d*entretien et de police.
L'entretien et la police des voies navigables relèvent du départenaent des travaux publics. A la téie de ce service se trouvent au ministère un chef de division qui a aussi les ports dans ses attributions et deux bureaux payés sur le fonds de l'administration centrale.
A chaque voie navigable sont spécialement attachés nu
ou plusieurs ingénieurs des ponts et chaussées , avec un
personnel convenable de conducteurs embrigadés, ré-
* tribués sur le fonds général du personnel du corps des
ponts et chaussées.
Les éclusiers, les piqueurs, les aides, sont soldés avec le fonds de Fentretien.
Enfin f deux commissaires généraux , un inspecteur en chef, quinze inspecteurs particuliers, sont attachés au même service et sont payés sur le fonds spécial do chapitre IV du budget des travaux publics.
L'ensemble des frais d'entretien et de police des canaux et rivières gérés par l'État peut donc être ainsi présenté :
(1) Les documents officiels ne fournissent cette dépense qu^en bloc : SS0,105 fr. ; mats comme sur S,$M employés dans les contributions indirectes 360, soit .1/S4, appartiennent au service de b perception des taies, on peut supposer sans trop s*écarter de la Térité que la part revenant à la navigation est le vingtrqmtrièffle de
^iOS fr., soit 84,000 fr.
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Administiitiûii centrale (moitié dss tnitemaits
delà division de la navigation) 19.450 f.
Ports de lettre j mémoire
Fraite d'impressions, fournitures de papier, etc. ( ^^
Traitement dé M ingénieurs en chef de l** classe. 130 .000 f.
— 17 _ _ de2« classe. 76.500
— SI — > ordinaires de 1>« classe. 63.000
— 30 ^ _ dei* classe. 75.000
— 05 conducteurs embrigadés 171.000
Traitement des conducteurs, piqueurs et aides
non embrigadés , salaire des éclusiers et de leurs aides, frais de tournée des ingénieurs et conducteurs, menues dépenses d*entretien :
BiTières 1.577.450
Canaux . 3.163.i40
Grosses réparations et refiiçons :
Rivières sur le fonds commun 1.908.000
Biviëres sur le crédit spécial (1) S. 000.000
Canaui 1.650.000
Commissaires généraux et inspecteurs de la navigation 65.000
Total des firais d'entretien et de police. ... 10.888.640 f.
En y réunissant les frais de perception 591 .648
On a donc pour total des fhiis d'entretien et d'administration de voies navigables gérées par TËtat. . 11 .480.383 f.
Et cela, bien entendu, en omettant les frais assez
nombreux sur lesquels nous manquons de renseignements suffisamment précis et qui ne laissent pas cependant que d'avoir une véritable importance.
(1) Les fleuves et rivières dont Tentretien est payé par des crédits spéciaux sont : la Loire, le Rbône, Tlsère, la Garonne, la Saône, le Rbin, la Sèvre niortaise et ses affluents, TAllier. Une somme an* nuelle de 5 millions est affectée à leur aménagement régulier et à leur perfectionnement. Sur ces 5 millions, combien faut^il attribuer à Tentretien , combien aux travaux de perfectionnement? Sur ce point les comptes de Tadministration restent muets. Cependant, ai Pon considère le peu de changements qui ont été apportés dans le régime de ces divers cours d^eau, depuis onze ans que des fonds spéciaux leur ont été affectés, si Ton remarque que pour réaliser les résultats heureux qu'on a obtenus sur la Saône» il a fiJlu, k la dota-
674 Honns
Qaelles ont été les recettes pendant cette nème année 1»5?
Sur les rivières et canaux non soumissionnés. Sur les rivières et canaux soumissionnés. . . .
Total. . .
De celle recette rapprochons les dépenses. . .
Nous sommes en présence cTun déficit de. . .
TSf
Et n'oublions pas de remarquer que 18i5 a été ponr la navigation un exercice essentiellement favorable. En 18U les dépenses atteignaient à très-peo près le même chifire, et la recette ne s'élevait qu'à 7,905,831 francs. Le déficit était donc de l,300,00(rrr. plus élevé.
Veut-on maintenant, faisant abstraction des autres voies de navigation , dresaer le bilan des canaux de 1831- 18i3 dits soumissionnés? Il suffira pour cela de compléter rétat publié par le ministère des finances ; seulement comme cet état s*arréte à l'exercice \WA , c'est à cette année d'exploitation que vont se rapporter les chiffires du tableau ci-après ;
Uon annuelle de 450,000 f., ajouter une allocation fiie de 17,100,000 francs, on restera convaincu que plus de la moitié du crédit de 5 millions est employé aux travaux d'entretien ordinaire. Nous n*avons cependant porté à ce compte que les deux dnquièmes de cette somme.
iS.MO
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fr.
Gonlrlbntion fODcière des eanaaz et des franes-bords.
Dépenses d'administration et frais de bureau des compagnies soumissionnaires
Dépenses d'administration centrale au ministère des traranz publies, au ministère des Unances et dans les départements. .
Frais d'impression, fournitures de registres, ports de lettres...
Commissaire général et Inspecteurs de le navigation
Total ovinnAL. ... .•
TOTAL
Pour
Ssl
fr.
876 noTBB
ll^ipprocliâiu la recette. i.Ui«088 i.
De la dépense 4.716.915
Il fessort UD déftcU de. . . . STS.llTf.
Toutefois , nous devons nous hâter de dire que depuis iSkS cette situation s*est beaucoup améliorée. Déji en 18^5 les recettes s'élevaient à 6,487,<^0 fr. En 18^ elles ont encore augmenté d*nn million; de sorte que l'on doit envisager les canaux de 1821-22 comme désormais en état de se suffire à eux-mêmes en tant qu*oo coosidère le capital employé à leur construction première comme absolument perdu (1).
Mais ce progrès partiel n*empéche pas TensemMe des voies navigables du royaume de se solder en déficit s8os qu'on puisse entrevoir le terme des sacrifices imposés au trésor. Les prévisions du budget pour 18U wooncent une recette de 9,363,000 fr. et une dépense de Il,6i0,9g0fr.
Les tarifs actuellement perçus sur les voies navigables ne sont donc pas même la représentation complète des frais de gestion de ces voies.
Ce premier point établi , nous arrivons au calent du prix de revient des transports par eau.
(1) Remarquons d'ailleurs que le capital d^exécotioo des aiaai
de isai-Si est bien inférieur à la dépense qu'exigenit v^o^^^
rexécution de semblables travanx. _^^
Les canaux plus récemment étudiés ou exécutés sont ènioes
comme il suit :
Canal de la Marne au Rhin ; 318 kîlom. ^*»^'^
Canal latéral à la Garonne. . . .' a04 — ^'^'Jî!
Canal de r Aisne à la Marne 58 — **»^'2J
Canal de Vilry à DoAJeux 71 — ^^*^\^
Canal de Sainl-Blariory à Toulouse .... 67 — 18,000,000 Intérêt des capitaux employés pendant la durée des travaux.. U^^^f^
Totaux 718 kilom. «)9.000,000t
Donnant près de 980,000 f. par kilomètre pour moyeiuie.
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Rien de plus difficile qoe d'arriver à la cofinaissanee bien exacte da sous-détail de ce prix de revient. Tant de causes contribuent à le modifier, qu'une décomposition basée sur quelques faits isolés est rarement exacte. D'un antre côté, il existe toujours entre les renseignements qae l'on peut obtenir des divers maîtres de bateau, des différences essentielles qu'on serait tenté d'appeler des inexactitudes , mais qui ne sont en réalité que la traduction fidèle des circonstances chaque jour variables des transports par eau.
Grande est à ce point de vue la difiérence entre les chemins de fer et la navigation.
Les opérations des chemins de fer se conduisent au grand soleil, elles sont rendues publiques chaque année et se contrôlent les unes par les autres.
Les opérations de la batellerie sont presque toujours entourées de mystères. Les hommes qui les détiennent se croient , bien à tort suivant nous , intéressés à cacher
leur véritable situation. Us n'en fournissent qu'avec répugnance rinventaire annuel.
Sur le railway, un seul entrepreneur — la compagnie concessionnaire — réshme en lui tous les transports de marchandises.
Dans le même compte se trouvent réunies tontes les expéditions effectuées , d'où résulte une facilité extrême pour obtenir une moyenne de l'ensemble des opérations.
L'industrie du transport par eau est au contraire morcelée à rinfini. Elle se distribue entre une foule d'entrepreneurs rivaux qui font chacun un chiffre d'affaires différent , qui conduisent leurs établissements avec plus ou moins d*habileté, de savoir-faire ; si bien que l'un gagne là où Tautre perd et que les calculs , déduits des comptes d'un établissement particulier, ne donnent qu'une idée imparfaite du prix de revient de l'établissement voisin.
Enfin le chemin de fer est uniforme dans sa marche
sn iioT»
de rone à^'aotie de ses extrémité, depiii» le pramier jttsqu'aa dernier joar de Vannée.
La navigation est tout Topposé. Les conditions de sa mardie varient d'un lieu à un autre lieu, d'un jour à un antre jour. Elles sont mobiles comme l'élément qui kor donne naissance.
Tel bateau part de Mons qui arrive à Paris sans avoir rencontré aucun obstacle.
Tel autre se trouve arrêté apjonrd'&ui par les crues de TEscaut, quelques jours plus tard par rencombrement des écluses qui suit ordinairement les crues; les f^aoes le saisissent ensuite et Tempèchent d'avancer» pois c'est le tour des crues de la Seine. A ces causes de retard inévitables s'en joignent d'autres dont la science s'efforce de triompher, par exemple l'insuffisance de la tenue d*eau de l'Oise à Andrezy ou de la Seine , entre l'embouchure de rOise et le canal Saint-Denis, les chômages des canaux , etc. C'est ainsi qu'on voit se prolonger pendant une demi-année des voyages qui auraient à peine duré deux mois.
Au milieu de cette variété de circonstances, le moyen le plus sûr de déterminer les prix de revient du transport par eau consiste assurément à prendre les prix courants de la marine. Nulle part en France les maîtres de bateau ne font de brillantes affaires, et quand nous dirons qu'ib travaillent à prix coûtant , aucun homme versé dans les questions de navigation ne sem tenté de nous démentir.
Mais le fret varie à chaque instant sur les voies navigables les mieux organisées. Faible aujourd'hui parce qu'il y a peu d'expéditions à faire, il va se relever demain, quand viendra l'époque des grands transports. A quel moment le saisirons-nous? Prendrons-nous le cours des mortes saisons? celui des temps d'activité? Composerons-nous une moyenne entre ces deux termes extrêmes?
Souvent on a choisi le cours des mortes saisons. C'est que manière très-commode de donner à la navigation un
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vernis delnin marché excessif, mais avoDs-MOs besoin de dire que ce cours est sans aucune signification. Qu'importe le cours du fret quand les bateaux sont amarrés et les bateliers oisifs? Ce qui intéresse le batelier, ce qui intéresse le commerçant , ce qui intéresse l'économiste , c'est de savoir ce que paient les marchandises transportées , c'est sur ce prix que se basent les calculs du marinier, c'est celui qui représente le prix de revient.
La moyenne des cours extrêmes qni , an premier aspecty semblerait être l'expression la plus vraie des prix de revient^ ne donne en réalité que l'expression trës^ffiiiblie de ce prix. Que suppose-t-on implicitement en prenant cette moyenne? que les quantités transportées en morte saison sont égales aux quantités transportées dans tes époques d'activité commerciale, hypothèse évidemment inexacte.
Les frais de transport par eau se décomposent comme' les frais de transport par chemin de fer, en trois catégories qui correspondent à trois ordres de faits différents :
Les frais au départ et à l'arrivée de la marchandise.
Les frais de route.
Les frais généraux d'entretien et d'adnùnistration des canaux.
Frais au départ et à tarrwie.
Ils se composent :
1** Des appointements du facteur ou mattre de bateaj» occupé à chercher et à réunir les chargements. (Cet agent n'existe pas toujours , mais alors les bateliers sont exposés à perdre à quai beaucoup de temps avant de trouver un expéditeur qui les emploie.)
2^ Du salaire des portefaix employés au chargement et au déchargement ;
3* 1>a stiaire do batelier qui dirige la distribotlon dn chargement sur le bateaa et prend (H^dlnairement un aide pour le seconder dans cette distribution ;
4« De l'usure du bateau et des amarres pendant le cours de cette double opération.
Frais en marche oufraù de route.
Ils embrassent :
1* Les sommes payées aux entrepreneurs de remorque, aux haleurs ou charretiers pour la traction des bateaux;
2* Le salaire des mariniers, conducteurs et sunreillanto du bateau ;
3^ L'usure et le loyer des bateaux et des agrès.
Frais généraux d'entretien et cFadministratiim.
Cette portion des dépensesest représentée par la somme perçue sur les rivières et canaux de TÉtat à titre de droits de péage, augmentée d'un cinquième. Nous avons, en effet, montré en commençant cette notice, que jusqu'ici les revenus obtenus des péages et des recettes accessoires , n'avaient jamais suffi pour couvrir les frais d'entretien et de gestion des voies navigables.
Toutefois, la situation des rivières et des canaux n*est pas à cet égard tout à fait identique.
Les canaux donnent aujourd'hui un petit produit net. Les rivières occasionnent un notable déOcit
Nous prendrons donc, sans y rien modifier, le tarif moyen des canaux pour mesure des frais généraux d'administration et d'entretien sur les voies artificielles.
Sur les fleuves et rivières, nous devrons augmenter ce tarif de 45 p. 0/0.
Le tableau inséré à la page 875 montre que les frais d'entretien et d'administration de â,246 kilom. de canaux et rivières canalisées gérés par TËtat , d^[>assent i,716,000 fr.
On peut donc fixer à 2 fr. la moyenne de ees frais par mètre courant. Hais pour ne pas outre*passer ce chiffre, le gouvernement est obligé de faire exécuter les travaux d'entretien avec une lenteur désastreuse pour le commerce, car elle entraîne des chômages annuels de deux mois (1). Il doit en même temps bannir tous les moyens énergiques d'alimentation régulière comme l'emploi des pompes à vapeur.
Les compagnies qui se sont appliquées à rendre tes chômages aussi rares et anssi abrégés que possible , dépensent 25 à 50 centimes de plus par mètre pour l'entretien et l'administration de leurs canaux.
Nous citerons plus particulièrement à l'appui de cette assertion le canal du Languedoc sur lequel les frais d'exploitation se sont élevés , pendant la période décennale finissant en 18^4, h 5,380,500 fr., donnant par exercice une moyenne de 538,650 fr., et par mètre courant, 2 fr. 27 (2).
Le canal de Briare sur lequel les frais d'exploitation de toute nature dorant cette même période se sont élevés :
Pour enlretien à 661.687 f.
Pour fhds de reconstruction el de perfectionnement à MO.TM
Pour administration à 1.0S5.041
Total S.60T.447 f.
Ou après déduction des frais de reconstruction à. . 1.6S6.678
donnant par mètre courant 3 fr. 06.
(1) En iS46 , les chômages pour réparation ont duré du 1« août au 15 octobre sur le canal du Nivernais ; du 10 juillet au 15 septembre sur le canal du Centre ; du 5 août au 15 septembre sur le canal Latéral; du S5 juillet au S5 septembre sur le canal du Berry; du l*r août au 30 septembre sur les canaux de Bretagne.
(S) Rapport au nom d*une commission spéciale chargée de Texaroen du projet de loi relatif au rachat des actions de Jouissance par M. le comte Daru.
8SS NOTl^
Sur le Qinal de Givors les dépenses de gestion oolétë, en 18(6, de 3 fr. 80(1).
Sur le canal de Willebrock de 2f.32 (-21.
Sur le canal de Mons à Condé de 2 f. 20.
Quelques canaux trës-fréquentés nécessitent des frais encore plus considérables.
Le canal d'Antoing est dans ce cas. Alimenté par une
(1) Los frais d*eDtretien et d'administnUon sur le canal de GiTon se divisent ainsi :
Administration 48.a89 f.Oi
ConlenUeux 7.9^3 iS
Contributions, assuta&oes... 9. OIT 4a
Entretien dn canal 3i.a59 M
Frais d*alimenUtion 3 . 650 »
Indemnités 10.371 96
Tout ii3.oaif.io
Soit par mètre 3 £.80.
Frais accessoires :
Transl)ordemenls dans la gare de Giyors 16 .032 f. 67
entrepôts de Lyon, Givors; Rivé-de-Criér 6.883 47
Eemorqueurs ponr remonter les bateaux de Givors à ^
Lyon 9.1» K
Location d'emplacement des gares et entrepôts 7 . S44 »
Total 99.588f.69
Soit par mètre 0 f. 73.
(9) Sur le canal de Willebroeck, qui contient un très-petit nombre d*écluses» les frais d'entretien s'élèvent pour 1S43 à 64,996 fr., savoir :
Entretien 90.000r.
Curages et draguages 9.760
Éclusiers, surveillants et conducteurs des travaux d'entretien... 16.436
Percepteurs 800
Administration centrale 4 .000
Refaçon d'une écluse 90.000
ToUl 64.996 f.
Soit par mètre courant 9 r.33.
Dépense accidentelle ; Construction d'un bateau brise-glace 15 .000 f.
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machine à vapeur, il réclame chaque année use dépense de 96,480 b., soit par mètre courant 3 fr. 86.
En rapportant l'ensemble des frais généraux d'entretien et d'administration des canaux de 1831-1833, au mouvement commercial qui y donne lien , on trouve une dépense moyenne de 1 cent. 83 par tonne et kilomètre.
Ces 0 fv. 0183 composent, à l'égard des canaux , ainsi désignés, l'élément représentatif des frais généraux dans les prix de revient pour l'exercice 1845.
Ces explications données, nous arrivons au calcul des prix de revient sur chaque voie particulière.
Nous suivrons dans cette analyse l'ordre que voici :
l"" Transports de voyageurs sur les fleuves dans les bateaux à vapeur ;
3^ Transports de voyageurs sur les canaux dans les bateaux-poste ;
3^ Transports de marchandise sur les fleuves par bateaux à vapeur porteurs ou remorqueurs ;
4"» Transports de marchandise sur les canaux par bateaux accélérés ;
5* Transports de marchandise sur les rivières et les canaux par bateaux ordinaires.
En récapitulant les résultats qu'elle donne sous forme de tableau , on arrive à une formule qui permet de calculer à friori les frais de transport par eau dans des circonstances de charge , de célérité et de parcours déterminées. On se trouve, en effet, en présence de deux catégories de dépenses bien distinctes : dépenses fixes, qui ont le chiffre des kilomètres parcourus pour diviseur, et conséquemment varient dans la raison inverse des parcours ; frais de route qui croissent en proportion exacte de la longueur des trajets et en raison inverse de la quotité des chargements. Ce tableau diffère de ceini qui concerne les chemins de fer, en ce sens que les frais généraux représentés par les péages viennent prendre
place au mHieQ des frais proportionnels aot trajeU, alors que dans les comptes des chemins de fer Hs se trou^'ent classés au rang des frais fixes. Le nombre total des tonnes expédiées par eau n'étant connu que sur le canal dn Midi , il n'a pas été possible de faire disparaître sur les antres canaux ce défaut d'uniformité.
FBA.I9 QCI SB COVPTIIIT I
par loune et kilooèire. ■
DBSieiiATions.
MarchandUes :
Par bateaui i vapeur porteurs.
— remorqueurs.
Par bateaux accélérés
Par bateaux ordinaires
Houille ; Ligne 4e Mons à Paris
— de Charleroy à Paris
— de Lyon à Mulhouse
— de GlTors i Toulouse
Moyenne pour les houilles.
Si
a.si
Frais
de route.
fr.
M31 CMM 0.8m O.0IM
En comptant les frais fixes sur le pied de 2 1 68 par tonne de houille expédiée, ils ajouteront 5 ceat/oes 3 par kilomètre aux 0 f.0376 de frais de route et de péage quand le trajet ne sera que de 50 kilomètres. Ils ne grèveront plus, au contraire, le kilomètre que de un demicentime quand le parcours sera de 500 kilomètres.
ï. TRANSPORT DES VOYAGEURS PAR BATEAU A VAPBDR.
SAOHB.
FRAIS PRÉPARATOIBBS ET ACCBSSOIRBS DO TRAlVftFOST.
Il existe sur la SaAne plusieurs compagnies qui ^^^^
porteot 04>Dcarreinnient les personoes entre Châlons et Lyon , et cpii ont chacone leur agence.
Cette agence est la seule dépense préparatoire et accessoire qui soit nécessitée par le service des voyageurs. La perception du prix des places est en très-grande partie effectuée sur le bateau même par le patron , et l'apport aussi bien que Tenlèvement des bagages se partagent entre les portefaix , qui sont payés par les voyageurs , et réquipage du bateau.
Les renseignements qui nous ont été fournis permettraient d'évaluer les frais d'agence à 8,000 f. par bateau :
FBAIS nS ROUTE DES BATEAUX DE YOYAGBUBS.
(Machine de 60 chevaux. 4 42 kilomètres par eau.)
Personnel :
1 capitaine , 1 patron, 8 mariniers , 1 charpentier, J mécanicieDf. 3 chauffeurs, 1 racle, 1 mousse 19.9S0 tt»
Consommation :
S heures de travail et d'allumage par jour, à S kilog. 1/i par heure et force de cheval pendant 300 jours (1) ii . 5i5
Huile, suif, coton « 6.000 ^
Entretien du hateau :
Lavage de Tintérieur du bateau, 2 peintures par au à 8,300 fr. chacune » frais d*entretien et de réparation du hateau, des machines et du mobilier 15.000
Cordes et agrès, firais de pontons, etc. 5.000
Loyer du moteur-véhicule d*une valeur de â00,000 fr.
Intérêt et amortissement 80.000
ToUl des frais de route 10S.U5 fr.
Le chemin parcouru se compose de 300 voyages de 142 kilomètres, soit 42,600 kilomètres ; le prix du kilomètre parcouru est de 2 fr. 67, sur lesquels 0 f. (4 reviennent au loyer du moteur.
La longueur du chemin de fer entre Lyon et Chalon
(1) Consommation relevée sur les livres des compagnies et qui s^explique par la pression élevée sous laquelle fouctionnent les machines et aussi par la brièveté de hi route qui accroît rinfluence des consommations. en aUumage.
étant de !81 kilomètres sealement , le kilomètre pa^ ooora par le bateaa , rapporté à la longaear du chemin de fer, donne par Ulomètre 3 fr. 72.
Le bateaa peut porter de 2 à 800 personnes. En réalité il reçoit par Toyage réuniraient de 80 Toyageurs faisant tout le trajet.
FIAIS GÉNÉRAUX
CTest l'État qai entretient et améliore les voies nangables naturelles. Il ne demande aucun péage aax bateaux à vapeur affectés au transport des personnes.
Si, comme cela devrait être, un bateau à vapeur payait le tarif de navigation des marchandises de V classe sor son tonnage de jauge , les frais généraux par kilom^re s'élèveraient à 0 f. 21 ; par voyage , à 29 f. 82 , et par année, à 9,000 fr. environ.
U. TRANSPORT DES VOYAGEURS SUR LES CANAUX
CJkXAVX w Boa>x.
Le type le plus complet d'un service de transport de voyageurs par eau eiiste sur les canaux du Midi entre Toulouse et Beaucaire. 372 kilomètres de canaux sont chaque jour traversés dans les dem sens par des barques passant à heure fixe aux diverses stations et marchant avec une vitesse de il kilom. à l'heure, temps d'arrêt et traversée des écluses non compris. 6 minutes sont allouées pour la traversée de chaque éduse.
Pour la portion de ce service qui la concerne, c'està-dire entre Toulouse et Cette , la compagnie du canal do Midi a fait construire un matériel de dix barques et organisé une série de relais échelonnés de 10 en 10 ^lomètres.
L'équipage d'un bateau-poste se compose d'un maître patron et de deux mariniers. Un receveur ambulant » porteur de la feuille de route , est chargé de faire rentrer les prix des places et de veiller à ta police dvt bateau. Le traitement de ce receveur est de 1,900 fr. de
fixe, 360 fr. de jetons de présence sur le bateau, et une part dans les remises que produit un prélèvement de 15 p. 100 sur le produit net.
Dans rexercice 1 846 , dont nous allons analyser les comptes, il a été porté 101,021 voyageurs, qui ont produit 359,690 fr., taxe indirecte comprise, ou 323,043 fr. 67 après déduction de cette taxe. . ...
La recette moyenne par voyageur est donc de 3 f. 20.
Cette recette correspond à un parcours kilométrique moyen de 64 kilomètres.
Nous arrivons à l'analyse des frais de transport.
1"* Frais préparatoires et accessoires.
Quoique les receveurs se tiennent sur les bateaux , nous n*en comprentirons pas moins leur traîtement'au nombre des frais de station. C'est le seul moyen d'obtenir des résultats comparables à ceux des chemins de fer.
Appointements des receveurs et des surnuméraires. . . i9.36i f. » Frais de bureau : papiers, imprimés, chauffoge, éclairage...»...r.......... 5.886 i5
Police des stations et secours ^. 1.625 »
Sabvention aux compagnies des canaux des Étangs et
de Beâucaire pour continuer ia correspondance avec les ^
bateaux du Rb6ne 6.000 »
Total 40.375! 45
<liii , distribué entré 101,021 voyageurs enregistrés , donne par voyageur 0 f. 40.
2" Frais de route.
Somme payée à Tentrepreneur des relais. i%i^(fI9 f. 59
MaltresF^troos et mariniers S7.000 »
Butrelien des barques et des agrès, chauiiage et éclairage des barques li.lil 57
Frais de voiture pour transporter les voyageurs pendant les interruptions de la navi|ption S. 507 43
Dépenses diverses 1 .146 98
Totol 176.075r.05
donnant j^r voyaffeur enregistré 1 f . 7520 et par voyageur et kilomètre 0 f. 0274.
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La barque ayant parcouru dans l'année 259,000 kilomètres , le prix du kilomètre parcouru par une barque est de 0 f. 68. Une barque peut contenir âOO personnes, savoir : ^ dans le salon, 70 dans la salle et 110 sur le pont ; mais en moyenne la charge n'a été que de 97 personnes.
Le loyer des barques est de kfiùO fr. par an , soit 0 f. OlSIh par kilomètre parcouru.
Frais généraux.
Ces frais comprennent les dépenses gën^les d'administration et d'entretien du canal. Une partie devrait en revenir à la barque de poste, mais les frais spédaui sont déjà si élevés que, pour peu qu'on y ajoutât quelque chose , le service des transports de voyageurs se solderait en perte. L'administration du canal du Midi ne fait donc pas entrer les frais généraux en ligne de compte. Les laissant en entier au budget de la marchandise, dJe établit alors ainsi son calcul :
Recette par voyageur eor^stré 3 f.SOO
Déboursés :
Aux stations Of.iOO.
Bnrottte a TSi'
Reste net If.OiS
Mais nous ne pouvons passer sous silence les frais généraux, si nous voulons rester fidèles au mode de classification adopté dans tout le cours de cet écrit. Ajoutant 1 fr. pour ces frais, nous arriverons à balancer complètement les recettes par les dépenses.
lU. TRANSPORT DES MARCHANDISES PAR BATEAU
A VAPEUR
1*" Frais préparatoires et accessoires du transport : Le chargement des marchandises sur les bateaux à vapeur n'est pas eflfèctué, comme sur les chemins de fer.
par un personnel d'ouvriers à la solde de la compagnie transporteuse. Les compagnies paient pour ce travail des hommes du port qui reçoivent de 2 à 3 fr. par tonne pour le chargement, et une somme égale pour la mise è terre. Ces prix sont excessif^, mais les corporations de porteraix à Lyon , à Marseille et dans toutes jes villes riveraines du Rhône sont exigeantes et redoutées. D'ailleurs, les compagnies de bateau à vapeur sont très-mal organisées pour le chargement et le déchargement de la marchandise; elles manquent de place et se voient à chaque instant obligées d^empiler les marchandises à des hauteurs considérables. De là des frais inutiles incessants et fort élevés.
^ Frais de toute.
Les bateaux è vapeur qui desservent le RhAne sont des bateaux porteurs , c'est-à-dire des bateaux qui re* çoivent directement la marchandise à leur bord. Ils prennent en même temps des voyageurs.
Un bateau de la force de 120 chevaux coûte 300,000 francs et fait dans Tannée 36 doubles voyages, allée et retour, de 50 heures chacun.
Ses frais de route se décomposent ainsi :
Personnel de Téquipage :
1 capitaine, 1 patroù, 1 second, 4 mariniers, 1 charpentier, 1 mé-
canicieo , i chauffeurs, 1 racle, 1 mousse at .076 tx.
Consommation :
1 .996 tonnes de houille en marche et allumage, à 30 fr. 3S .881
Huile, graisse» étoupes 7.S00
Pilotage à 100 fr., renforts à bO fr. par Toyage 0.500
Entretien et loyer du moteur-véhicule :
entretien annuel 15 .000
Intérêt et amortissement 30.000
Cordes et agrès :
Réparation et renouvellement 3.500
Assurances 6.000
Total i«7.057
Le' parcours d*un bateau semblable ^t, avons-nous
dit , de 36 voyages de 564 kilomètres (282 kilomètre le voyage simple], soit 20,90i kilamètres (1). La dépeoK par kilomètre parcouru est donc de 5 f. 85. Un semblable bateau porte 130 tonnes à la remonte. A la descente, il recevrait aisément la même charge , mais les marchandises en retour manquent sor le Rhône. Les houilles qui forment la plus grande partie du tonnage ea dérive naviguent par bateaux ordinaires. On doit donc compter seulement au retour un quart de cbai^, soit 35 tonnes.
Il est vrai qu*à la descente, les bateaux da Rhdiie transportent un grand nombre de voyageurs, 50,000 eoTiron, ramenés au parcours total — nous laissons i l'écart les 31,000 voyageurs entre Lyon et Valence, desserris tMr le service spécial organisé entre ces deux villes.-Ces Toyagenrs presque entièrement absorbés piir deux des six compagnies qui exploitent le RhAne pemeot être considénés comme éqdiyalant en produit à 50 tonnes de marchandise, de sorte que la charge en remonte étant
(1) Les compagnies propriéUires des baleaux da Ehôoe ajui reconnu les inconvénients d*une lutte qui précipitait leor roioe es les obligeant à TOjfager avec des (^barges insuffisantes^ oot coocln un arran^ment analogue à celui des bateliers de la Seine, c*est4-dire sont oonvenoes de faire partir un bateau chacune â leur tour. Elles peuTont ainsi remonter UHÛours à pleine charge.
De rensemble de leurs opérations, en 1S46, résulte qu'elles oui porté en remonte' 135,900 tonnes réduites au trajet total, va moyen de Si bateaux qui ont fait chacun 34 voyages.
Le plus grand nombre de voyages effectués par un bateau est de ae, fé plus petit est de M. Gô denier chiffre s*applique naturellement aux bateaux de ti!èâ-fort tonnage, qui pour naviguer demandent plus d'eau que les vapeurs de 100 à lao tonneaux. Les bateau^ de ^nde dimension peinent ainsi une partie de PavanUge que leur donne leur (opacité excepUoilAeire'.
Le tonnage réel, des bateaux a varié de 86 à 17S tonnes, le toooage moyen a été de 116 tonnes.
Ghaqat lAtaaa porté doac 4,ooo loimbs en mofeane dans va» année.
comptée à raison de 190 tonnes , la charge en descente è raison de 85 tonnes, 215 tonnes représenteraient le poids prodactif d'an double voyage; 107 tonnes la charge moyenne d'an bateaa ; 0 f . 055 les frais de roQte par tonne à un kilomètre.
Frais géfkéraux.
Les firais généraux d'administration, dans lesquels figurent en même temps les frais de perception et de reeouvrement, peuvent être calculés sur le pied de 16,000 f. par bateau, soitSfr. environ par tonne eipédiée, le reste de la somme devant être appliqué au mouvement des Toyagenrs. Les frais d'entretien représentés par les droits de navigation s'élèvent à 0f.0015, ou à Of. 00S5 par tonne et kilomètre, suivant la nature de la marchandise à laquelle ils s'appliquent. Ce serait pour chaque tonne expédiée 48 ou ÔB centimes.
En résumé :
Les transports effectués par les bateaux à vapeur du Rhéne dans des conditions moyennes de tonnage fournissent les résultats que voici par double voyage :
Far tonne •CkUom.
Recette per tonne : en renonte. • . . 83f. » -~ en descente SO »
Total pouf deax tonnes JSf.' » Of.OM
Dépense :
Fhtîs préparatoires et accessoires. ... Sf.Si
— de rovte 31 OS
— généraux 8 30
Total poor deux tonnes M 00 0 dTS
Reste lOf.Ot Of.die
Sur desquels il faut prélever les frais de remise à domicile, d'indemnités pour avaries et non valeurs. Le reste forme le bénéfice net d'ailleurs accru dans les temps de presse commerciale par les élévations de tarif des compagnies de bateau à vapeur. C'est ainsi que dernièrement
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quand la crise des subsistances appelait sur le RhAne des quantités considérables de blés étrangers, les compagnies de bateaux à vapeur , agissant à Tinverse des compagnies de raiiway» qui avaient libéralement abaissé leurs tarifs , ont presque triplé leurs prix. Plusieurs d^mtre elles sont ainsi arrivées à amortir dans une seule année les deux tiers de leur capital.
On a fait dernièrement des bateaux de la force de 200 chevaux, qui travaillent plus économiquement; ils oe dépensent que 8 f. 88 par kilomètre et peuvent remonter 200 tonnes. Le chemin de fer de Lyon k Arles devant avoir 22 kilomètres de moins que la voie d^eao, les frais de route des bateaux rapportés à la longueur du chemin de fer seront par kilomètre de 9 f. 60.
Tous ces calculs reposent sur un mouvement moyen de 36 voyages par année. Cette limite de 36 voyages pourrait facilement être dépassée si les compagnies du Rhdne, cessant de développer, comme elles le font joorneliement, l'importance de leur matériel, réduisaient an contraire le nombre de leurs bateaux. Chaque vapeur pourrait alors fournir un travail de U à 50 voyages. Les prix de revient éprouveraient une sensible amélioration.
sAon.
Frais de route par bateaux remarqués à la vapeur.
La question importante, quand on cherche ise rendre compte des prix de revient du transport par eau pour établir un parallèle avec les prix par railway, c*est de déterminer d'une manière exacte la quotité des frais de
route.
On peut en effet organiser de la même manière et avec la même perfection le chargement des bateaux ou celui des wagons ; on peut les effectuer à des prix à peu près semblables.
Cest donc à la détermination des frais de route que
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nous allons restreindre cette analyse déjà bien longue.
Un bateau remorqueur de la force de 60 chevaux re^ monte, sur les 168 kilomètres qui séparent Lyon de Verdun, cinq bateaux complètement chargés, ou huit à dix bateaux allégés , en tout six cents tonnes. Dans les dix mois que dure la navigation, il peut faire 60 voyages. Son parcours utile est donc représenté par 60x 168= 10,080 kilomètres.
La dépense annuelle se calcule ainsi :
1» Personnel :
1 patron à 810 fr. par mois i.580fr.
1 premier marinier à 170 fr. par mois S.OiO
3 mariniers à 150 fr. par mois 5.400
1 mécanicien à 800 fr a.iOO
4 chauffeurs à 110 flr , 5.280
1 mousse et 1 racle à 50 fr. chacun 1 .800
Total 18.840 fr.
80 Combustible :
La machine du remorqueur a une force de 60 chevaux-vapeur ; elle travaille 98 heures par voyage, allée et retour; elle consomme 5 kilogrammes de houille par cheval et par heure.
GoBsommalion totale en 98 heures par voyage, 87,600 kilog., et dans une année de 60 voyages, 1656 tonnes.
Le charbon employé dans un bateau à vapeur est du charbon dit perrai ou grelasiony dont le prix de revient, après reml)arquement dans le bateau à vapeur, varie de 88 fr. 50 à 30 fr. la tonne, comptons 86 fr. pour 1656 tenues 43 .056 fr-
Suif, 40 kilog. par voyage à 1 fr. 85 3.0OO
Huile , coton et savon pour nettoyer les machines. ... 1 .980
Totol 47.976 fr.
3® Entretien et loyer du bateau :
Le remorqueur coûte 180.000 fr.
Intérêt à 5 0/0 6.000 fr.
Amortissement 8 0/0 10.000
Entretien et réparations 4.000
Total 80.000 fr.
4« Renforts de chevaux :
De Lyon au pont Saint-Bernard, le bateau de 60 chevaux de force ne peut remorquer que trois des cinq bateaux qui composent le convoi, encore lui faut-il Taide d'un équipage de 16 chevaux.
vu noTBS
Ce renfort de 16 chevaux coûte par vo|age fis fr. et pouriè voyages Ift.fdOfr.
Voici comment s'obtient le complément de deux bnteanx:
Pendant que le remorqueur faisait un précédent voyage de Saint-Bernard à Verdun, les ebevaux de relai descendaient à Lyon , y prenaient deux bateaux qu*ils conduisaient au pont Saint-itemard, ou vulgairement au quart ( en cet endroit, ia Saône forme un coude à angle droit). Arrivés à ce point, ils avaient laissé les deux bateaux et étaient redescendus se joindre au remorqueur pour la remonte des trois bateaux.
La remonte, intercalaire, exécutée par les ebevaux, se paie en moyenne A raison de 1 fr. 50 la tonne , soit pour deux bateaux dOfk fir. par voyage et pour 60 voyages 16 .066
Renforts au passage de Guerreins, deux passes difficiles, à iO fr. par voyage, et pour 60 voyages 9.466
Eenfort à Saint-Romain, au-dessoua de M&con , fi fr. par voyage, et pour 66 voyages 716
Total des renforts. 64.6i6
Sfi Entretien et loyer des cordages :
Les cordages employés au service d^un remorqueur se composent de :
7 cordages de ealâm$ pour relier entre eux les bateaux , ensemble lit mèL
i guides 160
i princas 160
1 grosse maille pour les chevaux 600
i mailletles , ensemble 800
1 maillette pour lé cabestan 700
Total %.snmèL
Us pèsent moyennement 1 kil. 3 par mètre, soii pour 6,536 mètres 8,693 kilog. ; au prix de 1 fr. 60 le kilog., ces 3,963 kilog. coûtent 5 967 fr.
Ces cordages s'usent très-vite dans le service de la navigation fluviale, frotUnt saus cess^ çur le sable du fond des rivières; on eat obligé de les renouveler complètement tous les 15 ou 96 voyages, soit trois fois Tannée
Les cordages coûtent donc chaque année :
Intérêt à 5 OjO de 5,267 96i f^.
3 renouvellements ^ 5,967 fr 16.661
Toul des cordages 17.065 fr.
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Frais de marine en marche :
Facteurssvr les bateaux »
( Il n'y en a pas pour les transports de bouille. ) Lojer des bateaux :
Le loyer et Tentretien d'un bateau coûte en SaAne 8M fr. Tannée; cinq bateaux coûtent donc (1) 1 .800 tt.
Résumé des frais de route en Saône, par bateaux remorqués à la vapeur :
Ualage :
Personnel 18.800 fr.
Combustible i7 . 970
Loyer du remorqueur iO.OOO
Renforts de chevaux S4.000
Total du halage Iio.770 fr. tao.770 fr.
tlordages et Tébicules :
l^piiretien et renouvellement des cordes . 17 . 065 fr.
Loyer des bateaux 1.800
Total des cordages et véhicules 18 . 865 fr. 18 . 865 fr.
Total général 189.635 fr.
Le chemin efTectué se compose , avons-nous dit, d'un parcours utile de 10,080 kilomètres , et de 10,060 kilom êtres de retour.
La dépense par kiloaiètre parcoij^ru s'élève donc à 18 fr. 84, savoir :
Pareoan vtile. Parcoun effectif.
Halage llf.97 5f.d85
Cordes et véhicules... 1 87 0 985
(1) Cette hypothèse des cinq bateaux disant 60 voyages annuels, n'est pas exacte. Les bateaux perdent trop de temps aux stations pour pouvoir faire un semblable travail ; ils passent en effet 16 jours au lieu du chargement de la houille, ils séjournent 15 jours à la station de la Quarantaine, 10 jours à celle de V0b$êrvane9y etc.; mais nous n*avons ici voulu apprécier que leurs frals^^en marche et à charge.
Nous examinons plus loin cette question du nombre des voyages effecUb d'un bateau.
Le train portant 600 tonnes, ie prit par tonne et kilomètre est de 2 centimes 3» ainsi décomposés :
Halage iceiil.«9
Cordes et véhicules 0 31
9 cent. 30
A certaines époques de Tannée, on peut enlever des convois plus chargés, mais par compensation il y a d'aotres saisons où les remorqueurs ne peuvent traîner que 550 tonnes , qui sont alors réparties dans 7 à 8 bateaux. Le halage par tonne et les frais de loyer des bateaux éprouvent conséquemment une augmentation.
Le transport des marchandises de commerce est plus cher que celui des houilles, d*une part , parce qa*il est impossible de réunir très-promptement une charge suffisante pour utiliser la force d'un remorqueur ; d'autre part, parce qu'il faut alors avoir sur les bateaux an facteur et des aides pour donner des soins à la marchandise.
nun DB BOCTC DBS BÀTBAVX RBH0BQUÉ8 à. LA YÂ^EOM SUB LB BBIIf, BNTRB BOTTBBDAM BT MAKHBUI.
(Bateau à vapeur de 150 chevaux, faisant par an 45 voyages de 680 kilomètres, et revenant à vide.)
Équipage :
t capitaine 8.500 fr.
5 matelols 4.000
1 mousse. iOO
i«r mécaDicien 1 .500
a* mécanicien l.aoo
8 chauffeurs 3.000
Pilotes *000
Total du personnel 16.600 fr. 16.600 fr.
Combustible :
10 jours de marche de la heures à 5 kilog. par force de cheval et par heure , plus 3 heures d^allumage : lia tonnes MS par voyage, à iO fr. la tonne et |)our
A reporter, . . 16.600 f.
\ Repott le.eoor.
15 voyages l'an . 69.000 fr.
Hiiile,gnisse, &gots,étoupes, etc. . . . 10.950
Total 79.950 fr. 79.950 .
Eotrètieii et loyer du moteur :
Entretien du bateau 19.500 fr.
Intérêt sur le capital de 950,000 fr. . . . 19.500 Amortissement 95.000
Total 50.000 fr. 50.000
Agrès:
Entretien et renouvellement 95.000
Véhicules :
Entretien, loyer, personnel 8.000
Total général 170.550 fr.
Le parcours utile du bateau est de 15 voyages de 676 kilomètres , soit 10,100 kilomètres utiles et 20,200 kilomètres efTectifs. Le prix du kilomètre utilement parcouru est donc de 17 fr. 80 , et le prix du kilomètre effectivement parcouru de 8 fr. 90. A la remonte, les bateaux portent 500 tonnes , la tonne à un kilomètre coûte donc 0 fr. 0356.
Si Ton voulait comparer le travail du bateau à vapeur sur le Rhin à celui du chemin de fer, il faudrait prendre le point de Cologne où aboutit le chemin de fer pour terme du voyage.
Le Rhin entre Rotterdam et Cologne à «OOkilom.
Le chemin de fer d'Anvers à Cologne à S4S
Les frais de route par kilomètre parcouru, qui sont de 8 fr. 90 sur le Rhin, rapportés à la longueur du chemin de fer, constituent donc un prix par kilomètre de 14 fr. 71.
ACCÉLÉRÉ
CAVAmC BV &AirOinBlM>C. BBS ÉTAXCm
Le type le plus complet et le plus parfait d'une navi-
gation accélérée se rencontre sar les canaax de Garonne en Rhdne.
Ce service organisé par des entreprenenrs prirés en 1831, repris en 183V par la compagnie propriétaire da canal du Midi, fonctionne sans interruption depob seize ans. L'expérience ne lui a pas manqué non pins que Tintelligence commerciale dans la direction. *
Il se trouve dans les conditions les plus favorabfes pour le bon marché : centralisé dans une seule niain, sous une direction unique— appliqué sur une ligne de canaux de grande longueur, et sans solutioo de continuité (rartère principale a 359 kilomètres , les embrancheflMiiis et ramiflcations secondaires 6<^ kilomètres) sur une ligne de canaux qui n'a de chômages que tous les deux et quelquefois tous les trois ans — placé dans un milieu où les mouvements commerciaux s'équilibrent à Tallée et au retour : les expéditions de Toulouse vers Beaucaire s'élèvent à 13,745 tonnes, les expéditioqs de Beaucaire vers Toulouse s'élèvent à 14,268 tonnes.
Le prix de revient qu'il nous fourpira doit donc 6tre considéré comme une mesure très-exacte des facultés de bon marché de la navigation accélérée.
Données générales.
Tonnage des marchandises expédiées par le service aooéléré : De Toulouse vers Beaucaire. . . . fS.SOO tonnes.
SUiUons intermédiaires i.SOa
De Beaucaire Ters Toulouse. . . . li.SSO Parcours intermédiaire S.700
4S0«0touea.
Recette correspondante SOO.OOOf. »
Recette moyenne par tonne expédiée. ... 19 05
Parcours moyen de chaque tonne 155 kilom.
Recelte moyenne par tonne et kilomètre. . Of ISS Parcours kilométrique des marchandises. . 6.615.000 t. à 1 kil. Nombre de kilomètres parcourus par les bateaux accélérés 156.300 kilom.
Chargement réel moyen de chaque bateau.. S6 tonnes.
Chargement possible de chaque bateau. . . 6S tonnes.
ET PIÈCES JUSTIFÎCATIVES. SBB
Analyse des résultais de rexploUatitm en 1846.
1** Frais préparatoires et accessoires du transport :
La compagnie du canal du Midi ayant, par suite d'une convention avec les compagnies des canaux des Étangs et de Beaucaire , étendu son service jusqu'au Rh6ne» a construit des bureaux et des entrepôts à Cette et à Beaucaire. A Toulouse est le siège de son administration locale et la résidence de l'inspecteur et du receveur principal, chargés des opérations et du règlement des^comptes relatifs aux bateaux accélérés et à la barque de poste.
Dans les bureaux intermédiaires, la compagnie a commissionné des agents du commerce auxquels elle fait une remise de tant pour cent sur la marchandise par chuque tonne embarquée»
Elle accorde de plus une bonification de 5 et 6 fr. par tonne aux entrepreneurs de bateaux à vapeur du Rhône et aux maîtres de bateaux de la Garonne pour les marchandises qu'ils apportent à Beaucaire et à Toulouse en destination du canal.
L'ensemble des dépenses effectuées pour la perception et la manutention des marchandises aux gares de départ et d'arrivée se décompose ainsi :
Appointements des employés et salaire des ouvriers
chargeurs ii Toulouse. . SO.SOO f.
Appointements des employés aux bureaux de Cette et
de Beaucaire il.OOO
Salaire des ouvriers chargeurs U.SOO
Frais de bureau la.OOO
Bncaisseiaents litigieux, ftrais Judiciaires et divers. . . 15.600
Gomuiission aux agents et correspondants. 30.000
Retenues pour pertes, avaries et retards 18.000
ToUl lil.SOOf.
Donnant par tonne expédiée 3 f. 36.
La compagnie se chargeant de la remise à domicile à ses principales stations, a passé des abonnements avec des entrepreneurs-camionneurs. Elle a payé à ces der-
niers une somme de SihyOOO fr. Dans Tignorance où nous sommes du ^ nombre de tonnes camionnées, doqs ne pouvons établir la moyenne dn prii de cette opération, et devons nous borner à constater que les frais par tonne eipédiée se trouvent ainsi renchéris de 0 f. 57.
Enfin, si pour rapprocher ces chiffres des opérations du roulage, on voulait tenir compte du loyer des hangars et établissements de Toulouse , Beaucaire et Cette, il faudrait ajouter 8,000 fr. au compte ci-dessus, soit or 19 b la dépensé de chaque tonne eipédiée qui se trouverait ainsi portée dans son ensemble à 4 f. 13.
2" Frais de route :
Le transport des marchandises est effectué par bateaux pontés et avec caréné à demi-quille. Le port de ces batepui varie de 60 à 65 tonnes , leur tirant d*eau, à cause de la demi-quille nécessaire à la célérité de la marche, est de l'^&O. Ils voyagent nuit et jour traînés par deux chevaux qui font 6,000 mètres à l'heure et fournissent une course de 12,000 mètres, distance sèparative des relais.
A la traverse de Tétang de Thau, les chevaux ne pouvant être employés et la voile étant trop incertaine, la compagnie du canal a dû établir deux remorqueurs à vapeur.
16 bateaux sont affectés au transport des marchandises. Chaque bateau vaut 6,000 fr. sans agrès, est monté par un conducteur- comptable, porteur de la feuille de route des marchandises , et par deux patrons sous ses ordres. Le conducteur gagne par année 1,200 f., les patrons %%k fr. chacun.
Les frais de route ressortent ainsi des comptes de 1846 :
Halage des bateaux :
Somme payée à reotrepreneor des relais 66.060 f.
Frais des bateaux à vapeur pour la traversée de Tétang
de Tbau 90.000
Salaire des conducteurs et des patrons 48.000
A reporter liS.OOOf.
£T PIÈGES JOSTIFIGATIYBS. 901
Report 143.000 f.
Entretien et éclairage des bateaux, renouvellement des
cordages et agrès, etc S9.000
Location de barques du commerce (1) et frais divers. SO.OOO
Total des firais de route 193.000 f.
Répartie entre 258,&20 kilom.y cette somme fait ressortir :
Un prix par kilomètre parcouru de Of.TU
— par tonne et kilomètre de 0 0S9
— — expédiée de 4 671
Le loyer des véhicules et des bateau remorqueurs de l'Étang ajouterait :
Aux frais de route Of.OiOT
Au prix de chaque kilomètre parcouru de. . 0 0016
— tonne à un kilomètre. . 0 0016
— tonne expédiée 0 9548
Frais générattx ;
Les frais généraux d'entretien et d'administration s'élèvent sur le canal du Midi à 538,000 fr. par année, qu- il faat distribuer entre 284,000 tonnes de marchandise et 101,021 voyageurs, en tout 385,021 unités enregistrées.
C'est par tonne expédiée 1 f. hO pour la part afiérente au canal du Midi.
Pour passer sur les canaux des Étangs et de Beaucaire , la compagnie propriétairie des barques de poste paie un droit de péage de S centimes par tonne et kilomètre s'élevant pour 1,062,500 tonnes à 1 kilomètre, portées en 1846, à 85,000.
Sur ces 8 centimes, 3 sont absorbés par les frais d'administration et d'entretien, le reste revient au service de l'intérêt des capitaux engagés.
La portion des frais généraux et d'entretien des ca-
(1) Aux époques de grande activité commerciale, comme à l'approche de la foire de Beaucaire, la compagnie du canal ne pouvant suffire aux transports qui lui sont demandés , fait travailler les barques du commerce pour son propre compte. Cest aux sommes ainsi employées que répond cette dépense.
naax de Beaucaire et desÉteogs» qui incombe au aerviee accéléré, est donc de 31»876 fr.
L'enaenible des frais généranx par tonne expédiée en service accéléré se trouve ainsi porté à 2 f. 16.
En résumé :
Total.
Chaque tonne expédiée par accéléré produit après déduction des remises et des camionnages. IS f. 5S 0 f. 1 181
Elle coûte, non compris le loyer des véhicules et des magasins :
Bn ftfais prépanloires et secesBOIres. . Sf. SS
En finis de roule i ft7
En frais généraux S 16
10 09 0 osa
Reste net par tonne expédiée sf.u 0f.0ft3T
TaANSPOBX DBS HOUILLES.
Le bassin du conchant de Mons , dont rextmclion porte sur 1,790»000 tonnes, a expédié en France 860,000 tonnes en 1845. De ces 860,000 tonnes, IM,940 seulement sont arrivées à Paris, conjointement avec 42,580 tonnes d'origine française. La voie qu'elles ont suivie est celle du canal de Mons à Coudé , de l'Escaut en remonte, des canaux de Saint-Quentin, de Grozat, de Manicamp, de l'Oise, de la Seine en remonte et enfin du canal Saint-Denis.
Le voyage dans ses conditions normales dure 86 jours, ainsi décomposés :
Temps en chargement, déchargement, Tisite en
douane 15 jours.
Durée du voyage à Tallée (1) 3S
Retour à vide S9
Jours de planche 10
86 jours.
(1) Ces chiffres résultent de feuiHes de route qui nous ont été remises par des marîDÎers, et qui fout ressortir en moyenne la dorée des irajeU répartis comme il suit :
Koyoïr* '«M* Parié. — Canal de filons à Condé , 3 jours; Escaut,
Un bateau ne fait ordinairement que deux voyages par année. Ce n'est que par exception qu'il arrive à en faire trois. Prenons cependant Tannée de trois voyages pour base de notre calcul. Le bateau travaille donc utilement pendant 255 jours.
Si ce n'était la passe de l'Escaut dans laquelle le tirant d'eau n'est régulièrement que de l'"35, les bateaux pourraient naviguer sur. la ligne de Mons à la même tenue que sur la ligne de Cbarleroy ; mais è cause de cette passe et pour éviter les frais et les embarras des allèges, ils ne prennent que 150 à 160 tonnes. Ayant forcé le nombre des voyages , nous prendrons comme compensation le plus petit de ces deux tonnages.
Ce bateau coûte de 6»000 à 10,000 fr. sans les agrès, dure 28 ans, moyennant qu'on lui fait subir deux radoubs, Tun après 12 ans, l'autre après 20 ans. Chaque radoub coûte de 3 à 4,000 fr.
La patente se calcule comme dans la navigation sur Cbarleroy.
L'assurance se traite è 25 cçhtimes par tonne non conspris mi dixième qui reste à la charge de l'assuré. Du reste , les mariniers du Nord se sont organisés en compagnies d'assurance mutuelle, et se garantissent réciproquement les risques et pertes de leurs voyages. On doit évaluer au-dessous de 25 centimes par tonne la somme payée par chaque co-intéressé.
Le loyer et l'entretien du bateau se calculent ainsi :.
«ntérèt de 6,000 fr. ^ 4 OiO MO fr.
Aïoortissement à a OiO 110
Kadoubs. Iftt
Entretien de U ooqae 155
Assurance, patente et frais divers. 145
ToUl 785 fr.
8 jours; canal de SainlrQaoïtin , 9. Jours; Oise, 5 Jours; Seine, 5 joors; canal 8itBt-DeDf8, 9 Jours; en tout: 89 Jours.
Reiour à vide. ^ Canal SainUDenis, 8 Jours; Seine, 8 Jours; Oise, 5 Jours; canaux de SainIrQuentin et de Grozat, 9 Jours; Escaut, 8 Jours; canal de Monsà Gondé, 8 Jours; en tout : 89 Jours.
A reporter sur 258 jours de travail» c'est par jour
3fr. ao.
Les agrès coûtent 50 fr. par voyage » soit par jour de marche (61 jours], 82 centimes.
Le marinier conducteur du bateau gagne 720 fir. par année , nourriture comprise ; mais il prend sur le bateau la houille qui est nécessaire à la cuisson de ses aliments , et de ceux de sa famille qui le suit dans ses voyages, 720 fr. répartis entre 2M jours donnent par jour 2 fr. 80.
Dans les calculs qui suivent nous avons analysé les frais d'un voyage du rivage des houillëres belges, aux environs de Gondé, au bassin de La Villette à Paris. Nous avons supposé le retour à vide, car peu de bateaux de houille s'en retournent chargés. Les plâtres, les pommes de terre expédiées sur le Nord ne suffisent à remplir qu'un très-petit nombre de bateaux. Dans les frais de route . dans le temps employé sur chaque voie navigable , nous avons donc tenu compte des frais de retour. Dans la somme de 2,396 fr. qui compose les frais d'un voyage , le retour Ogure pour 552 fr .
f FEAI8 PRftPARATOimBS ST ACCBSSOnUS DE I.*0PfaLAT10II
DU TSA1I8PORT.
Cbargemenl et déchargement :
Partoant Par bateaa. Par taaaa. et kU^ Portefaix, aide-chargeur, visite en
douane, etc lS7f. » a »
15 Jours de mariniers à S fr. SO. . . . iS a a »
1 5 jours de loyer de bateau à 8 f. 03. iS ij» a a
TotalparUel 974f.45 If.SSO a
Jours de planche :
10 jours de mariniers à. . . «f.SO /-«-««•••
10 jours de bateau à 8 08)
Assurance de la marchandise 9 a 0 060 a
Total général S4tf,15 9f.9S0
i* FKAI9 DE HOUTE COVPHBNAlfT LA CONDUITE ET LES PiAGES.
Riviér$t en remonte.
Frais de halage et de passage des ponts :
Par tonoe
Par bateau. Par tonae. et ktlom.
6 k.O Escaut, de Cxmâé à La Folie, 11
haleurs et 1 homme d^aide. saf. » Of.tlS »
6 0 — deLaFolieàValeiieiennes
Scbev.etlhommed^aide*. . _, _
*9 — de YalcDCiennes à Cambrai, 3 obev.et l homme d*aidc. .
Â% 1 Seine de Conflaos à La Briche,
* 4 à e chevaux, pilotes (1) . . . Si8 » 1 653
88k.O Total 868f. » 2f.i53 Of. 097110
Frais de marine :
93 jours de mariniers à . . . 9 f. 80
93 jours de bateau à 3 03
93 jours d'agrès à 0 89
Droits de navigation :
Escaut, Condé à La Folie 60 75
La Folie à Valenciennes. . . 99 50
Valenciennes à Cambrai. . . 99 60 Seine, Gonflans à La Briche 10 50
Total 186 35 1 949 0 OlitO
Canau9,
94 k. 5 de Mons à Condé, haleurs. .. 18 45 0 193 »
59 3 Cambrai à Saint- Quentin,
9 chevaux 48 80 0 395 »
Passage du souterrain, 7
hommes et lumière 19 85 0 139 »
41 5 Saint-Queutin à Chauny , 9
chevaux 39 85 0 969 »
33 7 Chaunyà Janvitle, 9cbev... 30 30 0 909 »
6 3 CaDalSaint-Denis,9chevanx,
un homme d'aide 17 40 0 116 »
U8k.3 Total 174f.l5 lf.l60 0f.0078i
(1) De Conflans à La Briche, on attèle régulièrement 4 chevaux en remonte, puis on prend des renforts de 9 chevaux à Maisons et de Maifioos à Bougival, de plus on a des frais de maîtres de pont et aides
906 noTEs
Fnisdenirtoe:
17 jours de marinien à. . . It M \
— debaleauà...... 8 03} 179 55 1 107 0 00759
— d^agrès 0 Sf )
Droits de iu?igaitio& :
Cansl de MoDS à Coodé 30 00 0 153 •
GsBaux do Saint-QuentiB, Htni-
camp» Crosat UO 50 S 403 >
Canal latéral à rOise 145 50 0 070 m
Canal Saint-Oenis 100 » 0 720 »
Total Mtr.OO 4f.400 OtOiTOO
RiviéreM «n deêCênU.
Frais de halage ei pavage des ponts :
lOk.OO Oise de JanviUe à Ponthieu i chevaux , 1 pilote depuis Compiègne 130 35 0 866 »
18 70 — de Ponthieu à Conflans
0 chevaux et pilote 08 50 0 100 »
Passage des poots de Compiègne , Poni-Sainte- Maxence» Creil , Saint- Leu, Beaumont, rile- Adam, PoDtoise 38 » 0 813 »
109k.70 Total 190r.05 lf.800 Of-OItU
Frais de marine :
10 Jours de mariniers, hotean, agrès àOr.05 00 50 0 443 0 Qè410
Droits de navigation :
Oise 70 50 0 5t0 0 00500
AiCAriTULAtlOir OB8 nuLis.
Par loane
PartoBM. «tkUom»
Frais préparatoires et accessoires du transport 8f.880 01.00058
Frais de route. If'^«^ :' *• f!!?} t 537 0 08158
(Frais de manne.. 8 6551
Droits de navigation représentant les frais de
gOfUonr des voies d'eau 0 150 0 01700
ToUl 15f.975 0f.04504
à Maisons, à Bezons et à Aiigenteuil; au retour, on prend seiileEneDl un homme d'aide que Ton paie de 15 à 80 fir. el que Ton noorril; mais on a toujours besoin du secours des maîtres de pont qui sont payés plus cher en descente qu'à la remonte. «
Le salaire des portefaix employés au chargement et au déchargement, soit 1 f . 10 par tonne, restant à la charge de Fexpéditeur et du destinataire, au n-et de 16 fr. par tonne» le marinier se tirerait donc d'affaire, s'U pouvait toujours effectuer trois voyages ; mais il n'en fait régulièrement que deux. Les frais par voyage se trouvent alors élevés aux chiffres que voici :
Par tonne Par tonna, et kilom.
Frais prépanloires et accessoires' de transport 3f. » 0f.00S59
Frais de route :
Frais de marine. A ta5 )
I>roits de navigation 6 IM 0 OITSO
Total 18f.075 Of.05ia&
En retranchant i f. 10 à la charge des expéditeurs et des destinataires , il faudra au batelier un fret de 17 fr. pour joindre les deux bouts; avec ce prix, il n'aura pas de bénéfice, il vivra chétivement, et s'il a une famille il ne pourra venir à son secours.
Le fret de Mons à La Villette a été par hectolitre ras :
BnlSiS... lf.85
En 1843 1 15
En 18U. 1 85
En i8i5 1 85
Un hectolitre ras pèse 80 kilogrammes ; le fret par tonne depuis deux ans est donc de 16 fr. 25 ; de sorte que le batelier qui ne fait que deux voyages travaille auHlessous de son prix de revient et se ruine tous les ans.
UMOn ÉTATXOJUUJB »B XîIftUI A VABXS.
TBAIfSPOBT DES MARCHANDISES.
Le voyage dore hS jours ainsi répartis :
Temps da chargement et du déchargement.. 10 jours. Temps du voyage et retour'. 38 —
Total ^.. 48 Jours.
908 lfOT£S
On fait 7 voyages par année en temps régulier. Le travail utile du bateau s'étend donc sur 301 jours ; le chargement moyen est de 100 tonnes.
L'entretien et le loyer du bateau se calculent aîasi :
Intérêt de S,000 fr., valeur du iMteau. . . 400 fr.
AmorUssement à a OiO Tan 160
Eatretien de la coque 150
Assurance 60
Patente, radoubs et divers SSO
Total i.oaofr.'
Qui répartis entre 301 jours de travail donnent par jour 3 fr. ftO.
L'usure des agrès coûte par voyage 20 fr. , soit par jour de marche (33 jours par voyage) , 0 fr. 61.
Le personnel se compose de deux mariniers, un facteur et un aide , gagnant , Tun 90 fr. , Vautre 60 fr. par mois ; ensemble 150 fr., soit par jour de travail utile, 7fr.
BTÀT DBS FRAIS POUR UN YOYAOB.
FRAIS PRÉPARATOIRES BT ACCESSOIRES DU TRANSPORT
Cbargement et déchargement :
Par bataaiL. Par toiuie. et Uloai.
Chargement et déchargement. ROOf. » if. » >
10 jours de personnel à 7 fr 70 » 0 70 >
10 Jours de loyer du bateau 34 » 0 3i »
Total soi » 3 Oi »
Assurance de la marchandise
comptée à 600 fr. de râleur 360 » 8 60 ■
a* FRAIS DE ROUTE.
Riviêr$M en reinoni$. Frais de halage :
7k.O Scarpe... 30 f. • 0f.390 »
11 a Escaut 19 80 0 198 •
ia a Seine ;.... 988 » 9 880 »
60k.4 ToUux SiOf.SO 8f.A68 Of.OS780
Frais de marine :
7 jours de personnel à. . . . 7f. i^]
— debaleauà 3 40} 77 07 0 770 0 01980
— d'agrèsà 0 61
Droits de navigation :
Scarpe 00 » o 000 »
BBcaut et retour à vide 09 40 0 684 »
Seine fO ao 0 169 »
Total 78f.60 or. 786 Of.01310
Canaux, Frais de balage :
46 le. a Canal de la haute Deule 40 50 0 405 »
85 0 — delaSensée 16 75 0 187 »
08 8 — de Saint-Quentin et
Crozat 8i 15 0 84! »
38 7 — derOise 80 80 0 303 »
6 0 — Saint-Denis 5 40 0 054 »
804k. 7 Total nof.lO If. 700 Of.0087s
Frais de marine :
15 joursde personnel, bateau, agrès. 165 15 1 651 0 00806
Droits de navigaUon :
Canal de la haute Deule 55 50 0 555 »
— de la Sensée 850 » 9 500 »
^ de Saint-Quentin et Crozat.. 846 30 8 463 »
— latéral à rOtee 79 60 0 706 »
— Saint-Denis 180 » 1 800 »
Total 751f.40 7f.514 Or.03670
RMèrêê «n deêcent$.
Frais de balage :
«t k. 0 Oise canalisée 180f. » lf.890 »
13 7 Oise 88 50 0 885 »
108k.7 Total 157f.50 1 575 0f.01530
Frais de marine :
8 jours lii de personnel, bateau,
agréa. 101 75 1 017 0 00090
Droits de navigation :
Oise canalisée et Oise 54 » 0 540 0 00580
EÉGAPITCL^TION DBS FRAIS.
Frais prépara toi res et accessoires du transport . 6 f . 64 0 f. 0180
Frai» de route. 15»'?«« •■•••• f»^| 10 S7 0 on»
I Frais de marine. . 3 438 )
Droits de navigation 8 84 0 0840
Total 85f.75 0f.0699
Le prix courant de transport de Lille sur Paris Tarie solvant les saisons et aos^i suivant la nature de la marchandise, S2 fr. pour les marchandises comniaiies, 31 fr. 50 pour les huiles (camionnages dédoits). En moyenne , on ne peut le compter à plus de 26 fr. n ne resterait donc pour l'industrie de commission , les frais de bureau, loyers , etc., qu'une rémunération toat à faitinsuflsante, si les compagnies d'accéléré n'avaieRt obtenu des compagnies de canaux du Nord des remises sur les tarifs légaux.
n^NSPOBT BBS HOUIIXBS.
On évalue à 1,100,000 tonnes l'extraction annoelle des houilles dans le bassin de Charieroy. 3U),000 tonnes sont dirigées sur la France par la voie de la Sambre. TJJïi tonnes pénètrent jusqu'à Paris; cest au voyage de ces dernières par les canaux de Sambre-et-Oise, de Croxat, de Manicamp , d'Oise et de Saint-Denis qae va se rapporter notre analyse de prix.
Le voyage en temps favorable dure 79 jours, ainsi décomposés :
Temps pour rapproche du Inteau du port, pour le cbftr-
gemant et le déchargement 15 jmhs.
Dorée du voyage à <Aarge et retour à vide 47
Jours de planche fa
7S jours.
Il semUe d'après cç chiffre qu'avec deux mois et demi de chômage annuel pour les réparations des eananx, les crues des rivières et les glaces, il devrait rester encore aux bateaux le temps nécessaire pour faire quatre voyages. Cette moyenne est cependant bien loin d'être atteinte , et de l'avis unanime des mariniers qui fréquentent ces eaux , la pluralité des bateaux ne lait pas plus de 5 voyages par deux années, soit S voyages l/S par an.
Cette rédaction dans le travail utile provient des encombrements aux abords des écluses dans les saisons d'activité commerciale et du temps ^ue le marinier met souvent à trouver du fre^, temps qui atteint quelquefois un mo|s à Charieroy.
Cependant comme nous voulons baser notre prix de revient sur les meilleurs résultats que puisse obtenir la navigation, nous supposerons H voyages par an.
Dans cette hypothèse, un bateau portant 160 tonnes travaille donc utilement pendant %8 jours.
Il coûte de 6^0 fr. à iOjm sau» agrès.
II dure 28 ans , moyennant l'application de deux ra* doubs, Tun après 12 ans d'usage, l'autre après 20 ans: cliacuo de ces radoubs coûte de 3,000 à &,000 fr.
L'entretien et le loyer d'un bateau se calculent donc ainsi : ^
iDtérét à i S/O de 6,000 fr 800 fr.
AmorUssement à S 0/0 ISO
Radoubs IIS
EntreUen de la coque 150
Patente (1) , assurance et divers. . . 150
Totol S45 fr.
A répartir sur 298 jours de travail C'est par jour de travail 2 fr. 82.
Les agrès coûtent 600 fr. de première acquisition. Leur usure et renouvellement coûte 90 fr. par année, soit 8 fr . 48 par jour de marche ( 188 jours ) .
Le marinier conducteur du bateau gagne 750 fr. par an ; il doit se nourrir , mais il trouve sur son bateau le combustible nécessaire à son chauffage et à la cuisson de ses aliments. 750 fr. répartis entre 328 jours de travail utile, donnent par jour 2 fr. 60.
(1) Un bateau ordinaire, dit péniche, est jaugé pour 300 tonneaux et paie Of. 168 par tonneau (timbre compris) et par voyage, jusqu*à concurrence de 8 voyages dans Tannée.
Ce marinier est ordinairement aux gages d*un mattre de bateaux qui s'occupe plus spécialement de contracter des marchés de transport à l'avance de manière à ne pas laisser les barques en chômage. Dans Thypothèse de k voyages par an , Texistence d'un mattre de bateau est absolument indispensable , nous n'avons cependant rien compté pour la rémunération de cet agent. ^
ÉTAT DBS FAAIS POUR UN YOYAGB.
1« FHÂI8 rKirÀRATOiaBS ET ACCBSS0IHB8 DE VO¥Èaià.TtWK
DU TBAHSPOBT.
Chargement et déchargement :
PartowM ParbatMiL Par tonna, et kilsm.
Portefoix, aide-chargeur, Tîsiie en
douane (t), etc 180 f. 00 » »
ISjoursdemariniersà afr. 60. . . • 99 00 » »
15 Jours de loyer et entretien du lia-
teau à S fr. ao 42 30 » .»
Total 961f.30 lf.36 m
Jours de planche :
Par (onne Par bateau. Par tonne, «t kilon.
fO Jours de mariniers à S Or. 60. . . Mf.OO » » 10 Jours de loyer et entretien du bateau à ffr. Si 28 ao » »
Total ftif.ao Of.Si »
Assurance de la marchandise (i). . Of.60 Of.06, »
Total if. 01
(1) Le chargement se fhit au compte des expéditeurs, le décfaar^ gement au compte des destinauires par des portefaix qui reçoi?eat 0 f. 50 par opéraUon et par tonne. Le marinier y coopère pour sa part en dirigeant la distribution sur le bateau. U prend d*ordinaire un aide pour ce travail : cet aide est à son compte.
(8) Nous inscrivons ici l'assurance quoiqu'elle fût mieux placée dans les firais de route; mais elle se traite à forfait , par voyage et sans égard pour la longueur du tn^et.
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lN«Mr«t en rm/iétUe.
Pnis de halage et de passage des pouts :
Par ]»ate«ii. Ptr tonae. et kttoai.
M kilom. 0 de Sambre entre Cbar-
leroyetLandrecies.. 176 f. 00 IttOO »
ift kilom. 1 de Seine entre Conllans
etLaBriche 170 00 1 608 »
187 kilom. 1 Total U6f.00 if.788 Of.OaOM
is de marine (1) :
S3 jours de mariniers à. . • if.60 }
as » debateauà i OS} 185 70 0 S4S 0 006U
S8 » d'agrès à 0 48)
Droits de navigation : ^
Péages sor la Sambi^ et la Seine. 866 40 t MO 0 01671
Canaux.
Frais de halage :
66 kilom. 0 Sambre et Oise 08 00 0 575 »
11 • 5 Croiat 11 00 0 07i »
88 » 6 Manicamp et latéral à
roise 18 80 0 118 »
6 » 0 Saint-Denis 5 40 0 034 »
117 kilom. 1 Total 188 80 0 801 0 00685
Frais de marine :
14 jours de mariniers à. . . 8 f. 60 1
14 » debateauà 8 88 1 88 60 0 516 0 00441
14 » d'agrès à 0 48)
Droits de navigation :
Canaux de Sambre et Oise, Crozat, Manicamp, Oise, Saint-Denis 680 » 4 850 0 08680
(1) Nous comptons 8 jours sur la Sambre pour remonter à charge arec 8 chevaux et un aide; 4 jours pour le retour. En Seine, 5 jours pour la remonte ; 8 jours pour la descente. Quand les vents contraires régnent sur ce fleuve, la descente ne peut avoir lieu et la perte de temps est beaucoup plus longue.
Riviim m deteente,
Frais de conduite :
M kilom. 0 d'Oise canalisé». ^m as 0 815 »
IS » 7 d'Oise i8 50 0 180 »
Passage des pottts 81 » 0 800 »
108 kMom. y TOUI.... 190r.85 iri95 0 OllTO
Frais de maiùio {
10 jours de mariniera, bateau, igrti 5ft » 4^ 890 •
Droits de novigalfon \
Oise canaUséq eL Oise 81 00 0 5UI 0
BBCAP1TUL4TI0N DES FRA.IS
Ptrif Par tonne, et kflom.
Urt^ritoivea et acceieoire» du transipori.. . . . tf.OlO 0.00583 Fr.isdero«te.j^-^f,-.-,;;;;:^j . m O.Mm
. Nage aepi^HDtaat let frais de geHioft des TOles
d'eao 7 050 0.0197i
151 T«8 O.OUtl
Le fret ^ r^aliireipeQt à 15 1, raceosMl i 14 f. M« plus souvent à 16 fr. ; mais dans cette somme ne sont pas compris les salaires des portefeix occupés au chargement et déchargement da bateau ; ces salaires sont au compte de, r^xpïiditçur et du destinataire ;. ib s'é|Ô-« vent à 1 f . par tonne environ, ce qui porte à 16 ou 17 fr. le fret total.
Au prix de 16 f. 50, et avec quatre vojages annuels, le mattre de bateau réalisenait donc un bénéfioe raisonnable. Il vivrait misérablement sans doute, car2fr. par jour sont bien insuffisants pour nourrir et défrayer ua homme qui a toujours une famille, mais il vivrait. Malheureusement, la vivacité de la concurrence et les circonstances imprévues qui réduisent souvent à deux le nombre des voyages annuels possibles, vienuent rendre encore plus pénible la condition de ces pauvres gen^ et les condamne à dissiper , chaque année , une portion
du capital que représente lear barque. La misère cohroDoe pour eux une vie de durs labeurs.
Avec deuï voyages seulement dans Tannée , les frais de marine sont à peu près doublés et le prix de revient se présente ainsi qu*il suit :
Par toone Par tonoe. et kUom.
Frais préparatoires et accessoires du transport. 3 f. Q0O 0 f. 01064
Frais de route. }!!^^f*^ .'*:*'"!'!!!} 8 oa» 0 oaîSt
f Frais de mariiie.... 3.394]
Péage 7 050 0 01970
ISf.lOS 0f.05a8$
Avec trois voyages le marinier travaille à prix coûtant.
La calcul donne alors la décomposition suivante :
Frais préparatoires et accessoires du transport af.MO of.aMa
Frais de route :
?"?«« :• ♦•ff^l ï 386 or.oiM
Frais de manne i.74a )
Péage 7 050 0 OlOT
Ces calculs sont basés sur des bateaux d'un tonnage moyen de 160 tonnes. Souvent on navigue sur la ligne de Charleroy avec une charge de 180 à 185 tonnes.
Pour cette diflérence de iO à 25 tonnes ^ rien n'est changé dans les frais de halage non plus que dans les fraîade marine» Le diviseur de ces frais étant au^nenté d'nn huitième, le prix de revient se trouve diminué dans la même proportion et se présente ainsi :
Frais préparatoires et accessoires 8 f. 910
Frais de route :
«•lago 4f.i3j ^
Frais de marine i 44 1
Frais généraux représentés par le péage 7 050
Total ISf.SSO
Ce prix de revient , rapproché de celui qui précède,
met bien en relief l'inflaence des chargements sor le prii de revient. Les 77,741 tonnes arrivées de Charteroy à Paris, en 1845, occupaient 457 bateaux. Chaque bateau portait donc en moyenne 170 tonnes.
MJUam WATXOABEM Ml OITOBS ▲ HVUlOlim
TKAHiPOST DM BOVILUg.
n remonte, terme moyen, deux mille bateaux dans la direction de Lyon vers Chalon e^ Saint-Symphorien, bateaux en sapin dits savoyardes, qui fréquentent spécialement la SaAne ; bateaux en chêne, dits de canaî , qui ont 30 mètres de long et 5™04 de large, avec un tirant d'eau de 1*05 à 1" 10, et un tonnage de 110 à 115 tonneaux.
Les chantiers de construction des bateaux sont à Vaise , à Mftcon , à Chalon et aux autres ports de la Satee, leur champ de service est Lyon, au-dessus du Pont^de-Pierce, jusqu'à Strasbourg.
Les transports de bouille Tort importants sur l'Alsace se font pour le compte des maisons de Mulhouse et par les soins d'agents commissionnés qni suivit et surveillent les opérations. Les bateaux employés au transport descendent à Perrache, gare du chemin de fer; où ils chargent dans les mois de janvier et de février ; mais ce n*est qu'au mois d'avril qu'ils peuvent traverser en remonte le pont au Change à Lyon (1). Us viennent donc s'amarrer en un point dit La Quarantaine, oà ils font un séjour moyen de 15 à 20 jours. La traversée du pont est effectuée par une corporation de haleurs assez redoutée pour avoir longtemps empêché l'établissement d'un remorqueur à la vapeur en ce point. Après avoir remonté le
(1) Ce pont qui était pour la navigation un obstacle des plus ffTaT«s, car il occasionnait tout à la fols des pertes incalculables de temps et d^argcnt, est en reconstruction et rétabli sur des dimensions en rap. port avec les besoins de la marine puviale.
pont, le bateau vieot s'amarrer au port de Lyon dit de robservance , où il fait encore an séjour de 10 journées poor se préparer au voyage et organiser ses moyens de transport. De rObservance à Verdun » la remorque peut être indifféremment effectuée par des traits de chevaux ou par des remorqueurs à la vapeur. Ce dernier mode, qui économise 8 à 10 jours, est presque ufuverseUement préféré aujourd'hui. Au delà de Verdun jusqu'à Mulhouse, le bateau est halé par des chevaux.
La remorque par vapeur ou par chevaux se traite à forfait avec des entrepreneurs propriétaires de bateaux ë vapeur oo d'équipages de chevaux. Elle a lieu par trains de 5 bateaux sur la Saône et de 3 bateaux sur le canal de Rhône au Rhin.
Les bateaux trouvant à charger dans la petite Saône» le retour à vide ne se compte et ne se paie que dans le canal du Rhône au Rhin, c'est-à-dire entre Mulhouse et Saint Symphorien.
Le voyage dure terme moyen 122 jours.
Temps du chargement et du déchargement • . S5 jours.
Temps en route avec retours à Saint-Symphorien. ... 30
Stationnements en route 57
Jours de planche 10
m jours.
Les bateaux se louent couramment, francs de tous frais d*entretien, au prix de 2 fr. par jour. Les agrès restent au compte du voiturier d'eau. Il n'y a pas de marinier attaché au bateau.
ÉTAT DES FBAIS P01IR UN YOTAGB.
BatHM pwrtant 115 tonn9ê,
V nuis préparatoires et accessoires du transport :
Chargement, déchargement et stationnement :
Proit de séjour dans la gare de
Parbatoaa. Nrlonne. eCkOaiL
Pemche .' f f. »
Ctorgemeat à Pemcbe (1) Si a
Gonmlssioo a« sarveUlant de remiMrquement iS •&
Garde et écouUge du bateta pendant ses 15 jours de stationnement à Ferracheàor.MiHirJour 7 &0
DécbargeBMtt à HaUMHue O •
Stationnement de U Quarantaine, garde et éooulage à 0 f. 60 pendant 15 jours • »
Stationnement de robserrance , garde et éconlage à •f.ftO pendant 10 jours. 5 »
Loyer du Irateau pendant 50 jours àifr 100 »
Usure d*amarres, assurance et frais diTers «0 •
Mif.ST if.MO 2* Frais de route :
MdiM et S^àmèmunmeiUê. Frais de halage et passage des ponts : ik.50 RhOne et Saône entre Perracho et le port de robservancc. ... 16 f. »
Passage du Pont-de-Pierre. M »
168 » Grande Saône de Lyon à Verdun, remorque à vapeur (S) it3 S6
45 » Petite Saône, de TerAan à liaint-Sym|>boden, obevaux (3) 186 90
il5lL.50 Total T17 46 6 tSt •f.«Mli
(1) On peut remarquer combien ce prii de chargement est modéré. Cette modicité est due à ce que le chemin de fer étant en communication directe avec les bateaux paf des astacades, le chargement est effectué en enlevant la trappe qui forme le fond des wagons. La compagnie fait payer pour cette opération M cent, par wagon portant S tonnes , soit 16 cent, par tonne. Elle prend en outre 36 œntimes par wagon pour les frais de conduite des wagons k Testacade et retour ; en tout : S8 cent, par tonne.
(S) Le détail des frais d*un voyage par bateau remorqué à la vapeur est donné pages 803 et suivantes.
(8) Le halage des iMiteaox de Verdun k Saint-Symphorleo se trute
Frais de marine :
6 jouis de mariaiers Mr la petite
•irfNie (1) .... sef.4o
10 de loyer de bateau à i fir SO »
Corda^ges et agrès M »
Henyersement dans leff allèges. . . tt »
AflftuAnce. % h
Total fèaf.iO 1 4il 0 00661
Droits de naTlgation :
Péages sur la SaOne. ........ 80f.80 0 M4 0 01610
Canaè du tUtàme ou Rhin,
Frais de balage :
iS6 kilon. de canal, oheraui (i) . 106 C » S 706
Frais de marine :
80 Jours de mariniers. . . 80f. »
— de cordages. ... 60 »
— de loyer delMK ytOOnlSOOO 00608 teau, à il 40
AaaMWMe* .•.*•.»• lO i^
Droits de navigMiOB ;
Péages sur le canal.' iOT » fl 68f 0 OlUi
à forfait â raison de l.iOS f.75 par équipe de 5 bateaux de 116 tonnes chacun. Ce prix se décompose ainsi :
Cinq couples de cbovaux , soit êO ebevaus à raiso» de 80 fr. par cbeyal et par jour, charretiers compris pendant six jours. . . 750 f.
Salaire du conducteur des couples, chances et bénéfices de Pentrepreneur 180
Soit 186 fr. par bateau.
(1) Aussi longtemps que les bateam sont remorqués à ta vapeur ils n*ont pas d^quipage; mais à pirtir de Verdun il fhut un personnel pour les conduire ; ce personnel se compose, pour un train de 5 bateaux , de 1 patron gagnant 5 flr. par jour, de 3 mariniers à 4 fr.» e* tout, pour 6 Jours et 6 bateaàx, 108 ft. L*agenl commissl6nné par les acquéreu» de bouille a des correspondants k Verdun et à Saint-Symphorien qui veillent à la réexpédition des bateaux.
(8) D*après les règlements administratifs, il est défendu de remorquer plus de trois bateaux à la fois sur le canal. Vour ces trois bateaux, il faut : 8 couples (8 chevaux) à 30 fr. par jour, et S hommes à i fir., nourriture comprise ; en tout : 71 fir. par jour, ou pour 80
MéempituiaiUm d9ê firaiê.
Frais prépantoires et accessoiret du titna-
port. 9 300 0 OtftSI
Frais de route :
Balage. Of OUJ .^ „. . __,,_.
Frab de manne. i 087 )
Péage représentant les firais géotaax. ... 0 506 o OQVlT
Total des frais. 18f.7S7 Of.OilSO
Ce prix de rerient doit tirer de la reconstruction du PoDt-4ia-C3iange k Lyon et de Tamélioration de la SaAne plusieurs causes de réductions qui rabaisseront de 1 f. 50 à 2 fr.- par tonne.
Pour compléter le prix de la houille à Mulhouse , il faut ajouter
Am ISf.TST ci-dessus.
il » prix d^acqoitftion de la houille. 0 100 commission à Saint^^eiine.
0 MO payés au chemin de fer pour efléauer le (ranapori. 0 500 déchet sur la houille dans le voiage. 0 000 intérêt d^aigent.
SI f.837 prix total par tonne.
uisan hatiojlbkb bb &toh ▲ fabis.
TEANSFOmT DBS MATItmBS VOlfDtaBOSBS.
Le voyage simple dure 55 jours, et FaUée avec retour à vide 100 jours, ainsi justifiés :
Temps du chargement et du déchargement. . 7 jours.
^ en route à Tallée S7
— — au retour (à vide) 3S
Jonra de planche IS
100 Jours.
Le retour à vide complet, n'ayant presque jamais lieu,
^ours, 1,440 tr. L*usure des cordes représente 150 ft*. Les frais de Tentrepreneur sont donc de 1»500 fr. Les prix auxquels on traite étant de 1,756 fr., 11 reste 105 fr. à Tentrepreneur pour ses chances mauvaises et la rémunération de son industrie.
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n'est pas compris dans le compte ci-après, établi sur un chargement de 136 tonnes ; seulement le commerce évalue à 3 r. 60 par tonne le supplément de frais qui résulte en commune de la chance de non charge ou de charge incomplète encourue par les bateliers.
1* Praii priparatoire$ et accessoire» du trans^mt :
Ptrtooae
Pwbatetn. Ptr tonne, etkllom.
Chargement et déchargement :
Porteftiix et aides iOOf. » » »
7 jours de loyer de bateau à S fr. . . U » » u
7 Jours de aourritore du marinier iiaf.50 17 M » »
ionrs de planche:
ift jours de loyer de hatean à S f. |
» de nourritore dn ma- 1 67 50 » »
rinier,ètf.50 )
Patente et divers 75 » » »
Total .874 1 » Sf.SSO »
9* Frais de rouie : '
Bivièrêê en remanie. «
Frais de balage :
109 kilom., remorqne en SaAne de
Lyon à Saint-Jean de Losne 615 1 » 5f. » 0f.0t8S0
Frais de marine :
• jonrs de salaire el nourriture du patron à 5 f. par jour. 30 deloyerdubateauàif. 19} 115 » 0 OSO 0 00440
« de loyer d*agrès 63
Assurance 10
DroiU de navigation ....43 19 0 345 0 00165
Canai de Bourgogne.
Frais de balage :
149 iLilom., balage par 3 hommes»
à50fr.chacun 150 » 1 900 0 00500
Frais de marine :
91 jours de salaire et nourriture
de Êicleur 105,
de loyer do bateau. 49} 900 » 1 600 0 00661
d*agite 43
Assurance 10
Protta de navigation 615 » » 114 # 19900
922 ii()TEs
BivUru 6nda«c«n(e.
Gowtaita et ptmge det pools :
M kilom., Yomie (1), 4 mariaier»rameurs ty^ 146 15 » »
100 kitom., Seine, t marinlers-nneurs 75 10 m »
Passage des poDte M 95 » •
Total iuf. » iLfse «roHOft
(1) La tenue d'eau de l'Tonne «^étant pas géBéralemeiit saSaame, on est obligé de prendre on allège par deux bateaux chargés, depuis l'origine du canal jusqu'à M ontereau. Chaque faaiaaii qû perle alors 67 tonnes est pourvu d'un équipage de 8 marinieis jusqu'à Montereau, et de S mafînien seulement entre HaBlereau et Earîs, ce qui ftit bien 4 mariniers 1/B par chargement de 125 tooses entre Monlereau et l'embouchure du canal.
Chaque marinier reçoit S5 fr . de l'origine du canal jusqu^à Montereau, et 18 tt. de MoiAerean à Paaris; H est de plus nourri, n soit de là que le sous-détail des frais de route de i'oiigiiis du uval Jusqu'à Paris, se présente ainsi par chargement de li5 tonnes.
4 mariniers 1/S, salaire fixe llir.M
— nourriture pendant 9 jouM à
s mariniers sur la Seine, salaire fixe 54 «
— nourritttrependantSjoevslvr.SO. fi M Passage des ponts d'Yonne et de Sdne M 95
Renversement de 40 tonnes dans l'allège à 0 f. 80 par tonne 39 »
Moitié du loyer de l'allège et de ses frais de remonte, de Monlereau à Laroche 75 »
Renversement de 40 tonnes dans le bateau à Monlereau S9 »
il» »
Agrès nécessaires pour naviguer en Hvidta t
Bachots, ancres et cordes 73 s#
Gouvernail et bfttotts 18 8f
U fesèe, oeiwieit est dit dans le laxie.
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Frais de marine :
6 Jours de facteur 80 f. i»
de loyer du bat.. 1S »
d*agrès M 87) m i7 9 iifl 0 dtt«0
Frais d'aliége 139 »
AssnnDce 10 »
Droits de navigation 40 » 0 380 0 00105
Ainsi que nous l'avons expliqué, nous comptons pour le retour 3 f. 60.
miCAPITULATIOlf DBS FRAIS.
Par toaae Partoaner etklWni.
Frais préparatoires el accessoires da transport .... af.880 Of.00431
Frais de roote ^ TaHèe : '
Halage 8f.l50* .^ ^,^ ^ ^^^^^
FraiTdemarine 4 76o| *' ^'^ ^ «^^
Frais de retour 3 600 0 00571
PéagoreprtseDiaiil les frais généraux 6 » 0 00981
Totaldesfinds 95r.8H 0f.039S5
Pour le transport des vins ordinaires qui circulent en grande quantité sur le canal de Bourgogne , les frais de route et de marine se calculent è peu près comme il vient d'être dit. Dans le compte qui précède, il n'y a lieu de modifler que les articles ci- après :
1^ Frais de chargement et de déchargement : au lieu de 1 f. 60 il faut les compter à 2 fr.
2* Frais de route : à chaque train de bateaux de vin est attaché un tonnelier qui veille à la conservation et à la réparation des fAt5» et reçoit 0 f. 30 par tonne.
Il est admis en même temps ea principe et en fait que les mariniers composant Téquipage prendront dans les barriques de leur cargaison fe vin nécessaire à leur consommation. On évalue à ^ fr. par tonne le déchet qui résulte de cette consommation.
3" Droits de navigation : au lieu de 6 fr., il faut les compter à 13 f. 10.
924 HOTBS
k* Enfin , les pertes d'intérêt peuvent être évaluées àlfr.
Les I9OOO kilogr. de vin reviendrtieQt & 37 fr. 40, soit 0 f. 068 par tonne et kUoniëtre.
TBANSPOKTl DB llAmCIU.!a>I8B8.
Les bateaax qui font cette navigation portent 60 tonnes, coûtent 7,000 fr. ; ils sont montés par detix hommes et font 15 voyages dans Tannée.
Le chargement arrivant par navire, le transbordemeot se fait de pont à pont par les soins des deux équipages et en deux jours.
Le déchargement est effectué par les soins et aux frais du réclamant
Le voyage dure SO jours ainsi répartis :
Temps du chargement et du déchargeaienL • a joois.
Voyage en remonte et retour •
Tempe perdu à attendre les cbargements — •
Total SO jours.
ÉTAT DBS FBAIS POUB Ulf TOTAfiB.
4® FraU prépùratairei et aeeessaires :
Pv4mm Totau. Par tonaa. ci VOom.
8 journées de marinier à 1 f. 50 pendant le chargement li f. »
Nourritufe des dits à 0 f. &S par marinier et par jour 4 4a
S journées de marinier pendant ie déchargement , li »
Nourriture des dils i 40
il journées et nourriture pendant rattente des arrivages 94 00
Porte&dx au déchargement pour le compte du destinataire* Si »
Loyer du bateau pendant 14 jours. 35 »
Patente et dîTers 10 »
Total ia6f.40 sr.97S Of.0474
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2^ Fraie de route :
Frais de halage :
Halage «m remonte. ••«♦«• »j 5, , « g,, • 0181 — aa retour. . . .9 » '
Frais de marine :
ii Journées de marinier, salaire et nourriture. . » Sif.tOi
• joursde loyer de bateau. 15»)54i» 0900 0 0184
Usuredcs agrès 9 80
Assurance 18 »
Droits de navigation :
45 kllom. de Somme à Of.80, non compris k» décime 89188} 89 09 1 488 0 0810
Retour et timbre 6 81
Total &f.&98 Of.llM
TRANSPORT DBS HOUILLES.
Les gttes houillers ne sont pas situés à Roanne même. Ii faut donc faire arriver le charbon an port de cette ville. Od peut suivre pour cela deux voies distinctes. Nous allons sommairement indiquer les frais de Tune ou de Tautre, renvoyant pour plus amples détails au travail aussi intéressant que remarquable de M. Tingénieur Boulanger sur ce sujet.
Les houillères qui expédient leurs produits dans la vallée de la Loire sont celles du district de Saint-Étienne. Situées à Tintérieur des terres , elles sont mises en communication avec la Loire par deux chemins de fer : le chemin de fer Bonnier, qui vient aboutir au port d*Andrezieux, le chemin de fer de la Loire, qui vient aboutir à Roanne.
D'Andrezienx à Roanne la Loire est ordinairement navigable pendant 180 jours à la tenue d*eau de 50 centimètres ; on peut donc profiter du courant pour la descente des charbons arrivés par le chemin de fer Bonnier.
Les bateaui construits dans les environs d*Andrerieai sont en sapin. Us chargent 31 tonnes 20 aiHirant d*eaa de 50 centimètres. Il partent isolément, conduits par dem homnkes , et mettent deux jours , quelquefois un jour seulement pour descendre à Roanne.
A Roanne on complète leur chargeaient au moyei de la houille apportée par le chemin de fer de la Loire. Chaque bateau contient alors kb tonnes et tire 0» 06 d'eau s*il doit continuer son voyage par la Loire. S'il doit prendre la voie du canal il reçoit 72 tannes avec tirant d'eau de 1 mètre.
Dans le premier cas, la navigation au-dessous de Roanne a lieu par équipes de 8 à 10 bateaux accouplés deux par deux, sous la direction d*un toutier, qui sonde les passages ; chaque couplage est conduit par deux hommes qai raçoivest uo prix oonvenu pour le voyage et le retour.
Dans le second , l'équipe n'est ptas composée que de 4 à 5 bateaux sous la direction d*un facteur. Chaque bateau est halé par deux hommes, qui mettent moyennement âO jours à descendre de Roanne à Briare.
Les bateaux de sapin descendus par la Loire ou par le canal , une fois arrivés à destination , sont dépecés et vendus comme planches.
EnGn , on porte aussi de la houille par la voie du canal latéral dans des bateaux de chêne, chargeant 120 tonnes et tirant 1"" 20. Ces bateaux , d'une manœuvre plus difficile que les sapines , restent 22 jours en route. Ils nécessitent aussi un retour à vide , ce qui rend leur usage plus dispendieux que celui des sapines.
Le voyage par la Loire présentant une notable économie sur le voyage par la voie du canal , est choisi de préférence à ce dernier. C'est celui qu'il importe de bien connaître : c'est celui dont nous allons faire Tanalyse.
La durée habituelle du voyage est de M jours, ainsi distribués :
ET PIEGES JCSTIFIGATIVES. 927
Chargemeot el déchargemeDt 8 jours.
Stationnement en route et jours de plancte. . It Voyage en Loire ^ . • 10
— en canal 8
— en Seine t
Tot^l I« jOWS.
Pour composer l'équipe on achète è Andreziem 11 bateaux , qui coûtoot ensemble 3,74.0 fr., soit 8M^ fr. pièce. Trois de ces bateaux sont rerendas ft Roanne au prix de 900 fr., trois autres sont vendus à Briare au prix, de 600 Cr.; le^ cinq bateaux restant SQnt veoduA 750 fr. à Paris. La perte totale sur les beleftiix représeatant le loyer des véhicules, s'élève à l,llk90 fr., donnant par jour un loyer de 3 f. 24 par bateau. A cette somme viennent s'ajouter les frais de doublage à Roanne , qui corcespondent aux dépenses d'entretien. Pour pouvoir surcharger les sapines, on est etdîgé, après le voyage d'Andrezieux à Roanne , de leur faire subir différentes réparations, qui s'exécutent à forfait au prix de kO fr. par ))ateau , soit pour une équipe 320 fr. Répartis entre k6 jours , ces 320 fr. donnent par jour une dépense de 0 f. 696, et portent à 3 f. 936 les frais de loyer et d'entretien des véhicules par jour.
ÉTAT DBS FRAIS FOUS LB ^fJLBISfOWt DB.86S TOmm.
1* Frais préparatoires et accessoires du transport :
Chargement et déchargement. .
a Jours de loyer de iMteau à 3 f. i4. 18 jours de stationnement et de
pkncbe
Garde des bateaux à Roanne* . .
Droit de corde k Ghoisy-le-Roi. .
Total earf.ai if.74a
Total.
Par toBBa.
Par tonna aikilaiii.
60if. »
70 8ft
TES
y Frais de rouie.
PsMsage deB ponts el frais de marine ;
M kilom. de Loire supérieure, eondidte des bateaax 6i7 f. »
trs de Loire moyenne, 8 hommes et «n UMitier, salaire 7M »
NonrritttK m •
Passage de trois ponts et entrée à Briare 96 »
SS kilom. de Seine , condoite et passage des ponts 8M tt
Lo|6r des bateau pendant 19 jours.* i7 n
Usure et remonte des agrès en haute Loire 6S »
Usure et remonte des agrès en • Loire moyenne (1) SM »
Usure et remonte des agrès en Seine. . toc »
A^urance en Loire supérieure. . 100 a
Assurance en Loire moyenne . . i9i a
Assurance en Seine 40 »
Renversement des charbons à Roanne et à Briare 7a 87
Tout 8 1J>»M5
Droits de navigation :
86 kilom. de Loire supérieure â 0f.00i65 46f.U
878 k., Loire moyenne.. U7 8* ' 85 k., Seine 50 49
Of. 01877
(1) 8 guindats pour accoupler les bateaux, 4 fr. — 8 douzaines de bAtons ferrés en chêne, 91 f.90. — 8 bourdes en chêne, 6 fr. — s pelles à jeter Teau, 4 f. 80. — 8 pelles plates, 4 f. 80. ^ 8 ballots de mousse, 1 f. 60. ^ 48 licans ou cordes pour attacher les bfttons, 816 fr.- 4 gares, 100 fr. — 4 ancres , 180 fr. ^ 4 grosses coules, 360 fr. — Mise en place des agrès, 18 fr. — Planches, plauties el montui^s, 70 f. 08. — BateleU, clous, ustensiles divers, 138 f. Th.
En tout l.S58f.40
Ces agrès remontés se revendent 360 40
Reste une dépense de 569f.8o
Canauœ de Briare it du Loing.
Frais de halage :
IM kilom. de Briare à Saint-lfam-
mes, haleun. ... : 875f. » 1 OiS 0 OOSit
Frais de mariDe :
Faclear lOOf.lOj
«jouradeloyerdeba. ^^ 59 0 643 0 00514
teaniLâ SI 40|
8 joun d'agrès 100 »l
Droits de nayigaUoii :
Canaux de Briare et du Loing. . . 679 » 1 887 0 01500
RÉCAFmTLATIOH DBS FBAI8 :
Frais préparatoires et accessoires 1 748 0 00806
Frais de route 10 568 0 01854
Péage représentant les frais généraux. ... 8 565 0 00450
Total 14 f. 869 Of. 08610
Poar compléter l'ensemble des frais de tr/iDsport de la hoaiile, il faudrait ajouter aux l&.f. 869 ci-dessus 3 f. 267 payés au chemin de fer Bonnier à titre de chargement, de déchargement, de conduite et de magasinage de houille , les frais de commission à Roanne et quelques menues dépenses qui portent à 19 f. le prix total du voyage de la houille entre le lieu d'extraction et Paris.
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TRANSPORT DES HOUILLES
La descente du Rhône s'effectue dans des bateaux en sapin dont la contenance ordinaire est de 250 tonnes, qui coûtent de 2,500 à 3,000 fr., et qui ne durent que cinq années. Aussi le loyer des bateaux sur le Rhône est- il couramment de 6 fr. par jour. Un bateau fait de deux à trois voyages par an.
Le voyage de Givors à Toulouse diA^ 58 jours, aiasi distribués :
Temps du cbaigement, du déchargiemeat, du transbor-
demeot à Beaacaire et des stationnements 38 joiin.
Desceole du Rhône S
Voyage en canal • U
Total. ... 58 îoun.
^ÀT DBS rmàïB vooft im totasb.
t* Ftais préparatoire et acceuoires du transport:
PtrbalMu. Partoniie. «Ikitoa.
Chargement et déchargement,
garde et égouttage du bateau et sur-
TeiUance de Topération &50 f. » » •
38 jours de loyer de bateau à 6 f. 888 » » »
Frais divers 98» » »
Frais de route :
Rh&nê m descenie.
Frais de passage des ponts :
345 kilom. de Rhône (1) 71 » 0 384 Of.OOlM
Frais de marine :
Patron du bateau, nourriture \ comprise 85 f. 1
5 mariniers à 50 fr. Tun. 350 1
Perte sur le bateau, re- l « ««t ^ r «m a «m«>
préaentaut les frais de re- * *•* * * ** * •"•
monte et te loyer d« véhi* cule 870
Assurance à raison de 8 o/o 130 /
Droits de navigation :
3i5kHom. de RhôneàOf.0165.. 103 p 0 40i 0 00185
Canaux du Midi.
Les bateaux de canal ne peuvent porter que 125
(1) Voici le sous-détail de cette dépense :
l'rois renforts au pont de Condrieu , 6 fr. — Un pilote i Doigcm» 8 fr. — Un pilote de Valence à la Voulte, 7 fr. — Un pilote de la Voulte au bourg Saint- Andéol, 13 fr. — Trois renforts de Vivien an Roufg , 18 fr. — Un Idiote au Pont-SainirEsprit, 8 fr. — Un reniort du Pont-Saint-Es|)rit au Lès, 5 fr. — Un pilote à Avignon, 3 fr. — Trois renforts pour passer à Beaucaire^ls fr.
tonnes an plus ; encore à ce tonnage sont-ils tellement remplis qu'ils ne sauraient traverser l*étang de Thau sans danger : le moindre vent suffirait pour les couler bas. On distribue donc dans trois bateaux achetés à Beaucaire le chargement de 250 tonnes, puis en entrant dans le canal du Midi, on verse dans deux bateaux le chargement des trois et l'on revend Tallége.
Par tonne Total. Par tonne, et ktlon.
Frais de halage :
3i0 kilom., canaux de Beaucaire, des Étangs et dn Languedoc, mulets et muletiers. . 400 f. I
Nourriture des mulets I ^„^. ^r^.^ ^«^«.^
pendant 15 joars i5 ^ *^^' * *'-**^ •^««^
SO kil., étang de Thau, traversée par remorqueur à voile 40 /
Frais de marine :
5 mariniers à salaire fixe. 806 f.
Nourriture des dits.. . . 00
Perte sarles bateaux, sur . ^, - , * -. .^...u^
rallége et sur les agrès, > 874 n 3 500 0 OOOW
représentant l*usure et le loyer 3SS
Droits de navigation :
340 kilom. àOf.Oa. 1.700 » 6 800 0 03000
BÈCAFITULATION DBS FRAIS.
Frais préparatoires et accessoires 3 190 0 00630
Frais de route :
Halage 3f.3U| ^^ ^. ^ ^,^^
Frais de marine S SOoj " ~* ^ ^*^*
Droits de navigation 7 90i 0 01300
Total 311418 Of.03611
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Cbap. IV. «^ Lee voiM navigables et les chamiaa da fér eo Belgique 459
En Belgique les voies de navigalion et les chomins de fer sont ex]doités par l'État, qui s'applique à eu tirer le plus grand effet utile. — Les premiers canaux construits ont été conçus pour les besoins du commerce maritime et ont reçu des dimensions exceptionnelles. — Canaux pour les besoins du commerce intérieur concédés et bientet rachetés. — Lf$s péages sur les voies navigables étaient tellement faibles que leur produit nel annuel atteignait à peine 500,000 fir. — Le gouvcN nement a débuté par des tarifa élevés sur le chemin de fer. — Toutes les conditions sur lesquelles repose la théorie du concours des canaux et des chemins de fér sont réunies dans ce pays. •— Les résultats observés sur le chemin belge démontrent victorieusement la fausseté de cette théorie. ~ Les sections accolées aux canaux sont improductives. €*est des sections écartées des voies d*eau que proviennent les revenus élevés. — Causes toutes parlicntières qui retiennent en Belgique un grand mouvement sur les toies d'eau. — Le caractère maritime des canaux leur assure tout le commerce de cabotage. — Leur liaison directe avec là puits d'extraction des houillères ne permet pas au chemin de fer de concourir avec ceux pour le transport du combustible minéral. — L'accroissement simultané du tonnage des canaux et des chemins de fer Juxtaposés depuis 1839 résulte uniquement de la conclusion de la paix avec la Hollande , et de la reprise générale des affaires qui s'est fhit [sentir sur tous les marchés de l'Europe depuis trois années. ^ Le tonnage du chemin de fer est en voie de progrès beaucoup plus rapide que le tonnage des canaux ; déjà, et malgré la nouveauté du raiiway, il s*élève aux deux tiers du tonnage des voies {d'eau; bientôt sans doute il régalera.— Ce résultat, si important pour son commerce, aura été obtenu par la Belgique sans sacrifice. — L'ensemble des voies de navigation donne 1 pour cent du capital qu'il représente, pendant que le chemin deferdonaeil /a pour cent. ^Travaux complémentaires de navigation exécutés en Belgique. -* Compagnies concessionnaires de canaux qui demandent à être relevées de leurs engagements. — Le désir de ramener à Anvers le transit de la Prusse rhénane, transit qui depuis la révolution belge était passé tout entier aux ports hollandais, est la cause première de rexécution du chemin de fer belge. — Ce qu'était ce transit en 1831. — Distinction essentielle à établir entre le commerce spécial et le transit. — Le chemin de fer a réalisé toutes les espérances de sus promoteurs. — Résumé.
S6 . TABLE
Cbap. V. — Résumé et conséquencee des fidts observés ea France et à rétranger. 93â
DEUXIÈME PÀETIE.
Chap. I. — Règles générales qui régissent TindusUie des
transports par terre, par eau et par railway 227
InexacUtude des bases sur lesquelles ont été établis jus> qu*à ce moment les parallèles des canaux et des chemins de fer. — Étude nécessaire pour rectifier ces bases. — Décomposition en ses premiers éléments de Popération du transpoil.
— Frais qui Tarient avec la perfection de Tinstrument àTaide duquel on Teffectue. — Frais qui subsistent dans toutes les situations. — Le roulage de terre pris pour exemple. — Fonction du commissionnaire de roulage. — Absolue nécessité de cette fonction. — Les commissionnaires entrepreneurs de services destinés au transport des marchandises pressées. — Organisation des accélérés. — Ils ne sont devenus possibles et lucratifs que depuis qu^on les alimente et les complète avec des matières de peu de prix. — Ils ont fait baisser le prix du roulage irrégulier. — Preuves puisées dans les opérations d*une grande maison de roulage. — Prix de revient des transports par roulage accéléré; — Circonstances qui contribuent à feire varier ce prix. — Influence de la régularité des départs.
— Autre exemple pris dans Padministration du canal du Midi. — Les résultats quMl donne s'accordent en tout point avec ceux que le roulage avait mis en relief.
Chap. II. — Parallèle des frais de transport des marchandises de commerce par canaux et par railways S59
Prix courant des transports par les services réguliers de batellerie sur le canal du Midi — sur le canal latéral à la Loire
— sur le canal du Rhône au Rhiu — sur le canal de Bourgogne— sur les canaux du Nord. — Ces prix par kilomètre s'élèvent à mesure que les trajets se raccourcissent. — Ils représentent de véritables prix de revient. — Le tarif des chemins de fer est généralement double du prix de revient: pour le mettre en parallèle avec le prix de la batellerie, il faut le réduire de moitié.— Les frais de transport des marchandises de commerce par railway sont inférieurs à dix centimes par tonne et kilomètre; par canal ils dépassent ce chiflVe. — Mats les canaux sont plus longs ei plus lents que les railways ; de là un renchérissement qui donne aux railways un avantage incontestable.
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Chap. in. — Prix de revient* du transport des marchân* dises de commerce par chemins de fer 284
Distinction à établir entre les marcliandises de commerce ' et les matières pondéreuses quant aux frais qu'elles occasionnent. — Division de ces frais en trois catégories rapportées à des unités différentes. — Frais préparatoires et accessoires de Topération du transport. — Frais de route. — Frais généraux d'administration et d'entretien. — Les premiers se spécialisent par unité de chaque espèce enregistrée. — Les seconds se comptent par kilomètre parcouru. — Les derniers se répartissent entre tous les objets transportés proportionnellement à leur nombre. — Application de cette méthode aux principales lignes de chemins de fer exploitées chez nous.
— Comparaison des résultats qu'elle donne avec ceux que la pratique indique sur les canaux.
Chap. IV. — Prix de transport des matières pondéreuses
par canaux et par railways 304
Caractères distinctife des matières pondéreuses. Le prix de transport par canaux de ces matières augmente par kilomètre à mesure que la longueur des trajets diminue. — Exemples à l'appui de cette énonciation. — Causes de cette augmentation. — La condition générale de ces transports est l'allée i pleine charge et le retour à vide. ^-Évaluation du prix effectif de transport payé par le commerce sur les trajets de 150 kilomètres. ~ Fret déduit des prix courants sur les canaux les plus parfiEiits de France et de Belgique. — Droits de navigation.
— Assurances. — Pertes d'intérêt. — Interruptions dans la navigation et dépenses qui s'en suivent pour le public. — Prix effectif total. —Pour comparer ce prix effectif à celai qui est perçu sur les chemins de fer, il ftiut le rapporter, non plus à la longueur des voies de navigation , mais à celle des chemins de fer avec lesquels ces voies auront à lutter. — Les parcours par eau sont généralement d'un quart supérieurs à ceux des railways. — On arrive ainsi à un prix de 7 centimes par tonne et kilomètre pour la batellerie. — Chemins de fer sur lesquels la houille est portée à 6 contimes et au-dessous. ~ Les 6 centimes des railways contiennent un bénéfice de 9 à 3 centimes pendant que les 7 centimes de la navigation sont un véritable prix de revient.
Chap. V. — Du prix de revient du transport des marchandises voyageant par chargement complet sur les chemins
de fer 328
imperfection des méthodes employées poar apprécier ce
93» tABUK
prii de revieiiu <-* toomyle tiré des opénUoiwdii cbamln de fur de Roaen;-— Ces mélbodes coQfondeiii d'aUleuis easemble toutes les natures de marchandises Toyageant dans les conditions les plus diverses , parcourant des grandes et des courtes distances. — Déboursé par tonne réclamé par !e transport des matières pondéreuses. — Frais préparatoires et accessoiresda transport. — Frais de locomotion dans les deux circonstances ' des transports par trains spéciaux et des transports en complément de charge. — Avec des trajets supérieurs à iOO kilomètres, le déboursé par tonne est compris suivant le mode de traction entre t centime et 3 centimes 1/3. — Ainsi s*expliquent les tarifs de i et de 5 centimes qu^on rencontm sur les railways anglais et dont on commence à se rapprocher chez nous. — Règles à suivre dans la rédaction des tarifs.
Cbap. VI. — Influence de la navigation en rivière sur ie prix général des transports par eau 35S
En quoi la navigation en rivière diffère de la navigation en canal. — Inexactitude des calculs sur lesquels reposent la pluralité des projets de canaux latéraux. — Organisation de la batellerie sur les fleuves et rivières. — Prix commerciaux do transport des matières pondéreuses. — Comparaison de ces prix à ceux de la batellerie des canaux. •* Comparaison des ritesses obtenues. — Progrès rapides de la navigation à la vapeur ; comparaison du mode de traction par bateau à vapeur au mode de traction par locomotive. — Frais de navigation sur les rivières canalisées en remonte et en descente ; en quoi ces frais diffèrent de ceux des canaux, et contribuent à abaisser le prix général de la navigation. — Les cours d'eau naturels améliorés ou non améliorés, tendent donc plutôt à fortifier qu'à affaiblir la batellerie contre la concurrence des chemins de fer.
Chap. vu. — Les chemins de fer et le cabotage 376
Distinction à établir entre le grand et le petit cabotage. — - Office de chacun d'eux. — Le grand cabotage n'a pas eu à souffrir des canaux. — Il est sérieusement menacé par les chemins de fer. — Prix nominal des transports de la Méditerranée à TOcéan. — Prix effectif payé. — Les chemins de fer peuvent soutenir la concurrence à ces prix. — Aggravation de prix causée par Tinsuflisance des retours. — L'égalité entre les mouvements dans les deux sens amènera des réductions de frais pour le cabotage. — Le petit cabotage est moins vulnérable que le cabotage de mer à mer. <— 11 existe cependant quelques siiiiaUons particivlières dans lesquelles il pamlt de-
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voir moeamber. — Exemples tirée du u«Bsport de» vins de Bordeaux el des blés du Midi. ^ Dees ion ensemble le cabotage semble donc appelé à soaffrir de la concurrence des railways. — Cet effet ne se produira pas seulement en France, il sévira plus fortement encore en Angleterre. —Importance des expéditions de houilles par navires caboteurs dans ce pays.
— Lutte qui se prépare entre ces navires et les chemins de fer bouillers. — Résultats probables de cette lutte. — Si les chemins de fer arrivent à lutter avec la voie maritime, le cabotage anglais en souffrira pour le moins autant que le u6tre.
— La situation relative des marines des deux États n'en sera donc pas altérée.
Chap. Vin. — La séparation des marchaodi&es à transporter est oontraire au bon marché des transports 400
On retrouve les mêmes natures de marchandise sur les chemins de fer et sur les canaux. — Entre ces deux instruments, il n'y a donc pas de division de travail résultant de leurs affinités propres. — A quoi conduirait une semblable division. — Elle rendrait imposables le plus grand nombre des chemins de fer nouvellement autorisés en Belgique et en Angleterre. — Elle réduirait de 30 p. 100 la circulation , et de 67 p. 100 le revenu des canaux , de 20 ft 85 p. 100 le revenu des chemlns'de fer. — Gomment la réunion sur une même voie de toutes les natures de marchandises contribue au bon marché du transport. — Le canal d* Arles à Bouc, la Seine pris pour exemples.— Assimilation des convois de voyageurs aux convois de marchandise. — Grande analogie de leur composition. — Enlever aux chemins de fer les marchandises pondéreuses serait tout aussi irrationnel , tout aussi désastreux que de leur interdire le transport des voyageurs de dernière classe. — Une semblable mesure ne pourrait se Justifier qu'autant que les railways auraient une puissance de transporter Inférieure aux grandes circulations.
Chap. IX. — La puissance des chemins de fer comparée à celle des canaux 445
(Test Tencombrement des voies de navigation qui a provoqué Texécution du chemin de fer de Liverpool à Manchester. — Le projet d'amélioration de la Seine à la traversée de Paris reposait aussi sur rencoiiibrement du canal Saint-Denis. — En Belgique, le chemin de fer de Louvain à la Sambre a été provoqué par rinsufBsance du canal de Cbarleroy. — Causes d'embarras sur les canaux. — Ces causes n'existent pas sur les chemins de fer. <— Parallèle des tonnages des chemins de
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fèr et des canani les plus fréquentés.-— ^Bxi^té des transports à efllictiier cbei nous en comparaison du grand nombre de voies ezislantes ou en cours d*exécution. — Espérances des ports de second ordre. — Ce qu'elles ont de raisonnable, ce qu'elles ont d'exagéré. — Ce ne sont pas les chonins de (ér qui feront défunt aux marchandises, mais bien plutôt les marcbandises qui manqueront aux chemins de fer.
Cbap. X. — Conséquences des chapitres qui précèdent. . . 427 Les chemins de fer possédant toutes les propriétés des canaux et ayant de plus des qualités qui leur sont propres, oo doit renoncer à donner de Texlension à la navigation et concentrer toutes les ressources publiques sur les chemins de fer. — L'accolemènt des chemins de fer aux canaux est un double emploi qu'il faut autant que possible éviter, qui diminue beaucoup l'utilité publique des voies qu'il affecte. — Comment se mesure l'utilité publique d'une voie de communication. — Les épargnes de temps et d'argent obtenues par la création d'une voie nouvelle augmentent en proportion du degré relatif d'imperfection de la voie qu'elle remplace. — De là dans la question des tracés, deux natures d'intérêt bien distincts, l'iotérèi public et l'intérêt des compagnies. — Il fout se montrer sobre de dépenses nouvelles sur les voies navigables accolées aux chemins de fer. — Motiis allégués à l'appui de ces dépenses. ^ — Les voies de communications contribuent au développement de la richesse publique à la fms par leurs revenus directs et par leurs revenus latents. — L'accolement des voies de transport ne peut amener dans le prix des transports par eau que d'insignifiantes réductions. — Notre situation à cet égard n'a aucune analogie avec la situation de l'Angleterre. — Le bon marché que Ton peut espérer de la lutte des voies accolées n'est jamais suffisant pour dédommager le pays, des pertes qu'entraîne ou des sacrifices qu'exige cet accolement.— Examen de chacun des cas particuliers suivants : — Accotement d'un chemiD de fer à un canal existant. — Exécution d'un canal latéralement à un chemin de fer achevé. — Amélioration d'une voie navigable le long d'un chemin de fer. — Prescriptions de la justice dtstributive.
Chap. XI. ^ De là transformalion des canaux en raiiways. 469
Conditions de tracé , dimensions des travaux d'art des canaux et des chemins de fer. — Les cuvettes des canaux peuvent être à très-peu d'exceptions près , appropriées à la formation du lit de la voie des raiiways.— Suspension des travaux de canalisation, proposée eu 1844. — Motifs qui militaient en sa laveur. <* Inexactitude des arguments employés pour la
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combattre. ^ Canaux anglais dont la transformation en chemin de fer a été demandée par leurs propriétaires. — Opinion des ingénieurs anglais sur la phàticabiiité de cette transformation , et sur les prix auxquels elle peut s'effectuer. — Évaluation fournie par MM. Walker, Stephenson , W. Gubitt , Rastrick, Mac-Nell. — Intérêts des tiers que lèse la fermeture d^un canal : usines riveraines en possession d'embranchements, navigations circonvoisines. — C'est dans ces intérêts lésés et non dans la question d'art que réside le principal inconvénient de la conversion en chemins de fer des canaux depuis longtemps exploités.
Ghap. Xn. — Du rôle que jouent les frais de transport dans les questions de prépondérance industrielle des peuples. 490
Si quelque grand intérêt politique s'attachait en France à l'excessif bon marché des transports de marchandises , c'est aux chemins de fer* et non pas aux canaux que ce bon marché devrait être demandé. — Le chemin d'Orléans comparé aux canaux de Briare et du Loing , le chemin de Rouen comparé à la Seine comme instruments de bon marché. — L'industrieanglaise s'est élevée très-haut avec des prix de transport bien supérieurs aux nôtres. — Parallèle entre les places de commerce anglaises et les places françaises à ce point de vue.
— Manchester et Rouen. — Leeds et Roubaix , Lille ou Turcoing. — Le Straffbrdshire et le groupe des houillères. — Glasgow et Mulhouse. — C'est surtout par l'insufBsance des capitaux que nous péchons , il fout donc soigneusement éviter toutes les superfétations qui tendent à augmenter cette insufBsance.
Cbap. Xm. — La gratuité des canaux est tout à la fois un
sacrifice public inutile et une criante injustice 505
Le péage sur les voies perfectionnées de transport n'est pas un impôt, mais la rémunération d'un service méritant saUlre.
— La gratuité des voies de communication ne peut donc être que le résultat d'une convention et non la conséquence, d'un principe d'économie publique. — Les canaux étant des voies d'exception, des voies qui profilent par-dessus tout à une minorité de riverains, ne sauraient justement être affranchies de péages. — Privilège qui dérive pour les usines de la proximité d'un canal. — Cette faveur est déjà assez grande pour qu'on ne vienne pas encore l'augmenter d'une faveur nouvelle. — > Les épargnes obtenues ne profitent presque jamais au public. — Û faut donc des péages sur les canaux.
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TABLE DBS MATIERES.
Note 26, page 210. — Utilité de8 chemios de fer pour le développement de Tagriculture
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n de fer de Paris à Orléans. . . .
n de fer belge
n de fer Rhénan
n de fer de Paris à Rouen
n de fer de TAlsace
n de fer d*Andrezieux à Roanne.
n de fer d'Alais à Beaucaire
n de fer de Montpellier à Nîmes, n de fer de Montpellier à Cette.
Chemin de fer de Manchester à Leeds.
Chemin de fer de Londres à Birmingham
Chemin de fer de Versailles (riva gauche.)
Chemin de fer de Versailles ( rive droite.)
Chemin de fer de Saint^ermain
Chemin de fer de SaiQt-Ëtienoe à Lyon
Chemin de fer du Nord
Note 28 et dernière. — Résultats financiers des travaux de navigation. — Calcul du prix de revient des transports par eau
Saône. Voyageurs par bateau à vapeur
Canaux du Midi. Voyageurs par barque de poste. . . .
Rhône. Voyageurs et marchandise par vapeur
Saône. Marchandises par bateaux remorqués
Rhin. — — -
Canaux du Languedoc , des Étanss et de Beaucaire. Marchandises par service accéléré
Ligne de Mons à Paris. Houille par bateau ordinaire.
Ligne navigable de Lille à Paris. Marchandise id.
Ligne navigable de Charleroi à Paris. Houille id.
Ligne navigeble de Gi vers à Mulhouse. Id. id.
Ligne navigable de Lyon à Paris Id. îd.
Ligne navigable de Roanne à Paris... . Id. id.
Ligne navigable de Givors à Toulouse . Id. id .
ERRjiTyi. h \
Page 103, ligne 13, au lieu de 231,400 tonnes, lisez : 313,852 tonnes.
Page 303 , troisième et cinquième colonnes du tableau. Aux chiffres contenus dans cette colonne , substituez les chiffres suivarts : 12 cent. 0; 6 cent. 2; 4 cent. 3; 3 cent 1. Aux chiffres contenus dans la cinquième colonne substituez les chiffres suivants : 14 cent. 9; 6 cent. 4; 4 cent. 4 ; 3 cent. 3.
Pages 306 et 807. Il n'a pas été mentionné que les prix de fret indiqués dans ces pages , ne comprenaient pas les frais de chargement , non plus que les frais de déchargement. La même omission a été commise à Toccasion des chiffres de la page 313.
Page 346, lignes 14 et 15, au lieu de Ofr. 13, lisez : 0 fr. 63 ; au lieu de 0 fr. 50, lisez : 0 fr. 750.
Page 870. Dans le premier tableau, en regard du Rhône , au lieu de 5 fr. 83, lisez : 8 fr. 80 ; au lieu de 6 fr. 19, lisez : 9 fr. 60. Dans le second tableau, et toujours en regard du Rhône, au lieu de 6 fr. 19, lisez : 9 fr. 60.
Page 371. Second paragraphe, lignessl et 8, au lieu de n'est que de 1 fr. 92, lisez : est de 2 fr. 72.
Page 665. Dans le tableau, remplissez les deux blancs laissés dans la colonne des longueurs, par 135 kilomètres pour TEastern Gounties, et 16 kilomètres pour le Glasgow et Garnkirck.
s s ^ SL
S S S îf
on
eu
CQ
fl» •* (p
Sources et licence
Texte : https://archive.org/details/tudessurlesvoie00bortgoog. Domaine public ; numérisation mise à disposition par Internet Archive. Mise en forme : liregratuitement.com. Tout ce que nous ajoutons reste libre.
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