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COUP D'OEIL Sun LA TOI'OGRAPUIE ET SUR LE CLIMAT DES ÉTATS-UNIS. PREMIERS PLASS ET PREMIERS ESSAIS DE TRAVAUX Pnm.ir.q
SECTION I
Etendue et Population des États-Unis.
CflOflnwttal du territoire occupe par les Euu-Unk. - La c^*Sue de» montagne» Hucheiuè» et celle des Alleghany» partaient ce territoire en troi» rrgioni. Supcrlide de»ÉuiUj- Lnu; répartition de cette Auperfide entre le* diverte» laii- 11"" — Nombre de» Etat»; dite de leur admission dan»
' LUi"n,' ''"r ?lt!?*,^• ~ Lim"f' el périmètre de I 'L'rjiôri* - i'opuUlkm de I Tnion , ttt progré» «ucccaaif».- Population ae ebacun de» État» en 1830 ; population de» villei ; emp»rilion avec la r rince et l'Angleterre et avec l'ari» et Londres.
SECTIOX ]I,
lUciOW 01 L'ATLANTIOPg.
I Se» dhnroitoni. Nature do lii toril ; montagne» lu nord t rangée dUe» au midi. — Mirée». - Chaîne de» Allegbany», ru.uiée de créie* parallèles dirigée* du nord -e»t au jud-oucil' ~~ ^''j01" compris entre le» crétc» et connu» tout le nom de
'. q j licu d '-lrt Parcourm |ir d« fleuve», ils*.k„l l^i:,^ par eux. - l.rélc centrale en AIK-ghanv 1 C.eie nrl, nule Uu l<lu> Mdgf - Crète occidentale on de CumbfrU"d' - Faible élévation rie» Allcghan.u Dépression qu'éprouve le soi | la rencontre de 1 Hudson — Ahteiicc do neige» éternelle» et de lie» désav antageme pour la navigahou "*'u"'llt' irll",:"i:'f - iinisi'K Ji.nl se compose la région ili.- rAil3in.ijuc. — CaLarn-t.-j. que )ir,-,entcnt les IV.jic» iTn
l^l-?--!. A1.l<"'."1'";: ~~ Ll^t^ç>t»fatiatM direction, y*t rapport an mioral. quand on „ rapproche du tud —
|i-[?^-'.tUVW.<3e< f:uls"tJnis »tulemrnl toiil cicmpt» de cam""".1.?..?"^''* '"/''""^'"C"' de c"'' ">ne, ' 'ludion .Te M.w.sjlpi. le baiolLaurenl. Importance qui en réiultc pour I Uudiou. — Zone Inmtiitable enlre le littoral et la llynTdêâ
L..[»rarie». - Seconde zone . bordée a I est par la ligne de» lalj.iLln; avimaset qu elle offre. - La ligne de» cataracte» e»t ùumI celle de» grand» port». - La UtlOfal eal pirtagécn" »* ""-"«nu r>ar 1» cap t;„J fl ]f c<i, Hatieras. - cinc- 1.!? Chi'cun de CM ""'««nui ; croissant du nord.-Oni».
du mi'ii • nivigalion le long du littoral — Crôujantin- UTnieuuire j facilité* qu j donnent IHudson el la Uie*ape»ke. H—S^S * *Y*UCC ,u lr«v"» 'le» montagne» et donne le d *i'!e"'dfe 18 Till'e iPirr.eure de 1 Amérique du Nord , MM ùuicbir d« grande» ckvaîlon*. — ^a^atioo parallèle
au littoral. — Grande largeur relative de la région de l Allinlique. el bible largeur de la looe faihabiUble le long du cn>u>- »ant intermédiaire. — UilTli ullé» de 11 navigation de» fleure» du littoral en amont de la ligne de» cataracte». — Le» ligne» de na>ig«tion ont du partir de la ligne de» cataracte». . . .
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Sainl-Laun-nt
Vertanl» lnécaui du fleuve. — Venant de
droite ; cour» peu étendu de» rivière» ; pente broaque de la plupart des rmert» qui te déchargent dan» Ici lac» trie cl Ontario. — DaliçuUii dVIanlir de» canaux d^houebant ilini le Saint Laurent , par la rive droite. — PHYiailu s de» canaui Jcbo.Laicuil |nr U riu- £Hi:U<: , en aval Je KirijjsMn. -Com-
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SECTK» m.
RtGIOM Ct.tTKAI.t:
CHAI'. 1. — ASTEf.TCL.1tHH. ET DIVISION DE CETTE BKC1QX
— Elle n i pa» de montagne» ; elle c»t formée de dem grandi plai» inJin..-<. I un au i:ur.l . Iii,:;rr ou ni.Ji, raMach.j» par Un \a>t.: p'at..-au. — Lacs qui oi-rnpont k- plateau cl «Inncnlent k-« court d'ciu de» dem [l'an» incliné». . . . . . , , 33
CHAI'. II. — PutTIAO DIS LACS. — Héseau de» lac» d où tort le Saml-Lanreoi. Lear ni perde le.— Lear littoral ; pa; 1 qu'il» baigne 11t. — Facilité» qu'il» donnent pour le» communication». —Comment I. » cinq Kraml» lac» (oui étages. - Analogie avec la Caapicniic. — Grande» différence» relativement à cette même mer — Masse d eau douce qu il» coiilitnncnt et qu'il» croulent. — Opinion que celle ma\se d'eau pertncUrlil de soutenir en faveur de Courant» toulcrrain». — Avantage» [>arliculier» au lac Fric et au lac Hurop. — Changement» produit», lors de» dernière» révolnliont terrestre», dan» le nireau de» lac». — Grand sillon n-ctiligne de New York à Québec.
— Signet de rupture qu'on remarque sur les bord» Ju Saint- Laarent et »ut oeui de l'Hudtop ; HlghUnd» . Millc-llea, cap IHaïuanl. Crète qui parait marquer le* ancien» bord» du lat Ontario, et qui eilile ausai pour le» autre» lacs a un degré
moint remarquable — De I ancienne direction de 1 épanebemeul de» lac», — l»i> I irnpi.rtance du plateau titué au midi du
Cil M' 1U. — Bxssix ijc Saimt-Lalbl>t. — Abondance de» lacs liant c- l.a-> 11 — l.i.-s uinj -r.in.U la. j fr.Tiiifnl uu régulateur pour le fleuve, très faible» variation» qu il éprouve.— Rapide» qu'il préteute »ui Galope», au Long Saull, aux Cèdre» , 4 la Chine. — Danger» de la navigation du golfe du
>d by Coogle
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rounitatlon litér tlo lin- Ontario au lac llurûii. - Caractères ries alïlucnU du Saint Laurent , IcSaguenay. - Faiblt population du bassin du Saint Laurent dap» les possessions an- Kbisp» — Tableau de 'a superficie de» partit» du bassin du Saint- Laurent- - Description du Saint-l-aurent, empruntée a M E'-nurticltr. - Itinéraires
CHAP. IV. - BSSSM 1)0 MtSStSSIPI — Grandes dimensions de ce l>a»<in. 11 est forme en éventail. Régularité de 8a cun>lilnlinn géologique. - Absence de terrain volcanique ou trafti; ligue. "■ Stratification linri/nniale - Prairie» qui en occupent une partie , clic» sont susceptible» <i une bonne culturc' elle» »e prélrnt minus aui ili'inins de fer qu aui canatn. - Supériorité du Mi*>l»«ipi sur le Saint-Laurent — Atxindmçe de »es f»m et de celle» du Saint- Laurent. -Cornparnifnn» avec le» fleuve» de France et avec le Mil. - Sousdtvision ilu haiiin en cinq partie»,
1" socs-diviskw. — VaWt du haut Missluipi. — Source» du fleuve. — Elle» «ont sur un plateau formant comme un deuxième étage au-dessus do plateau des grand» lacs , qui dépendent du Saint-Laurent. - Dédale de lac» et de merécage» d'où tort le fleuic. Ses alTlacnts. — Pente modérée d'un grand nombre de ceux de te* affluent» qui ont leur source au midi de» grandi lac». - Rapide* et chutes du haut Mi»ib»ip|.
t» iors-iHvisiOS. - fallie de rOhio. - L'Ohio «s*l formé i PitUburg par deux puistanle» rivière*. — Le* dcui venant» de ta vallée tont dissemblables; l'un a «me pente rapide, l'autre a une pente plu* douce. - Profondeur de la cuvette au fond de laquelle il coule. - Description de la forme de U vallée, par M. Bourne. — Nombreux afflueut* de l'Ohlo. - ?ia»igatkm belle do ceux de droite qui ont leur source le plu* i l'ouest : la Wabasb. — Beauté de la vallée de l'Obi© s richesse de la culture ; la vigne n'y réussit pu mieux que dans le reste de» États-Unis.
a» «nrumvisirvu — VaWt du Mitswri. - Ses tourtes sont i-nùlne» de c< Ut a de la Culuintna qui se jette dam l'Océan Pacifique. — Grand circuit qu'il décrit. - S>-t affluent» ; ils p ont pas de cataracte» - Vaste c-»|Hrr occupé par »ca tourcee i après qu'il a rrru les rivlcrc» Pfsrborne et Marie, Il n offre plm rie cataracte». — Ligne de navigation a vapeur continue de cinq cent» ni; rianietres - La «allée e»l pittoresque au ccrur dea montagnes : clic semble désolée ensuite. — Indication de rl< hcMes minérale».
i* socs-nivisto*. — Vaille du bat Miitiuipi. - Ses dimensions. - Ses deux versant» , l'un, celui de droite, est large; l'autre , celui de gauche , est resserré. - Largeur médiocre du fleure ; »a grande profondeur ; profondeur du Mlsslatlp i en diverses parties de son cours. — Ses inondation* pérlodi que». — Comment cette Inondation est graduée par l'épanché ment successif des affluents.— Ordre dans lequel ils subiaaent leurs crues. — Arbres qu'ils charrient. — Chicots ( «noys ) qui l'arrêtent dans le Ht du fleuve et qui compromettent le* bateaux. — Les bords Immédiats du fleuve vont plu» élevé» que le reste de la plaine ; marécages qui bordent le fleuve des) deux cotés , seulement a une faible distance de te* bords. — Cet exhaussement de» bord* immédiats doit être on caractère commun aui fleuve» qui débordent régulièrement.— Le Missistipi n'en occupe pat moin» le poiol le plu» bas de la vallée. — Le Pd et le ISil sont dans un cas semblable. - Plateaux on blujft qui de loin en loto viennent border le fleuve. — Levée construite par les Français , pour préserver de l'Inondation le* bord» immédiats. — Hauteur des crue» du Misslsslpl ; crue» de quelques autres fleuves et entre aulrr* du — Comment il ressent I "action de la marée. — Son Delta. - Bras qu il tance
« droite et a gauche, appelés onyoui. — Pendant létlsge quelques-uns des bayou» lui apportent de l'eau — Saillie do lit du fleuve au delà du littoral - F.mbouehurcs du fleuve. - Barre difficile à franchir —Mobilité cvlréme du terrain aux environ» de I embouchure.— Soulèvement et destruction tuceewlfs des Iles.
Spr.VDIvisiCVN - Pelili é.am'ru latéraux — Indication de
cet bmiiitt. Leur superficie — OinliRurstion du littoral du ban in du Mis»is»ipi et de» vallée» latérale» qui en dépendent — Superticie générale du bassin. - Population du basliu : comment elle se développe - L'Queat doit acquérir hienliM la pri-pondérance dan» l'Union. — Itinéraire le long du Mlstlssipi. de 1 Oliio et de lllllnots
SECTION IY.
DC CLIMAT s»rs l.K lupronr DE I* TEMPERATURE , ET
DE L'ABONDANCE DES EAUX PLUVIALES
CHAP. I. - De La Tewésatcre. - Température moyenne de plusieurs localités des Êtals-l'nl*. -- Différents mode» d'observation mis en pratique. — La température moyenne des divers points de l'Amérique do Word est fort Inférieure à celle des points de l'Europe qui ont la iméme latitude. - Le* variations générales y sont beaucoup plus étendues. — Le» fleuves y gèlent jusqu'à 30* de latitude. — Longs chômage» des canaux : mouvement* qu'éprouvent leschemlnt de fer au printemps. — Intensité et Intermittence» de l'hiver dans le bassin du Saint-Laurent et dans celui du Mististtpl. — A mesure que l'on marche de la région moyenne ver» le tropique, la différence temble devenir plu» grande entre le» deui hémisphères . parUroBérement dans la grande Vallée Centrale de l'Amérique. — Du climat mesuré par la nature de la végétation; il résulte de cette méthode d appréc iation que le bas de ta vallée du Misslsslpl est plus froid que le littoral de l'Atlantique; froids dans la Basse- Louisiane. - Comparaison du climat de la partie moyenne de celle Tallée et du littoral ; il est t peu pré* le même de part cl d autre. r>f Lail< sur >e< saison» dau» If» diverse» partie» de la vallée du Mlwlsalpl. - Auntage» des chemins dé fer en égard au climat de» F.latT
CHAP. II. — Pt> Etcx ii.rviM-KS. - Proportion des eaux pluviales tur divers point» des LUts-Unls. t/omparalson âvre d'autres contrée». - Dr 'a nécessité de téparcr le lirrh?» ransu» de celui de» cour» d eau dan» certain» pay» 110
SECTION Y
Des phesiiebs tssus detbsvacx pt?Bt.tcs tx\ Etsts Unis.
DES PURS QVl («VT ETE PBOHISÉS POUK SYSTEMS CEKEAXL DE COMJlUrtlCATIOJtS.
CHAP. L — Facilite» qo'optek le sol osa États-Unis
POUB CM RESEAU DE CCtSKTIUCATlOf» ETEWDO SC» TOUT LE
PATS. - L'Amérique tout entière , à l'est de la Cordillère de* Andes , est plus aplanie que I fcurop*. - Groupes de montagne» secondaire* qui existent du* le nouveau continent. - Un seul de ce. quatre groupes , celui de» Alleghtoys, est dans 1 Amérique du Nord. - Hauteurs franchie* par le* eansux et par les chrmtoi de br ans travert des Alleghanys t comparaiton avec les bsuleun de» points de partage de* canaui d Europe. — jonction» projetées entre le Rhin et le Danube. - Analogie entre ta configuration de l Alicmagne et celle de» Èiats-Unis. — Des cbtxtun* de 1er et de la navigation artificielle dans U vallée du Mkutatipt ; *ol nivelé e» absence d* ligne» de, faite saillantes. - Analogie de la Hostie, à I ouest de la mer Caspienne , avec la Vallée Centrale de 1 Amérique
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du Hord. - De te navigation natorelle dut le bassin do Mbr sissipi ; bible pente des fleuves cl de* rivière»; avantage qui CD résulte pour la navigation à vapeur. - Comneraiaoo avec lei fie uves de France el quelques autre* fleures importants,
tel» que te Danube . le Nil , le fleuve dea Amtioue*
CHAP. II. — Paameas Essais dk Ca^ausation. — Mode de transport usité en Amérique a l'origine de* colonie* anglaise*. — Canot* d écorce. - Tentative* postérieure» à la conquête du Canada. - Recommandation dc*ir Henry Mooredanste eolonie da New- York; proposition de R. H. Lee a I Assemblée de* Bourgeois de Virginie. — Entreprise de M. J. Bal- Icndiue sur te Polomac cl le Jaiu. s Rirer. - Compagnie du rolûmae après I Indépendance : te* travaux. - Compagnie* de l'Ouest et du Nord dans 1 Eut do Net-York. — Canaux entreprit en Peosylvanie dans lot dirnierc* années du XVUP tiède. — Canal Middlesex. - Canaux en Virginie et dans la Caroline du Sud pendant les première* année* du XIX' tiecte. - Insuccès des premier» travaux au* Etats-Uni». CHAP. 111. - Pi.it im M r.AM.tTH. Ei iHOt. - Exposé de ce plan - Ligne de navigation parallèle à l 'Atlantique pour le cabotage. — Lignes rattachant 1rs fleuve» du versant do
SECONDE PARTIE
LIGNES TRACÉES DE L'EST A L'OUEST AU TRAVERS DES ALLECHANTS, OU ENTRE LE LITTORAL DE L* ATLANTIQUE ET LA VALLEE CENTRALE DE L AMERIQUE DU NORD.
snrrirw i Lignes de l'Est a l'Ouest mus l'État de Nkw-Yom.,
mensions du canal, dimensions des écluse*. — ComparaUon arec les canaux anglais el les canaux français — Construction des écluses —Danger de mêler des pierres aux terrassements
KT E1fBjlA.\rjIF.Uk\TS riR CT.A IJR^H.
des Ulu» — Ingratitude de la législature envers Clinton. -
CHAP. I. — Corp D ttit. m.vroiiiorE srn les travaux exÉ-
Itinéraire.
Recr/Mtructiim du rannf — Loi de en faveur derclagraa-
cttLs mN» i.'Ktat [>k New York — Pensée du canal Erié
diisemcnt ; arrêté des Commissaires des Canaux , en date do
émise par M. Gouverneur Morris en 1803. - Etudes préli-
3 juillet 1«:1j , un an après ils adoptent définitivement de*
minaires par M. Geddes. Commission nommée par la
dimensions plus considérables. — Dépense probable, de t en-
législature en 1810 , Commissaire» ■'■lus Rapport des Com-
treprise . triple de ce qu'a coulé la conslruclion primitive, —
missaires , Il- 1 mars 1811. — Préférence donnée a la l'urne
Délai dans lequel on es père qu'elle sera à son terme — Dif-
directe sur celle qui aurait traverse le lac Ontari-j. - Com-
fîcviltfs * vaincre; largeur avec Inqur-llr la Hirsute est conçue.
missaires rharfii'S de l 'exécution de l'entreprise aux frai* de
— Portée commerciale et politique de 1 entreprive — Le
l'État - De Wllt Clmlon. - Vains efforts pour obtenir l'as-
canal Érié agrandi doit faire concurrence au MiiSlï-dplel au
tistance des autre» Etats el du Congres. Objection» que son-
Salut-Laureiil : calcul présenté par M. Samuel H ilugrlet- . 1JJ
1ère le projet. — Ajournement cause par la guerre avec l'An-
CHAP. III —Canal Chwpi.ain —Ur,sr. imn-tf. ni- Ntw-
gleterre. — Reprise du projet en 181t. — Loi définitive du
York A ytiKBKc — Canal Champion* —Tracé il lon-
17 avril 1810. — Premirr coup de pioche, le t juillet 1817.
eueur du canal ; faible élévation du bief de partage. — Mt-
— Achèvement en octobre 18iô. — Canal Champlain , canal
niensiuus. — iligoles; celle de Glcnt Fnlls est un véritable
Ot» ego , canal Caj uga el Seneea , canal Chemong , canal du
canal — Navigation dans l'Hodsnn au-de«ius de Troy jusqu *
lac Crooked , chemins de fer d'ilhaea à (Jweiro et de li of Rester a Carthagc; canal Chenangu , canal Genesee, canal du
Walrrford — Agrandissement probable du canil Champlain. Ligne dtl'IIudson au Saint- Laurent; canal Chambly;the-
Black-Rivtr; chemins de fer exécutes par les compagnies,
m,u de fer Je la Prairie .-Rivière Ricnrllrn, qui Irr le hi
presque tous latéraux au canal Krlé. — Grand chemin de fer
Champlain au Saint Laurent -- Dimensions el dépense mi
ne Kew-York au lac Lrié. — Système général de communi-
canal Chambly. — Chemin de t. r de U Prairie pour rendre
cation dans l'Etat de New-York - Développement comparé
A Montréal le commerce du lac Champlain. — 1 rajel d.'
des canaux de 1 1! tel de New-York . de la France el de l'An-
CHAP. IV. — fcMlUUV.IlKMKYTS |>r ClVVl. l.ICK- — ' "*'<''
CHAP 11 — CayilL^ie.— Construction primifiic.— Tracé du canal. Trois communications avec l'Iludson el trois avec le tac Erié- — Pente et contre- pente. — Prise d'eau dan* le lac É Hé, —Alimentation; difficulté, entre Mooleiumi et le lac Erié . développement de i&o kilotn. alimenté par une seule pritc d'eau pendant l'été. — Travertée des ruisseaux de pl a in- pied ; substitution de ponia-aquednct. — Principaux ouvrage*. — Di-
Orsceyo. — Supériorité du porl d (Hwego lur celui de KuVfalo , à l'égard du dégel. — Projet de canal pour le* baleaui A vapeur d O*wego à l'Hadsou. — Canal Cayvga ttSeneca — Oxnol Chemung ou de rextrémitt méridionale du lac Senect * te Soaquebannah. — Chemin de fer d lthaea â Omego. — Canal du Une Crooked. — Canal ChiUenanfo. - Pttiti chtntitu de fer de Rwhattr à Carthagt et
rAttaollc.oe aux tributaire* de l'Uhto et du MiMbalpi : roule* an milieu de* montagnes - Ligne* du littoral de fAltanlique an grand* tac* et au Saint-I^urenl : canal autour de la cataracte du Niagara. — Route* du Maine à la Géorgie . de Washington à la Nouvelle- Orléans, i Sainl-I.onl* et è Détroit — Cet conunnnlrations ont en fffrl été ouverte* depuit lor». - E*tirottton de la di'nente. — Le crédit a fourni au* Américains le moren d «xëruli r rapidement toutet» ouvrage», -Le rapport de M. Gallatin a itrvi de base aux prrjrU pot-
térieur*: rapport de M. Cathonn en 1819. 13*
CHAP IV.— CLAtotmxT desCanacx kt desCotkiiw nr. ir.n «sTCTFaor a kxu ctei» scr lr soi. ne* États- U*».
— Premier groupe de vêles de communication , formé de celle» qui vont de I Est * I Ouest - Deuiléme groupe , celle* qui relient le basslu du Misaitsrpi à celui du Saint-Launnl. - Communications entre lo Kord et le Midi: première liaison qui ré»ulte dé» ligne* de jonction entre le» deux nawln» du Mi*sistip) rt du Saint-Laurent ; autre liaison à I mage de la région do littoral . passant par le* métropoles commerciales-,
- l ignes qoi rayonnent outour des métrupflV». Lignes établies autour d -s mines de charbon . . . ti*
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de Syraeuie aux earriires (TOnondaga. — Canal Ckenango ou d'Ulka »ur le canal Érié, a Dinghamlon fur la Susqurliannab. — Réservoir* — ConlilbuUoo de la ville d Utlca. — Canal du Hlark-Mver et rigole navigable pour l'alimentation du canal Erié. — Canal de la Cenetee d f.-illeghang ou de Rorhettcr à Olcan. — Tracé du canal ; difficulté* d'exécution; »e» dimension» lonl un peu différente* de celle* des autres. — Navigation de l'Allegbany, à partir d'Olean ; le* bateaux a vapeur remontent à une centaine de kilomètre* plu* ba*. — Transport de* marrbandisr* sur l'AIlegriaoy Avantages qui paraisscnl devoir résulter de ce canal.
— Itinéraire sur le* embranchement* du canal Érié.— Récapitulation de* canaux de l'État 1T5
CHAP. V.— Amélioration de i.'Hudso*-— Élat de I lludsoo an-de**ou* d Albany et au-det*u» entre Albany et YYalerforl-, étendue sur laquelle il y aurait a l'améliorer. — Canal maritime projeté par .M. Genct , pour de* navire* de cro tonneaux. — Objection* contre ce projet. — Idée d'améliorer le fleuve dan* ton lit ; premier» travaux. Étude* de l'ingénieur de Witl Clinton en 1831.— Adoration votée par le Congre* en 1834. — Nouvel examen par une commission , et mémoire rédigé à la tuile de ses conférence», par le colonel Totien. — Principe admit par la commission pour base de l'amélioration du fleuve. — Dr* ouvrage* exécuté* antérieurement; bon* effet* de la digue qui forme le bassin d'Albany.
— Plan proposé pour le banc de l'Orerstaugb. — Devl* provisoire. — Modification, apportée au projet de digues de M. Clinton par le capitaine Talcott. — Commencement des travaux en 1835. — Nouveaux fonds volé* par le Congre*. •- Grande crue du moi* de mal 1837 ; changement* suggéré* au capitaine Brewcrton par le* accident* qu'elle a causés, bassins toujours rempli* derrière le* digues. — Espérances qu'autorise ce sjstéme de travaux. — Fond* voté* en 1838. . 180
CHAP. VI — Ehain m: <:o>yrftrcnnn lt d'km-ujit ktm\ dïs rimrx n» l'tViT r>K New-York. — Création d'un Fond* spécial des Canaux, le 15 avril ISI7- — Ressources affectée» à ce Fonds, emprunts, I m;:<ll» ; donations de terres; péages; taxe sur le» baleaux à vapeur ; laie sur le sel ; taxe «or le* ventes a l'encan , loyer ou vente des r butes il eau ; amendes*. — Garantie donnée aui créanciers de l'Flal par la Constitution de luit . — Comrn:naircs du Fonds des Canaux, — Emprunts ; lam auxquels se sor.l négocié» ceux de I Ktat deNcw-Y'ork. — On n'a ua* eu recour» a l'Impôt fonder autorité pour la création des cansuT — Résumé des rerctles et des dépenses du Fond» de» Canaux depuis l'origine- — Tableau de ces recelle* et de ces dépense* par canal — Emploi fait, par le» Commissaire» du Fonds de* Canaux . des sommes disponible».
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Dans cet ouvrage , les mesures américaines ont été , autant que possible , converties en mesures françaises. Voici les principales unités de mesure usitées en Amérique, et leur valeur en mesures françaises :
0*«. 105 On*, e* 283 3aM.M» 61
2«« 16 *"»"•• 534 OU*t 45Î»
Sur les cartes, on a le plus souvent donné aux localités et aux fleuves les noms qu'ils portent dans la langue anglaise, sans les traduire en français. Cependant pour des rivières dont le nom est précédé du mot Huit (petit), on s'est quelquefois servi de l'expression française, à l'égard de l'adjectif. Ainsi, pour Utile Conemaugh, on a dit petit Conemmtgh {Planche III). Il convient de remarquer que les noms français abondent dans les parties de l'Union qui ont été sous la domination française, ainsi que dans le Canada.
1 pied
Uni* de «perfide 1
\ de Tolame- 1 pied cube
Pour le bois i b ri 1er 1 corde
le» bou de sciage 1,000 pied* Board Mtatmrt, cest-a-dire
1,000 pied» de long sur 1 pied d« large et 1 p» d'épaisseur . . .
• le* liquides. 1 gallon
Unité, de poids 1 liyre
Quelquefois on se sert dune tonne de 2,000 Une*
Le dollu se «ubdirise en 100 oemli.
» abréviation
t ou T.
Town {Mit).
Cr ouC.
Creek (ruis/eau).
fil ver (rMirt ) et quelquefois Run ( ptttt >uin*au )
B. ou Br.
Ford (Id. ).
West ( Ouut ).
E. ou Ea.
East (En).
S. ou So
South ( Sud).
H. ou H».
North (Word).
Ut. ou L
Little (Ptlit).
Mountain ( Êtontagnt ou Ment).
F. on Fi.
FalU ( Chut ou Cataract, ).
Lake ( Lac ).
Point ( Pointe \ quelquefois Port ( Port ).
Railroad ( Cktmi* dtftr ).
Sou Sp
Spring ( Sourct ).
l ou b.
lsland(//«)
{S; Cesi le cours marenda change entra la France et les Elata-Unia. D'après laqaanUli reell* d'argeni qu'il oaaûenl, le dollar vaut, tclOD YiHmMtirt Ju Burrau oVs fowet'fiMfos , S fr. tt C.
COUP-D'OEIL SUR LA TOPOGRAPHIE ET SUR LE CLIMAT DES ÉTATS-UNIS. PREMIERS PLANS ET PREMIERS ESSAIS DE TRAVAUX PURLICS.
— i.aoooc i.. ■
SECTION I
Configuration du territoire occupé par le» États-l'iiis. — La chaîne des montagne* Rocheuses et telle de» Alleguanys partagent ce territoire en trois région». — Superficie des Étals-Uni». Répartition de cette superficie entre les diverses latitudes. — Nombre des ÉtaU . date de leur admission dan» IVnion -, leur superficie. — Limite» et périmètre de l'Union. — Population de lTnion ; se» progrès successifs. — Population de chacun des États en i*30. Population des villes; Comparaison arec la France et l'Angleterre et avec Paris et Londres.
Le territoire occupé par les États-Unis s'étend du 49e degré de latitude septentrionale à 24° 27', et de 10° de longitude orientale à 54° de longitude occidentale, méridien de Washington (69° et 127° de longitude ouest du méridien de Paris). Il offre à peu près la forme d'un trapèze dont la grande base, située au nord, s'appuie sur les déserts des possessions anglaises, tandis que la petite base longe le golfe du Mexique, et dont les deux côtés s'étendent, celui de l'est le long du littoral de l'Atlantique, et celui de l'ouest le long de l'Océan Pacifique , des provinces septentrionales du Mexique et du Texas. II est coupé par deux grandes chaînes de montagnes, l'une, celle des Alléghanys ou Apalaches, qui se dirige du N.-N.-E. au S.-S.-O. , à peu près parallèlement au littoral de l'Atlantique, en se tenant à une médiocre distance de celui-ci ;
l'autre , celle des montagnes Rocheuses ( Bock/ Mountnins), beaucoup plus reculée à l'ouest, et beaucoup plus élevée, c ourt «lu N.-N.-O. au S.-S.-E. 5 elle n'est autre chose que le prolongement de la grande eordilière des Andes qui traverse toute l'Amérique du Sud, se déprime à l'isthme de Panama, se redresse ensuite majestueusement sur l'immense base du. plateau mexicain, et continue vers le nord sa marche rectiligne sans jamais s'écarter de l'Océan Pacifique , près duquel elle s'abaisse et se termine dans les pays glacés qui avoisinent l'embouchure du Mackensie, vers C9° de latitude.
Abstraction faite des contrées tropicales qui sont en dehors des États-Unis, le massif habitable de l'Amérique septentrionale situé au-dessous d'une latitude égale à celle de Paris (48u 50') se trouve partagé par ces deux chaînes en trois régions bien distinctes. L'une, celle de l'Est, se compose d'une série de bassins peu étendus, qui naissent dans les Alléghanys et se terminent à la plage de l'Atlantique. Dans son ensemble, on peut la considérer comme un plan incliné descendant des Alléghanys à la mer. La seconde occupe une position analogue sur l'autre revers du continent, entre la cime des montagnes Rocheuses et l'Océan Pacifique. Elle est en majeure partie dans les limites du Mexique. Les Etats-Unis n'en possèdent que le district connu sous le nom de Columbia ou d'Orégon , qu'arrose la rivière Columbia , et dont les limites sont encore indéterminées du côté du nord. La troisième , celle du Centre , se compose d'un immense triangle dont la pointe est au sud et la base au nord; elle n'est traversée par aucune chaîne de montagnes ;'el le possède un climat tempéré ; elle est admirablement pourvue de beaux et vastes cours d'eau, de forêts où la majesté de la végétation est un sujet d'étonnement pour le voyageur européen, de gîtes étendus de charbon, de fer et de plomb; elle joint à ces trésors souterrains la première condition de la prospérité des États, un sol auquel de grands mouvements diluviens et les dépôts accumulés de détritus végétaux ont donne une fertilité remarquable. Celte troisième région, avec la première pour annexe, est incontestablement Tune des portions du globe les mieux disposées par la Providence pour recevoir un empire puissant et populeux.
La presque totalité de la région située à l'est des Alléghanys, et la majeure partie de la région Centrale appartiennent aux États-Unis. Ces deux régions réunissent aujourd'hui toute la population de l'Amérique du Nord , déduction faite des terres équinoxiales. Cependant la région du Centre n'est encore en population et en richesse que l'ombre de ce qu'elle est appelée à devenir. Elle est même à peine habitée à l'ouest du MississipL
Les pays voisins de la mer PaciGque ne sont que des solitudes. Les provinces mexicaines de la Vieille et de la Nouvelle-Californie et de Sonora sont presque complètement désertes, et, en raison de leur aridité extrême, semblent devoir l'être toujours, à l'exception de quelques oasis. Le district d'Orégon, qui est la propriété des Etats-Unis, ne compte pas un seul village. La démarcation des frontières n'y est pas exactement faite entre le territoire des Etats-Unis et celui des Anglais, et même des Russes. Il a été convenu entre les deux premières puissances qui revendiquent en commun un territoire
considérable contre la Russie , qu'il ne sérail fait aucun établissement permanent sur les bords de l'Océan Pacifique jusqu'en 1840 (1).
La surface du sol des Étala- Unis a été évaluée , par
HcCtWM-
M-ik» unit. ;
Celle superficie totale peut cire sous-di visée comme
il suit :
Région de lEst,enlre le» Alléghanys et l'Atlantique.
Région de l'Océan Pacifique ou district de l'Orcgon.
Région Centrale entre les Alléghanys et les mon-
La superficie des 26 Étals qui existaient au 1" jan-
La superficie de la France est de 52,769,000 hectares, c'est-à-dire le dixième de celle des États-Unis, la moitié environ de la région de l'Est, le septième de la région Centrale et le cinquième des Etats constitués au 1er janvier 1839.
Je joins ici comme terme de comparaison l'indication de la superficie de divers importants Étals ou de quelques pays qui semblent destinés à former de grands
empires :
Prusse 27,500,000
Royaume-Uni d'Angleterre 31,200,000
Espagne et Portugal 57,000,ooo
Autriche 66,500,000
Mexique avec le Texas 425,500,000
Brésil 799,200,000
Russie 1,898,900,000
Russie d'Europe 463,800,000
Europe jusqu'à l'Oural 879,100,000
Europe occidental , comprenant la France, l'Angleterre , l'Espagno cl le Portugal , l'Italie , la Suisse, l'Autriche, la Prusse, la Confédération germanique,
la Hollande , la Belgique, le Danemark 305,700,000
D'après M. Darby, le territoire des États-Unis est réparti comme il suit entre les diverses latitudes:
(1) Les Anwrimin' tu* -tînmes ne mm( pa» d'accord entre eux nir In pognon réelle qu'il convient de donner, eur le
bord de la mer Pacifique, à la ligne de sé»aration eutr« leur territoire et le» poussions anglaises. M. D. Tanner pense que la limite de ( Union remontera tout au plu* 4 «• de latitude. M. Darby l'avait portée à*fet même une fois a S4e' W.
SUPERFICIE des parties du territoire des Étais- l'nit comprîtes entre les dirers cercles de latitude (!).
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L'Union américaine se composait au 1er janvier 1839 de vingt-six Etats , de deux Territoires organisés, c'est-à-dire ayant un gouvernement régulier, et d'un district fédéral appelé district de Colombie où a été bâtie la ville de Washington. Lors de la déclaration d'Indépendance en 1776, les États étaient au nombre de treize , distribués sur le littoral
(l; View o/ihe Uitiud Staiet , page 87. Le total diffère un peu d'une autre évaluation du même auteur, que nous avmwdéjà citée page 3.
de l'Atlantique. Depuis lors , treize autres États ont été successivement constitués et admis dans la confédération. Us se sont formés quelquefois au moyen du fractionnement d'anciens États , librement consenti par les parties intéressées ; mais le plus souvent par l'effet du développement naturel de la population dans des pays qui originairement n'appartenaient à aucun des premiers États confédérés, ou dans des régions qui, comme l'ancienne colonie française de la Louisiane, avaient été cédées à l'Union par des puissances étrangères.
Les treize États datant de l'Indépendance sont ceux de New-Ilampshire, Massachusetts, Gonnecticut, Rhode-Island , New- York, New-Jersey, Pensylvanie, Dclaware, Maryland , Virginie , Caroline du Nord , Caroline du Sud, et Géorgie. Le Yermont occupant un terrain auquel prétendaient les trois États de New-Hampshire , Massachusetts et New- York , fut reçu dans l'Union le 4 mars 1791. Le t«r juin 1792, le Kentucky, démembré de la Virginie , fut reconnu comme membre de la Confédération. Le 1er juin 1796, ce fut le tour du Tennessee dont le sol, appartenant jadis à la Caroline du Nord , avaitété cédé par elle à la Confédération en 1789. Parmi les autres nouveaux États et les Territoires, les uns, ceux du Nord, sont, à l'exception du Maine, au delà de l'Ohio, et les autres, ceux du Midi, occupent diverses portions de la Louisiane qui, en 1803, fut achetée à la France par le président Jefferson, ou quelques lambeaux de la Floride qui, plus tard, a été abandonnée à l'Union par l'Espagne, moyennant indemnité.
Voici les noms de ces derniers États et leurs époques d'admission :
Iodiana 1816.
Mississipi 1817.
Illinois 1818.
Alabama 1819.
Missouri 1821.
Michigan 1836.
Arkaosas 1836.
Le Maine se détacha du Massachusetts en 1820.
Les Territoires organisés sont : la Floride , le Wisconsin et l'Iowa. Ce dernier n'existe que depuis le mois de juin 1838; il a été formé d'un terrain situé au delà du Mississipi , qui d'abord avait été attribué au Wisconsin.
11 reste encore de l'espace pour plusieurs autres États, particulièrement à l'ouest du Mississipi où il n'y a encore que deux États , le Missouri et l'Arkansas avec une partie d'un troisième, celui de la Louisiane, et un Territoire, celui d'Iowa.
Les États et les Territoires organisés, tels qu'ils étaient le 1er janvier 1839 , occupaient une superficie de 330,793,246 hectares. Le tableau suivant indique la superficie de chacun des États et des Territoires.
SUPERFICIE des État» et des Territoires organisés, le l" janvier 1839.
ÉTATS ET TERRITOIRES
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Déduction faite des Territoires, c'est-à-dire en ne comptant que les États, celte superficie est de 247 millions d'hectares ( 1,009,344 milles carrés).
Le périmètre de l'Union américaine forme une ligue de 14,941 kilom. (9,286 milles) de long, sinuosités non comprises, qui se répartit ainsi (1) :
Au Nord \" De l'embouchure de la rivière Sainle-Croix à sa source , et de U , par une
ligue droite dirigée vers le nord jusqu'à la ligne du versant des eaux, entre le Saint-
(Ij Tanner, EmigranCt Cuide througli tht Fallejr of ihe Mittitiïpi, page 13.
Laurent et l'Atlantique ; de là , en suivant la ligne du Tenant des eaux et ensuite la rivière Connecticut , jusqu'au 45* degré de latitude ; de là au Saint- Laurent ; de M, parle milieu du chenal du Saint-Laurent et des lac» Ontario, Erié, Saint-Clair. Huroo et Supérieur an grand Portage sur le bord uord-ones l de ce dernier lae ; de là, par nue série de petits lacs qui se déchargent dans le lac des Pluies {Rainj Laie) et par le lac drs Bois à l'extrémité nord-ouest de ce dernier lac; de là , en suivant le méridien jusqu'au 49' degré de latitude, pois de là, par le parallèle de 49°, jusqu'aux
montagnes Rocheuses
2° Ligne de démarcation non fixée encore des montagnes
Rocheuses à l'Océan PaciCquc, environ
A t Ouest Le loog de l'Océan Pacifique , du 49* au 42* degré de la-
ACOitestetauSud-Ouut. Du 42* degré de latitude sur le littoral de l'Océan Pacifique , en suivant la frontière mexicaine jusqu'à l'embouchure de la Sabine , dans le golfe du Mexique
Au Sud Le long du golfe du Mexique , de l'embouchure de la Sabine au cap Sable , pointe de la Floride
A CEst Littoral de l'Atlantique
Total
En 1819 , avant l'acquisition de la Floride, M. Calhonn, alors ministre de la guerre, estimait, dans un rapport au congrès, ce développement de frontière à 15,833 kilom. (9,840 milles), et, en comptant les sinuosités secondaires du littoral et des rivières, à 20,732 kilom. ( 12,885 milles ).
D'après leur position géographique et leur organisation sociale les États de l'Union se classent en différents groupes. Ainsi on désigne ordinairement par le nom d'États de la Nouvelle-Angleterre ( New-England States ) , les États de Maine , New-Hampshire, Vermont, Massachusetts, Connccticut et Rhode-Island (1).
On appelle États du Centre ou du Milieu (Middle States) ceux de New- York, Pensylvanie , New-Jersey , Délaware et Maryland.
Ce qu'on appelle communément l'Ouest comprend les États situés dans le bassin du Mississipi, c'est-à-dire l'Ohio, lindiana , l'Hlinois, le Michigan, le Missouri, le Kenlucky, lé Tennessee, la Louisiane, le Mississipi, l'Alabaina et l'Arkansas.
Les termes de Nord et de Sud sont fréquemment employés pour distinguer les États sans esclaves de ceux où l'esclavage est admis. On range cependant les États de Maryland et de Délaware parmi ceux du Nord, quoiqu'ils aient des esclaves, parce que l'esclavage y est en décroissance. Le Potomac est considéré, dans le langage habituel, comme formant , sur le littoral , la ligne de démarcation entre le Nord et le Sud.
(I) Aux États-Unis il est d'usage de les qualifier aussi ditats de l'Est, quoiqu'ils ne soient pas les seuls à l'est des Alléghanys , parce qu'ils occupent la partie la plus orientale du continent. Mais nous ne nous servirons jamais de cette dénomination : nous considérons comme Étais de l'Est tous ceux du littoral de l'Atlantique.
La population de l'Union, dont le chiffre donne la meilleure mesure de sa richesse et de la puissance qui a pu être appliquée aux travaux publics, est encore clair-semée sur ce vaste territoire ; mais elle suit une progression rapidement croissante. Nous reproduisons ici quelques tableaux statistiques, qui permettent de juger comment elle s'est graduellement développée dans l'ensemble du pays et dans chacun des États en particulier.
TABLEAU de ta Population des Étais- Unis, d'après cinq recensements.
ÉTATS ET TERRITOIRES
Khode-Uland
69,uo
Tennessee
Territoire de Floride. . .
Totaux
POPULATION de P Union, par État, en 1830, en distinguant les Esclaves de la Population librt.
MLumipi
Totaux et Monmre. . . .
Dans la population libre sont comprises 319,599 personnes de couleur réparties entre tous les États et les Territoires.
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TABLEAUX du mouvement de la Population, exprimé en centième!
dans chacune des périodes décennales de 1790 ci 1830 (1).
m. iv.
des États de l'Union,
Marylaud
Missouri, a
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! l'opataluxi
libra.
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(i) Dana chacun de.cea tableaux 1rs Le signe a indique les États où l'esclavage e*t reconnu. I.e signe -t- inarque larcroisseinent, le signe — la diminution de la population eseJave. Les esclave» qui figurent dam la population des États où là constitution ne reconnaît pas 1 es-
et qui ne fut pas admise immédiatement à la liberté. Ces débris de l'esclavage-viveu! aujourd'hm dans U condition do serviteurs engagés ( indcnitd ttnmnti ). Dans d'autres États plus récents , tels que ceux dlndiana et dlUinois, ce sont dès
DE 1810 A tfttt).
ÉTATS ET TERRITOIRES
CLASSES DE LA POPULATION
AOCMOTATIO»
centièmes.
/ Blancs
Population libre.
v Personnes de couleur.
Dans l'ensemble de l'Union , les diverses classes étaient , en 1830 , dans les rapports suivants :
_ ( Blancs 81,9 \
Population libre. . { _ . ' } 84.4
r v. Personnes de couleur. 2,5 )
Esclaves 15,6
Total 100
Dans les États à esclaves, la population libre représentait, en 1830, 65,7 pour cent de la population totale , et en 1790 , 66,6 pour cent.
Le progrès de la population des États-Unis dépasse tout ce qui a lieu en Europe. De toutes les grandes puissances européennes , l'Angleterre est celle qui a gagné le plus en population depuis la fin du dix-huitième siècle. En ne considérant que la Grande- Bretagne seule, parce que, selon M. Porter (Progrcss qf thenation, volume 1 ), les renseignements relatifs à l'Irlande avant 1821 sont contestables , on a les chiffres suivants pour les quatre recensements de 1801 à 1831 :
Alin<«i.
Ainsi la Grande-Bretagne proprement dite éprouve dans chaque période décennale un accroissement qui n'est pas tout à fait égal à la moitié de celui des États-Unis.
Y compris l'Irlande, l'accroissement correspondant à la période décennale de 1821 à 1831 est le même que pour la Grande-Bretagne seule , car en Irlande la population pullule beaucoup malgré une effroyable misère. L'insouciance pour l'avenir qui résulte d'une détresse sans pareille y produit, sous le rapport de la population, le même effet qui , aux États-Unis , provient d'une confiance illimitée dans un avenir prospère.
Eu France, la population n'augmente que lentement. Voici en effet ce qui résulte de cinq recensements :
PopuUlioa,
Ânmêat. Tupulalioa. kettu inanX «s «MllMan
Nous joignons ici un tableau qui montre le progrès successif de la population de quelques métropoles commerciales dont nous aurons souvent à citer les noms :
New-York
Philadelphie. . . .
Nouvelle-Orleaiw (1).
ANNÉES DE RECENSEMENTS
inao.
, qal 4 8,787
U populil.on lit
«rut Mi, .n 1890, A' 70,1 OU in,«
De toutes ces métropoles , celle dont l'accroissement est le plus marqué , New- York, a ainsi vu sa population octupler en quarante-cinq ans, de 1790 à 1835. New- York, qui, à la fin du xvnimc siècle, n'était qu'une ville de second ordre en comparaison de Mexico et de Rio-Janeiro, est aujourd'hui la plus populeuse cilé de l'Amérique et l'une des plus riches du monde.
Excepté Cincinnati, qui en 1830 n'aurait eu 30,000 habitants qu'en y comprenant des communes eontiguës mais indépendantes, telles que celles de Newport et de Covington situées sur l'autre rive de l'Ohio dans l'état de Kentucky, aucune autre ville n'approchait alors de 30,000 âmes.
Voici quelle était , en 1830, la population des autres villes les plus importantes :
Albany, capitale (2) de l'État de New-York 24,238 habitante.
Washington 18,827
Providence (Rhodc-Island 16,832
Rlchmond , capitale do ta Virginie 16,060
; t; Tendant la saison des affaira, c'est a-dire pendant l'hiver, la Nouvelle-Orléans reçoit un surcroît de population qu'en 1855 on estimait à 90,000 ou 99,000 âme*.
(4) Dan» la plupart des États , la capitale , où s'assemble la législature , n'est pas la ville la plus grande. On clwbit pour capitale habituellement une petite ville dont la position soit centrale. Ainsi la capitale de la Peiuylvanic n c»t \m Philadelphie ; c'est Harrisburg. Celle du MaryUnd n'est pas Baltimore ; c'est Annapolis. Boston et la Nouvelle -Orléans «ont cependant le? capitales du Massachusetts et de la Louisiane. Richmond aussi est en même tempj la capitale et la ville la plu? considérable de la Virginie.
Salem (Massachusetts) 14,886 habitants.
Porlland (Maine ) 12,60!
Pittsburg ( Pensylvanie ) 13,542
Troy ( New- York ) 11,403
Loais ville (Rentacky) 49,352
New-Haven ( Gonoecticat ) 1 e, 180
les amtres villes de l'Union avaient alors moins de 10,060 âmes. Depuis lers, beaucoup ont dépassé ce chiffre et plusieurs ont atteint eetari de 15,000. Celles qui ont fait le plus de progrès sont les villes commerciales de Mobile (Alabama), et Buffalo (New-York), les villes manufacturières de Roches 1er (New- York), Lowcll (Massachusetts ) , Pittsburg et Loutsville que nous avons déjà nommées , et diverses localités des nouveaux États comme Chicago (Illinois) sur les bords du lac Michigan, Détroit ( Michigan) , etc.
Le mouvement de la population de Londres peut être cité comme fort remarquable, même après celui des métropoles de l'Amérique du Nord.
En 1 80 1 , Loiidres avait 844,845 1811, — 1,889,546 1831, — 1,235,884 1831, — l,474y069
Ainsi Londres , dans un délai de trente ans , a augmenté de 609,224 , c'est-à-dire de 70 pour cent; dans ce même temps à peu près, c'est-à-dire, de 1800 à 1830, New-York gagnait 142,51 8 habitants, c'est-à-dire 235 pour cent.
La rapidité du progrès de la population de Paris a été bien moindre.
Yoici quel en a été le mouvement de 1789 à 1836 :
En 1789, Paris avait 534,186 habitants.
c'est-à-dire qu'en quarante-deux ans, de 1789 à 1831 , Paris n'a augmenté que de 250,723 âmes ou de 48 pour cent. Pour le même intervalle à l'égard duquel nous avons comparé Londres et New- York, celui de 1801 à 1831 , l'accroissement de Paris a été de 228,053 , c'est-à-dire de 44 pour cent. Mais depuis 1831 , la population de Paris a pris un essor rapide. En cinq ans elle s'est accrue de 134,245. Il est vrai que celte augmentation n'est en partie qu'apparente. Le recensement de 1831 n'avait compris que les habitants existants dans Paris au moment même de l'opération , négligeant ainsi près de 30,000 enfants, conûés pour la plupart à la tutelle des hospices, et placés, soit en nourrice , soit en apprentissage , dans les localités voisines de la capitale , bien qu'ils aient leur domicile légal dans le 9' arrondissement. Le recensement
de 1836 ayant tenu compte de cette partie de ta population , on voit que l'augmentation de 1836 sur 1831 n'a guère excédé 100,000 habitants.
Nous donnerons maintenant quelques détails succincts sur la configuration et sur l'hydrographie de deux des trois régions dont se compose le territoire des Étals-Unis, c'est-à-dire sur la région qui s'étend le long de l'Atlantique , entre le sommet des Alléghanys et la mer, et sur la grande vallée Centrale de l'Amérique du Nord. Nous passerons ainsi sous silence la région qui est située sur les bords de l'Océan Pacifique. Cette portion des États-Unis est actuellement inhabitée. D'après les voyageurs qui . l'ont visitée , elle est bieu arrosée et fertile ; conformément à la loi générale de la nature qui a créé un privilège en faveur du revers occidental de chaque continent, le climat y paraît plus tempéré , et moins inégal que sur le littoral de l'Atlantique , et surtout les hivers y sont beaucoup moins durs. Les lignes isothermes qui , en passant d'Europe en Amérique, fléchissent de plusieurs degrés vers l'équaleur, se relèvent de l'autre côté des montagnes Rocheuses et regagnent , dans le district de l'Orégon , le niveau qu'elles avaient dans nos pays d'Euroj>e , pour descendre de nouveau vers l'équateur à l'approche du littoral de l'Asie. Le jour n'est peut-être pas fort éloigné où cette belle contrée, abandonnée aujourd'hui à quelques misérables tribus sauvages, sera fécondée par une population blanche, et sillonnée de routes , de canaux et de chemins de fer. L'esprit entreprenant des Anglo-Américains ne se laissera pas arrêter par les cimes escarpées des montagnes Rocheuses et par les plaines stériles et désolées qui s'étendent à leur pied du côté de l'Orient. Hais dans l'état où elle se trouve aujourd'hui , nous sommes dispensé de nous en occuper.
SECTION IL
Se* dimensions. Nature du littoral ; montagne» au nord ; rangée d'Ile* au midi. — Marée*. — Chaîne des Alléghanys, formée de crête* parallèles dirigées du nord-e*t au sud-ouest. — Sillons compris entre les crêtes et connus sous le nom de Vallées , quoique , au lieu d'être parcourus par des fleuves , ils soient coupés par eux. — Crète centrale ou Alléghany. — Crète orientale ou Blat Ridge.— Crète occidentale ou de Cutnberland. — Faible élévation des Alléghanys. Dépressions qu'éprouve le sol a la rencontre de lHudson. — Absence des neige* éternelles et de lacs desavantageuse pour la navigation naturelle ou artificielle. — Bassins dont se compose la région de l'Atlantique. — Cataractes que présentent le* fleuves tributaires de l'Atlantique. — Ligne des cataractes. Sa direction , par rapport au littoral , quand ou se rapproche du sud. — Trois fleuves des États-Unis seulement sont exempts de cataractes sur le prolongement de cette ligne , riludson , le Hississipi , le Saint -Laurent. Importance qui en résulte pour I Hixboo. — Zone inhabitable entre le littoral immédiat et la ligne des cataractes. — Seconde zone , bordée à l'est par la ligne des cataracte». Avantages qu'elle offre. — La ligne dos cataractes est aussi celle des grands ports. — Le littoral est partagé en trou croissants par le cap Cod et te cap natteras. — Caractères de chacun de ces croissants ; croissant du nord. — Croissant du midi ; navigation le long du littoral. —Croissant intermédiaire ; facilites qu'y donnent l'Hudson et la Chésapeake. — L'Uudson s'avance au travers des montagnes et donne le moyen d'atteindre la vallée Intérieure de l'Amérique du Nord , sans franchir de grandes élévations. — Navigation |tarallele au littoral. — Grande largeur relative de la région de l'Atlantique et faible largeur de la zone inhabitable le long du croissant intermédiaire. — Difficultés de la navigation des fleures du littoral en amont de la ligne de* catarac tes. — Le* lignes de navigation ont dû partir de la ligne des cataractes.
La région de l'Atlantique s'étend de la pointe de la Floride à l'embouchure de la rivière Sainte-Croix , qui sépare l'état du Maine de la province anglaise du Nouveau- Brunswick. D'après la géographie purement physique, elle irait jusqu'à l'embouchure du Saint-Laurent, qui est plus loin au nord ; mais les limites naturelles ne sont pas tonjours celles que fixent les combinaisons politiques. Elle se compose d'une série de bassins , dont aucun n'est considérable , cl qui se partagent l'espace allongé compris entre la cime des Alléghanys et la mer. Sa longueur en ligne droite est de 265 myriamètres, et seulement de 210, si l'on s'arrête à Saint-Auguslin , où la presqu'île de la Floride se détache du massif du continent pour s'élancer vers le sud. Fort resserrée au nord, elle s'élargit bientôt en allant vers le sud, et atteint sa plus grande largeur, 40 uiyriam. environ, dans le bassin de la Susquéhannah, qui forme un lambeau de l'Etat de New- York , et qui compose la majeure partie de celui de Pensylvanie. Au midi de la Pensylvanie, elle se rétrécit un peu ; mais elle a encore 35 myriam. en Géorgie et dans la Caro-
line du Sud, quoique la ligne du versant des eaux, se déplaçant dans la chaîne à partir de la Virginie et se portant alors à la eréte qui borde les Al léguait ys du côté oriental , t'es t-à-d ire au Blue Ridge, tende ainsi à réduire la largeur du versant de l'Atlantique. C'est que l'ensemble de la chaîne a un mouvement contraire et s'écarte un peu plus de l'Océan, laissant entre celui-ci et le pied des montagnes un espace plus grand dont d'ailleurs la civilisation n'a pas pu profiler.
Excepté à son extrémité nord, la région de l'Atlantique est constamment terminée, du côté de la mer, par une plage sablonneuse plongeant doucement sous les eaux, sans offrir de falaises ni de murailles à pic. Découpée par un grand nombre d'embouchures de lleuves , elle est parsemée de baies et d'anses plus nombreuses encore , et d'un meilleur mouillage dans les parages montagneux du nord que dans les sables du sud. Elle est bordée, particulièrement au sud, d'une rangée d'îles basses, longues et étroites, disposées parallèlement aux terres. Elle offre deux promontoires avancés , le cap Halteras et le cap Cod, qui coupent la ligne du littoral en trois croissants réguliers, et qui se distinguent , le premier, par les tempêtes et les bourrasques qui le battent presque sans cesse, ou plutôt qui le rasent, car il est sans hauteur au-dessus des eaux; le second, parce qu'il marque la séparation des fortes marées du nord et des faibles marées du sud (1).
La chaîne des Alléghanys, le long de laquelle se relève peu à peu cette région, s'étend à peu près parallèlement au littoral sur une longueur d'environ 200 myriam. Elle est baignée par la mer au nord ; c'est elle qui forme la côte du Massachusetts, du New- Hampshire et du Maine. Au midi, elle s'affaisse, et finit par disparaître à quelque distance du golfe du Mexique, après s'être épandue en un plateau qui couvre une partie des États de Tennessee et de Géorgie, et duquel sortent plusieurs cours d'eau importants, qui se déchargent, les uns dans l'Atlantique, les autres dans l'Ohio, d'autres enfin directement dans le golfe du Mexique. La chaîne est formée d'une série de crêtes à peu près parallèles à la direction générale du littoral, séparées par de larges sillons, et se prolongeant, sauf quelques interruptions, presque d'un bout de la chaîne à
(1) A Xcw-York et, en général , sur toute la cole de r Atlantique , jusqu'en Floride , ta marée n'est que de lnS0 à 8«. A Boston , de l'autre cAlé du cap Cod , elle est de y 30. Plus au nord encore , sur le» cotes de la Nouvelle- Éeosse et du Nouveau- Brunswick , dans la bai* de Fundy , eUe est de itv , de 13" et même, dit-on, de SU" .
A Brest , ctle est de 7™ ; à Saint-Malo , de 13" ; à Granville , de 13» .
La Siatittiquc <ltt porit, publiée par l'aduiiuistralion des PonU-et-Chau**ces en 1839, donne f page 13) les renseignements suivants sur les variations qu'éprouve la marée en suivant notre littoral :
« Depuis rentrée de la Manche ( l'on est dans l'usage de (aire commencer la Manche à la ligne qui joint nie d"Oucsvant aux lies Soriiiigoes), la hauteur de la marée , par suite de l'étranglement que forme la presqu Ile du Cotentin, va toujours en croissant jusqu'à la baie de Cancale. De 9m qu'elle est a Laberildut, elle s'élève a 10» prèsde Roseolt, à lii™ a Me de Balz et à 13™ au port de Granville , où l'accumulation des eaux arrive à son maximum. Au delà de Granville et du cap (le la Bague , la marée décroît rapidement : elle a 'est plus que de 7» a Cherbourg, mars plus loin elle commence do nouveau à croître , et elle monte de 8 à 9- environ à Boulogne. Enfin , elle ne selcve plus que de 3 à «» dam les |»rts de Calais , de Gravelincs , de Dunkerque, situés dans la mer du Nord, et où l'onde , qui forme la marée, ne rencontre plus d'obstacle qui la tasee gonfler. Sur les rotes de l'Océan , la marée atteint au plus ces dernières hauteurs ; elle n'est que de 9- 30 à Belle-llf , et de 3 a 4» à Biarritz. »
l'autre. On dirait que ce sont des rides uniformes dues à un redressement ou à un plissement régulier que les couches de la croûte terrestre auraient simultanément éprouvé, sur un immense espace, par l'effet de la contraction que le refroidissement a pu produire dans la niasse du globe, ou par toute autre cause.
La direction générale des Alléghanys est du nord-est au sud-ouest ; mais entre ces deux extrémités, «'lie subit des inflexions qui modifient l'aspect général de la chaîne, le nombre et l'espacement des crêtes parallèles, et des angles desquels partent quelques ramifications. Elle décrit un de ces détours, qu'on pourrait aussi bien qualifier de renflements, dans la Pensylvanie, qui est ainsi presque toute comprise dans le périmètre de la chaîne proprement dite. Le nombre des crêtes parallèles varie de six à douze. Il est plus habituellement de huit. Elles changent de nom suivant les lieux et suivant les accidents de terrain qui les ont réunies ou séparées. La chaîne occupe une largeur moyenne de 16 à 20 myriam. M. Darby évalue à 6,000 ou 7,000'" environ la largeur de la base de chaque crête, ce qui laisserait 15,000 à 17,000" pour largeur moyenne dessillons. Ces sillons sont le plus souvent susceptibles de recevoir une belle culture ; c'est toujours le cas lorsqu'ils reposent sur le calcaire bleu de formation ancienne , qui est si abondant aux Etats-Unis.
D'après la régularité de configuration qui distingue les Alléghanys, on serait tenté de croire que les fleuves et les rivières ont dû se creuser un lit dans le sens des sillons qui séparent les crêtes. Il n'en est rien cependant. Ces sillons ne forment pas des vallées, quoique quelques-unes en portent le nom. Les rivières se rendent à la mer en traversant les crêtes successives. Elles s'y sont fait jour violemment à la faveur de quelque révolution terrestre. Les crêtes présentent ainsi des tranchées larges et profondes, par où les fleuves continuent leur chemin vers la mer, quelquefois même sans que leur cours soit précisément interrompu en ce point par des rapides on des chutes. L'une des plus remarquables de ces ouvertures est celle d'Harper's Ferry où le Potomac et le Shénandoah , unissant leurs eaux, ont forcé la crête connue sous le nom de Bluc Ridge (Montagne Bleue). Ces brèches, qui offrent ordinairement des sites pittoresques (1), sont de la plus grande utilité pour les communications. Elles donnent le moyen de se rendre d'un sillon à un autre, sans avoir à franchir aucun sommet. Le défilé d'Harper's Ferry , par exemple, a été ainsi mis à profit par un canal , par une route et par deux chemins de fer.
Entre l'Hudson et le milieu de la Virginie, la plupart des fleuves et des rivières prennent naissance sur les flancs d'une crête centrale à laquelle on a donné le nom d'Allé— ghany ou de Montagne Apalache, et qui a une hauteur à peu près constante de 800 à 1000m au-dessus de la mer.
Parmi les crêtes allongées qui, marchant parallèles les unes aux antres, composent la chaîne des Alléghanys, on en distingue, indépendamment de la crête centrale, deux qui comprennent entre elles l'ensemble de la chaîne comme un faisceau. Ce sont le
(I) Jefferson a dit que la passe dllarper'a Ferry valait , à elle «eule , !c voyage an travers de l'Atlantique.
Blue Ridge, situé à l est de la chaîne; et la crête de Cumberland ou de Gauley, placée à l'ouest, qui , du côté du nord, porte d'autres noms.
Le Bluc Ridge forme probablement ce qui au nord de l'Hudson est connu sous le nom des Grccn Mountains ; sur la rive droite de l'Hudson, il constitue les Highlandsqui partent de West-Point. En Pensylvanie et plus au sud en Virginie, il borde ce qu'on appelle dans ce dernier État la Vallée par excellence, région calcaire, salubre et fertile. Jusqu'à 37° de latitude, il est coupé par tous les fleuves qui se rendent à l'Océan; mais arrivé là, il devient la crête du versant des eaux. Le large sillon formant cette magnifique Pallie qui, depuis l'Hudson, se continue sans interruption au travers de la Pensylvanie , du Maryland et de la Virginie, sur un espace déplus de 600 kilom. en suivant le flanc occidental du Blue Ridge, est borné alors par un éperon massif qui rattache la crête centrale ou Alléghany au Blue Ridge ou plutôt qui marque la fin de la crête centrale elle-même , comme si, à partir de ce point, elle était confondue avec le Blue Ridge. Cet éperon, dirigé à peu près du N.-N.-O. au S.-S.-E., est compris entre le James- River, qui se rend dans l'Atlantique, et le New-River, qui va se jeter dans l'Ohio. De là jusqu'à l'extrémité méridionale de la chaîne, le Blue Ridge renvoie à l'Atlantique le Dan, branche du Roanoke, le Pedee, le Santee, la Savannah ; à l'Ohio, le New-River, qui, plus bas, prend le nom de Kanawha, et le Tennessee; et au golfe du Mexique, la Chatahoôchee et l'Alabama.
La crête de Cumberland, avec les crêtes qui en dépendent, est, dans les Etats du Sud, plus massive que le Blue Ridge. Eu commençant par le midi , elle a son point de départ à peu de distance de la rivière Tennessee, qui, pour se rendre du plateau du Blue Ridge à l'Ohio, est obligée de la tourner et de décrire ainsi un long circuil. Parvenue en Virginie, au nord de l'éperon qui joint la crête Alléghany an Blue Ridge, elle semble d'abord se confondre avec la crête Alléghany ; et plus loin , en se rapprochant du nord , dans la Pensylvanie et dans l'État de New- York, elle constitue, en arrière de celle-ci , sur quelques points , la ligne du versant des eaux , quoiqu'elle cesse d'offrir des sommets élevés et que sa continuité soit moins distincte. Ainsi , dans la Pensylvanie et dans l'État de Ne\v-York,elle donne naissance, d'un côtéà laGéncsee,etde l'autre à la Susquéhannah, qui s'ouvre un passage à travers toutes les crêtes comprises entre le prolongement du Cumberland et l'Atlantique , tout comme au midi, le New-River sortant du Blue Ridge coupe toutes les crêtes qui séparent le Blue Ridge de l'Ohio. Cependant en Pensylvanie la crête Alléghany forme généralement le partage des eaux.
L'élévation des AUéghanys est peu considérable malgré la grande largeur de la chaîne. Us ressemblent le plus habituellement sous ce rapport aux Vosges ou au Jura, c'est-àdire que communément les sommets n'y dépassent pas t,200 ou l,300ro au-dessus de la mer. Les AUéghanys ne vont même pas à 1 ,000m de hauteur moyenne en ce qui concerne l'ensemble de chaque crête. Cependant ils offrent au nord, dans le Maine et le New-Hampshire, quelques cimes plus élevées. Ainsi le Mooshelock ( New-Hainpshire) a l,530m; le Katahdin (Maine) a l,790m; le mont Washington ( New-Hampshire ) a 2,027™. La masse de la chaîne compose une sorte de plateau assez exhaussé dans la Virginie, le Kentueky et le Tennessee ; en se rapprochant du nord elle se déprime ; le terrain n'est plus qu'à 1 30'"
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environ au-dessus de la mer , aux approches de l'Hudson , dans l'État de New-York ; il s'abaisse même jusqu'à 42* dans un défilé long et étroit qui court de l'Hudson au Saint- Laurent. Mais, de l'autre côté de l'Hudson, en poursuivant vers le nord , il se remet de nouveau à monter, à ce point que c'est dans les latitudes septentrionales que les sommets atteignent le maximum de hauteur; ainsi le bassin de ce beau fleuve offre une passe spacieuse, facile et unique, à travers l'ensemble de la chaîne.
L'une des conséquences de la faible élévation des Alléghanys, c'est qu'il n'y peut existerai de ces glaciers ou amas de neige qui, servant aux fleuves de réservoirs permanents, les alimentent pendant l'été. C'est une circonstance défavorable à l'établissement des canaux destinés à franchir les Alléghanys pour relier les ports de l'Atlantique à la grande vallée Centrale de l'Amérique du Nord. 11 n'y a que quelques cimes isolées où Ja neige se conserve pendant l'été , et elles sont situées dans les Etats septentrionaux du Maine et du New-Hanipshire où l'on a dû peu s'occuper d'établir de pareilles jonctions.
Un autre obstacle à la création d'artères navigables au travers des Alléghanys consiste dans l'absence complète de lacs qui caractérise cette chaîne au midi de l'Hudson , c'est-à-dire dans la seule partie où il importait d'ouvrir de grandes lignes. Au midi du 41e degré de latitude , on ne trouve pas un lac sur le territoire des États-Unis, à moins qu'on ne qualifie de ce nom les lagunes qui bordent le rivage dans les Étals du Sud. Au contraire, de l'autre côté de l'Hudson, les lacs apparaissent. Us sont fort multipliés dans le Canada et dans le Nouveau-Brunswick , cl même dans l'État du Maine. Au nord du 42e degré de latitude, c'est à peine s'il existe en Amérique un cours d'eau qui ne sorte d'un lac ou d'un étang. Nous aurons occasion de revenir sur ce caractère de l'hydrographie américaine au sujet de la Vallée Centrale arrosée par le Saint-Laurent et le Mississipi.
En supposant un plan incliné qui s'appuie sur les points culminants de la région de l'Atlantique, ce plan plongera dans l'Océan de l'ouest à l'est, et du nord au sud. Aussi l'on peut remarquer que la plupart des fleuves qui l'arrosent ont leur direction générale de l'O.-N.-O. à l'E.-S.-E. Ces fleuves sont fort nombreux. Le tableau suivant indique la longueur, la largeur moyenne et la superficie de leurs bassins, à partir du midi , et en comptant ceux qui , géographiquement , appartiennent au même système , celui de la région atlantique, mais qui, politiquement, font partie des possessions britanniques.
TABLEAU det Bastitu dy venant de l'Atlantique, de la pointe de la Floride à l'embouchure du Saint-Laurent (1).
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(1) fWDarby, page 959.
(2) Y compris le petit bassin de la rivière de .Nassau.
(S) C'est une réunion de très-petite bassina dont les eaui se déchargent dans la baie de Port Royal : le plus étendu de ec» bassins est celui de la Coosawhatchie.
(4) Y compris les affluents divers de la baie de Sainte- Hélène.
(5) Nous désignons ainsi le bassin formé par deux petites rivières , l'Ashley et leCooper, qui se reunissent dan* une anse sur laquelle est $iiuée la ville de Charieston.
(6) Avec les autres affluents de la baie de Winyaw , parmi lesquels le Waccamaw est assez considérable.
(7) Réunion de petits bassins, dont le principal est celui du Xew-River.
(8) Ces deux bassins se confondent à leur extrémité , pour constituer la baie de Pamlico.
(9) La baie d'Albemarle reçoit un grand nombre de cours d'eau, dont les principaux sont le Koanoke d'abord, et le Cbowan ensuite.
(Kt j Presqu'île qui borde la Chésapeake du coté de l'orient.
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En réunissant ces bassins en trois groupes représentant les trois sections de la région de l'Atlantique qui s'appuient sur les trois croissants du littoral, on a les résultats énoncés dans le tableau suivant :
(3) Reunion de plusieurs petits bassins qui se déchargent dans la baie de NarraganseU , ou se trouvent les ports de Providence et de Newport.
(5) Réunion de plusieurs petits bassins qui se déversent dans la baie de Bœaard.
(4) Réuni un de plusieurs petits bassins tributaires de la baie de Massachusetts , sur laquelle est bâti Boston.
(8) Reunion des ba»ins des affluents de la baie de Casco , dont le plus important , quoiqu'il soit peu étendu , est celui du Crooled-River.
SUPERFICIE du ratant atlantique de f Amérique du Nord, divisé en trois groupes, selon les trois croissants du littoral.
LARGEUR
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Croissant du sud-ouest, de la pointe de U Floride iu Cij» Dalleras
Croissant du milieu , du cap llatleras au cap Cod. . . .
Croissant du nord , du cap Cod i la baie des Chaleur* . .
La plupart de ces bassins sont très-exigus. Le plus grand d'entre eux , celui de la Susquéhannah, n'est que la moitié de celui de la Loire, et cependant il est presque double de celui d'Albcmarlc qui occupe le second rang , et qui lui-même se compose de deux vallées réellement distinctes, celles du Roanoke et du Chowan. U est vrai que si l'on considère la Chésapeake comme le prolongement de la Susquéhannah, ce qui serait raisonnable à plusieurs égards, et que l'on réunisse au bassin de la Susquéhannab les surfaces arrosées par le James-River, l'York-River, le Rappahannock , le Potomac, le Patuxentet le Patapsco, ainsi que VEastern Shore, on a un bassin de 17,896,900 hectares de superficie, ce qui représente le tiers de la France ou encore le bassin de la Loire.
La majorité de ces fleuves et de leurs affluents ne sont navigables que sur une partie ♦le leurs cours. La chaîne où ils prennent leur source est trop voisine de la mer pour qu'il en soit autrement ; il n'y en a pour ainsi dire aucun qui , à une distance ordinairement faible de la mer, ne présente une cataracte ou au moins un plan incliné insurmontable à la navigation. Cet accident général dans leur lit parait occasionné par une bande continue de terrain primitif qui, avec la régularité qu'on retrouve dans les caractères géologiques du soldes Ëtats-Unis, comme dans sa configuration topographique, s'étendrait, dit-on, d'un bout à l'autre de l'Union. Ainsi , en descendant du nord au midi , on rencontre successivement les chutes de la rivière Sainte-Croix à Calais, celles du Pcnobscot à Bangor, du Kennebec à Augusta, du Merrimack à Lowell et à Haverhill, du Connccticut près de Hartford, de la Passaïc à Patterson, du Raritan près de New-Brunswick , de la Délaware à Trenton, du Schuylkill près de Philadelphie, de la Brandy wine près de Wilmington,de la Susquéhannah entre Columbiaet la Chésapeake, du Patapsco près d'Ellicott's Mills, du Potomac aux Little Falls et aux Great Falls, du Rappahannock à Frédéric ksburg, du James-River à Riehniond, de l'Appomattox à Petersburg, du Roanoke à Munford, de la Neuse à Smithfield, de la rivière du cap Fear à Averysboro, du Pedee près de Rockingham et de Sneadsboro, de la Wateree près de Camden, du Congaree à Columbia, du Saluda à son confluent avec le Broad-
River, de la Savannah à Auguste, de l'Oconee à Milledgeville , de l'Ocmulgee (1) à Maçon. Cette ligne des cataractes parait même se poursuivre sur le versant du golfe du Mexique. On en distingue le prolongement sur le Flint-River à Fort Lawrence , sur la Chataboochee à Fort Mitchell , sur la Coosa près de sa jonction avec la Talapoosa , sur la Tombigbee ou Tombekbee dans le voisinage du fort Saint-Êtienne ; M. Darby pense l'avoir retrouvée à l'ouest du Mississipi, sur la Ouachita ou Washita , au-dessous du confluent de la rivière Bœuf, et, sur la Rivière-Rouge, aux rapides des environs d'Alexandrie. Mais du côté du golfe du Mexique, suivant le même auteur, dans les états d'Àlabama , de Mississipi et de la Louisiane , le banc de rocher qui coupe ainsi le cours de toutes les rivières , au lieu d'être de nature primitive comme sur le versant de l'Atlantique , est formé d'un grès assez tendre , dont d'ailleurs il n'indique pas l'âge géologique; dès lors il conviendrait de ne pas confondre les cataractes du versant de l'Atlantique avec celles qui a voisinent le golfe.
La ligne des cataractes , qui constitue comme un premier échelon des Alléghanys * est, au nord , très-voisine de l'Atlantique, puisque là les montagnes elles-mêmes sont lignées par la mer. Ainsi les chutes des fleuves des états de la Nouvel le- Angle terre et des états du Centre sont fort rapprochées du rivage. Mais quand on va vers le midi , la ligne des cataractes, restant à peu près parallèle au pied des montagnes, s'écarte comme elles de la mer. Il en résulte entre les fleuves du nord et ceux du midi une différence remarquable. Sur les fleuves situés au nord de la Chésapeake, ainsi que sur les tributaires de celte baie, tels que le Jaines-River et le Potomac , la ligne des cataractes marque le point où la marée cesse de se faire sentir. La navigation maritime remonte jusque-là , mais s'arrête là. Sur les fleuves plus méridionaux, la marée cesse d'être sensible bien au-dessous de la ligne des cataractes. Entre cette ligne et la limite de la marée, ils offrent une navigation naturelle qui est cependant imparfaite et souvent d'un médiocre secours pour le commerce.
Parmi les fleuves des Etats-Unis, trois seulement échappent à la commune loi qui, dans cette contrée , a barré les cours d'eau par une cataracte , à une médiocre distance de la mer : ce sont l'Hudson , le Mississipi , le Saint-Laurent.
L'Hudson n'en présente ni au point où il est coupé par la ligne idéale des cataractes, ni à la rencontre des Highlands, barrière pourtant formidable, qui forme, sur une grande échelle, le prolongement du Blue-Ridge , ni aux monts Calskill , qui correspondent probablement à la crête Alléghany . Habituellement chacun des fleuves offre au moins un rapide considérable à l'intersection de chaque crête qu'il traverse ; mais un cataclysme merveilleux , nivelant tous les obstacles, a ouvert à l'Hudson un lit profond et à peu près sans pente, non-seulement à travers plusieurs crêtes successives, mais jusqu'au plateau qui figure la plus occidentale de toutes. Le Mississipi est exempt de cataractes , du moins à partir de sa jonction avec le Missouri , et même , sur un plus long parcours, à partir des «butes de Saint- Antoine, soit parce que devant lui
(1) L'Oconee et l'Oanulgee , par leur réunion , tonnent l'A'alamaV.
tout a dû céder, soit plutôt parce que la ligne des cataractes, formant partie intégrante des Alléghanys , n'a pas dû s'étendre jusqu'au Mississipi.
Quant au Saint-Laurent, il peut être considéré comme presque aussi étranger que le Mississipi à la chaîne des Alléghanys proprement dite , en ce sens que les montagnes changent entièrement d'aspect à l'approche de la ligne qu'il suit pour se rendre du lac Ontario à la mer. Il diffère essentiellement des autres tributaires de l'Atlantique , et, par exemple, sa direction est diamétralement op|>oscc à la leur; il coule à peu près en droite ligne du midi au nord; ils vont au contraire du nord au midi. Dès lors il n'y a rien de surprenant à ce qu'on ne retrouve pas chez lui les caractères qui les distinguent, et entre autres la même interruption brusque à peu de distance de la mer.
D'ailleurs, s'il ne présente pas une chute près de son embouchure, au point où il serait rencontré par la ligue des cataractes idéalement prolongée, il s'en faut qu'il soit, comme l'Uudson et le Mississipi , exempt de rapides sur la majeure partie de son cours. Comme eux, et plus qu'eux, imposant par sa masse, s'il séduit l'amateur du pittoresque par la limpidité de ses eaux d'un bleu plus pur encore que celles de l'Hudsou et par le paysage tantôt riant , tantôt grandiose qui le borde , il est détestable sous le rapport de la navigation. Au-dessus de Montréal , il est hérissé d'obstacles et parsemé de plans inclinés et de rapides, sans parler de la grande chute du Niagara , par laquelle il se précipite du niveau du lac Eric à celui du lac Ontario. De même que l'Hudson, et peut-être au même instant que lui , i>ar l'effet d'une seule et même impulsion , il paraît s'être frayé un chemin au travers de bancs épais de granit et de gneiss, ainsi que l'attestent le chaos des Mille-Iles (Thoutand Js/anJs) et les murailles à pic entre lesquelles il coule à Québec; mais bien plus que l'Hudson, il a conservé dans son cours la trace des difficultés qui s'opposaient à son passage, car il ne les a qu'en partie surmontées.
La perturbation d'un caractère si général, annoncée par ces cataractes communes à tant de fleuves proche de l'Atlantique , n'est pas simplement une curiosité de configuration et un témoignage intéressant des rapports qui existent entre la constitution géologique intime d'un pays et ses traits extérieurs. La ligne des cataractes partage ia région qui borde l'Atlantique en deux parties bien distinctes, aux yeux de l'industriel et à ceux de l'homme d'état , tout comme à ceux du géographe. Au bas des cataractes , de leur pied à la mer, les fleuves sont à peu près sans pente et d'une navigation aisée , surtout au nord ; leur eau est salée ou saumàtre , et monte ou descend avec la marée ; leurs rives sont plates, et les eaux y ont peu ou point d'écoulement. C'est un sol sablonneux, très-peu fertile, excepté sur le bord immédiat des ruisseaux et des fleuves, et parsemé de flaques d'eaux stagnantes d'où s'exhalent , pendant l'été, des . miasmes fiévreux. Cette première zone malsaine, inculte, couverte de forêts de pins, presque inhabitable et inhabitée , est étroite au nord de la Chésapeake , au-dessus du 37e degré de latitude; mais elle occupe un assez grand espace au sud, eu Virginie, dans les deux Carolines et en Géorgie. Entre Charleston (Caroline du Sud) et Augusta (Géorgie), villes situées sur une ligne à peu près perpendiculaire au littoral, elle n'a pas moins de 200 kilom. de largeur. Au-dessus de la ligne des cataractes, la scène
change: les rivières no ressentent plus l'action de la marée; elles ont beaucoup plus de penle; elles en ont même trop, car elles sont d'une navigation mauvaise, et praticables seulement pour de courts espaces séparés par des rapides, des rochers ou des bancs de sable. Elles offrent à l'industrie une force motrice qui semble inépuisable. Le pays est ondulé ou même montagneux , salubre, cultivé dans tous les fonds , richement boisé sur les croupes et les cimes , couvert de villes et de villages. 11 y a ainsi, immédiatement au-dessus de la ligne des cataractes, une admirable zone qui contourne les Alléghanys, depuis l'embouchure du Saint-Laurent jusqu'à celle du Mississipi , de Québec à la Nouvelle-Orléans , et qui ayant derrière elle , au delà des Alléghanys, le vaste et fertile territoire de l'Ouest, est, sans contredit, l'un des champs les plus remarquables et les mieux situés pour le commerce maritime, que la civilisation ait envahis.
La limite de ces deux zones, l'une privilégiée, l'autre maudite, était la place indiquée par la nature pour recevoir les centres commerciaux du pays. C'est là , eu effet , que sont posées les grandes villes des états de l'Atlantique. Plus bas elles eussent été plongées dans un air malsain , éloignées des terres cultivées , difficiles à approvisionner et hors de la portée des habitants de l'intérieur; plus haut, elles n'eussent pas eu de ports. Les fleuves qui , en amont de la ligne des cataractes , sont , pendant une bonne partie de l'année , médiocrement jK>urvas d'eau à cause du peu d'étendue et de la pente de leur cours, forment , en aval de la même ligne, des baies ou au moins des rades spacieuses et d'une entrée commode, généralement allongées, que les plus forts navires du commerce remontent et descendent avec facilité par l'effet des vents ou de la marée, ou à l'aide des remorqueurs à vapeur. Presque toutes les métropoles de l'est sont placées au sommet de ces baies ou de ces bassins; Boston est sur le bord de la mer, au fond d'une belle rade; New-Bedford, Portland et les villes les plus considérables du Massachusetts, du New-Hampshire et du Maine, sout presque toutes situées de même , parce que, dans cette partie de la côte, la ligne des cataractes se confond à peu près avec le rivage. Providence est en tète de la baie de Narragansett. New-York est sur la ligne idéale des cataractes, fort voisin de la mer cependant, et à l'extrémité d'une immense rade (1). Philadelphie et Baltimore sont, l'une à la pointe de la baie de Délaware, l'autre en tète de la Chésapeake. Les ports de Richmoml sur le James-River et de Petersburg sur l'Appomattox sont littéralement au pied des cataractes, qui, sur l'un et l'autre fleuve, et particulièrement sur le second , sont grandioses. Lorsqu'on s'avance plus au sud , on retrouve au voisinage des chutes de charme rivière une ville assez importante; mais ce ne sont plus des ports. La zone stérile s étant singulièrement élargie, les baies qui offrent
(1) Sur Wiulson , par exception , il y avait place pour de grande* ville» maritimes bien au-dessus de celle rade, et tort an delà de la séparation de* deux xooea, à cinquante ou soixante lieues plus haut que New-York. Dans l'intérieur des terre», on y trouve deux villes considérables, à trois lieues Tune de l'autre , Albany et Troy , qui , l'une et l'autre , expédient de petit* navires i la mer, san* compter plusieurs villes intermédiaires, comme Pougnkerpsie et Hudson, dort partent de* baleinier*.
aux bâtiments maritimes une profondeur suffisante pour leur tirant d'eau , s'arrêtent avant d'avoir atteint la zone de la culture. Les ports, beaucoup moins prospères que ceux du nord , sont alors à une assez grande distance des terres en produit ; et, pour se mettre en rapport avec les planteurs de coton et de riz, ils sont dans la nécessité d'envoyer au loin des bateaux à vapeur , quand il y a , pour porter ceux-ci, des rivières comme la Savannah et l'Alatamaha, ou de jeter, au travers du désert, des chemins de fer comme ceux de Charleston à Augusla ou de Savannah à Maçon.
Les trois grands croissants qui composent te littoral se distinguent les uns des autres par la constitution hydrographique du territoire qu'ils limitent et par les facilités qu'ils offrent à la navigation et au commerce. Le croissant du nord, compris entre l'embouchure du Saint-Laurent et le cap Cod, n'a que des rivières d'un cours fort borné, qui arrosent un pays escarpé, froid, peu fertile. Derrière ce croissant la chaîne des Alléghanys, resserrée en largeur dans la sorte de péninsule étroite qui se termine, d'un côté au Saint-Laurent, de l'autre à la mer, acquiert cependant sa plus grande élévation. Il en résulte que les rivières y ont un régime difficile. Très-souvent ce ne sont , surtout près de leurs sources, que des Jaes réunis les uns aux autres par des ruisseaux à grande pente. La marée , qui est beaucoup plus considérable au nord du cap Cod qu'au midi , cesse cependant d'être sensible dans les rivières à quelques lieues de leur embouchure; tandis qu'au midi du cap Cod, elle porte les navires de iner bien avant dans l'intérieur. Mais si cotte région est mal partagée sous le rapport de la navigation fluviale , elle est admirablement pourvue de ports. Ainsi on y trouve Plymouth, Boston, Salem, Newburyport, Portsmoulh , Portland , etc. Les dentelures de la côte offrent un grand nombre d'excellentes rades et de bassins sûrs. La plupart des rivières sont terminées par de petites baies que les montagnes abritent , que l'action de la marée garantit contre la formation de glaces permanentes, et qui sont exemptes de barres incommodes.
Le croissant du midi présente une plage aride, entrecoupée de marais. Il offre des bassins contournés, assez vastes, niais peu profonds, où le plus souvent les navires d'un fort tonnage ne pourraient entrer et où ils ne seraient pas abrités. Le rivage est formé de terres très-basses, en partie inondées pendant la haute mer, quoique dans ces parages la marée soit peu considérable , et au travers desquelles serpentent des bras de nier à demi comblés parles sables, et des passes vaseuses par lesquelles se terminent les rivières. Dans ce labyrinthe d'îles, de bas-fonds, de lagunes et de marécages, on trouve pourtant quelque culture. I,e travail des noirs y rendçà et là les terres productives, et leur fait rapporter , le long des rivières, beaucoup de riz , et, sur les bords de la mer, le fameux colon longue-soie, qui tire son nom anglais (sea-islnnd cotton) de la situation des terrains où il se récolte. On rencontre cependant derrière ce croissant , parmi un grand nombre de mouillages , un certain nombre de ports de commerce au moins passables, en tête desquels il faut signaler celui de Charleston. Trois belles rivières y ont leur embouchure ; ce sont : en commençant par le midi , la rivière Saint- Jean, qui a 5 mètres d'eau à la barre, puis 5 et C", et au moins 4, sur une longueur
RÉGION DE L'ATIANTIQtE. ^
de 300 kilom.; l'Alatamaha, qui a 4n,50à la barre, puis un peu plusjusqu'au delà de ï)arien, et que des bateaux de 30 tonneaux peuvent remonter jusqu'à Milledgeville, cent lieues plus haut; la Savannah, dont la barre est recouverte de 5™,50 d'eau, et que les bateaux à vapeur remontent jusqu'à Augusta, pour aller prendre le coton du haut pays. Les autres rivières, telles que l'Ogechee, l'Edisto, les deux petits cours d'eau de Cooper et d'Ashley dont la réunion forme le port de Charleston , le Santee , la rivière du cap Fear, la Neuse, le Pamplico, n'ont que peu de valeur comme lignes navigables. Hais comme derrière ce croissant il y a une assez grande distance entre le pied des montagnes et la mer, et même entre la mer et la ligne des cataractes, les fleuves y sont d'un régime moins inégal que ceux du nord et d'un cours moins abrupt. Quelques-uns sont naturellement praticables pour des bateaux très-petits, il est vrai, fort loin de l'Océan. Ainsi les bateaux descendent quelquefois le Santee, depuis Morgantown (Caroline du Nord) , sur une distance d'environ 500 kilom. ; il parait même qu'il peut porter des bateaux à vapeur aussi haut que Columbia, capitale de la Caroline du Sud. En résumé , le plus grand obstacle à la création d'un réseau de canalisation derrière le croissant du midi , et particulièrement dans le bas pays qui s'y développe sur une grande étendue , ne réside pas dans de difficiles circonstances de topographie ou d'hydrographie; il provient bien plutôt du climat du littoral immédiat qui est fatal à la race blanche, et de ce que le sol, jusqu'à une grande distance de la mer, y semble, sauf quelques points échappés à l'arrêt général, condamné, comme une lionne partie de nos landes , à une stérilité éternelle.
Les lagunes qui se développent parallèlement an littoral le long de ce croissant, presque sans solution de continuité , depuis le cap Hatteras jusqu'au cap Fear , et de Charleston jusqu'en Floride, y établissent une ligne de navigation intérieure qu'il serait aisé de compléter, et dont le commerce tire parti depuis longtemps , quoiqu'on se soit peu occupé de la perfectionner.
Le croissant intermédiaire, du cap Hatteras jusqu'au cap Cod, est admirablement partagé sous le rapport de la navigation maritime, et il se prétait à de grands travaux de navigation intérieure, qui aujourd'hui sont, sinon tout à fait achevés, du moins en cours de rapide exécution. En jetant un coup d'oeil sur la carte , on est frappé de la beauté de la Chésapcakc. Cette magnifique baie , qui s'avance d'environ 300 kilom. dans les terres, est praticable partout pour les plus forts bâtiments. Elle offre une multitude de rades et de bassins. Plusieurs fleuves et un grand nombre de moindres cours d'eau convergent vers elle de l'ouest, du nord et du sud : c'est, par exemple, le Jaincs-River que les bateaux à vapeur et les goélettes du cabotage remontent jusqu'à Richmond, c'est-à-dire à 175 kilom. de son embouchure, et qui est navigable pour de grands navires de commerce jusques à Warwiek , situé deux ou trois lieues plus bas; c'est le Potomac, sur lequel les bâtiments de guerre peuvent s'avancer jusqu'à Washington ; c'est encore la Susquéhannah, qui arrose des contrées fertiles, riches en superbes bois de construction et en trésors du règne minéral. Vers l'autre extrémité du croissant est l'embouchure de l'Hudson. Ainsi qu'on l'a déjà vu, ce fleuve a rompu la barrière qui a arrêté tous les autres et les a obligés à subir une mterrup-
tion brusque par une cataracte, pour descendre au niveau de la mer. H pénètre dans l'intérieur à travers les montagnes par une fissure profonde , qui permet à la marée de le remonter jusqu'à Troy, à 260 kilom. de la barre. La cause puissante qui a ainsi tranché la masse des Highlands n'a pas borné là son influence. 11 existe, avons-nous dit , une énorme dépression dans le sol bien au delà de Troy, où se termine la navigation fluviale. Entre l'Hudson et le bassin du lac Ontario, on ne trouve plus qu'une élévation de 130 mètres au-dessus de la mer. Les montagnes de droite , parmi lesquelles la Délaware et la Susquéhannah prennent leur source, et celles de gauche, qui enserrent la vallée du Connectieut , s'abaissent les unes et les autres aux approches du fleuve. Une rivière assez considérable, le Mohawk, dont plusieurs parties portent bateau , et qui se jette dans l'Hudson à Waterford , un peu au-dessus d'Albany , suit exactement la ligne la plus courte qu'on puisse tracer entre l'Hudson et les grands Lies, à peu près jusqu'au petit lac Onéida , qui se décharge lui-même dans le lac Ontario par un cours d'eau facile à rendre complètement navigable. Ainsi se trouvait très-naturellement indiquée la direction à suivre pour joindre l'Hudson au réseau des grands lacs , et par conséquent le littoral à la vallée Centrale de l'Amérique du Nord.
Et, fait plus remarquable encore T si au lieu de se tourner à l'ouest vers les grands lacs on se dirige au nord du côté du Saint-Laurent , on rencontre , sur la continuation même de l'Hudson , un réservoir allongé , le lac Champlain, orienté comme loi du nord au sud, et qui n'est séparé du fleuve que par un faite de moins de 45 mètres au-dessus de la mer, et de moins de 20 mètres au-dessus du lac Champlain lui-même. Le lac Champlain se décharge dans le Saint-Laurent par la rivière Richelieu, qui conserve pareillement la direction de l'Hudson avec une pente en sens inverse , c'està-dire qui coule en droite ligne du nord au sud. Il est permis de croire que le même cataclysme qui a pratiqué un lit à l'Hudson en aval de Troy, a ouvert aussi le bassin effilé du lac Champlain , le chenal de la rivière Richelieu , et peut-être même le lit actuel du Saint-Laurent.
Ainsi la Chésapeake et l'Hudson étaient destinés par la nature à servir de pivots l'un et l'autre à un système de communications , tous deux d'abord par les commodités qu'ils offrent à la navigation maritime ; puis la Chésapeake par l'étendue du territoire qu'elle dessert, parle nombre et la puissance des cours d'eau qui s'y déchargent, et l'Hudson par les facilités qu'il présente, seul de tous les fleuves du littoral, pour tourner ou traverser la chaîne des Al léghanys, atteindre , sans gravir les montagnes, le réseau des grands lacs , et pénétrer ainsi presque de plain-picd jusqu'au centre du continent, jusqu'au voisinage du Mississipi et jusqu'au Saint-Laurent. Le croissant intermédiaire offre en outre deux longues baies, qui seraient remarquées sans le voisinage de la Chésapeake et de l'Hudson , celles dè Délaware et de Narragansett. Enfin il présente , parallèlement au littoral , une communication naturellement praticable aux caboteurs sur la majeure partie de sou développement, depuis Providence ( Rhode-Island ) jusqu'au cap Hatteras, et qui même , d'après ce que nous avons dit du croissant du midi, s'étend au delà du cap Hatteras jusqu'au cap Fear, allant ainsi du 42e au 34" degré de latitude. Elle est interrompue par la terre ferme plus
licitement que celle qui longe le croissant méridional, de manière à exiger, pour être complétée, des coupures un peu plus étendues; mais elle a beaucoup plus de fond, et elle est d'une navigation meilleure. Au lieu de consister comme celle du sud en une série de lagunes ou de passes, situées tantôt dans des marais, tantôt entre le continent et une file d'îles oblongues et basses, elle est formée principalement par la suite de trois grandes baies praticables pour des navires de guerre, celles de Narragansett, de Délawarc et de Cbésapeake, qui, dirigées toutes à peu près exactement du nord au midi , se partagent la majeure partie de l'espace occupé par la longueur du croissant, ou par de profonds détroits, comme celui de la Longue-Ile, dans lequel un officier de la marine américaine, M. Gcdney, a récemment découvert un chenal pour les bâtiments militaires, et, enfin, par des nappes considérables où l'on trouve au moins 20,,50 d'eau, comme rAlbemarle-Sound. Les isthmes à trancher, pour relier les uns aux autres tous ces tronçons dune belle ligne de cabotage intérieur, sont, après tout, bas et étroits.
Indépendamment de tous ces avantages hydrographiques, le croissant intermédiaire se distingue aussi par celte circonstance que, derrière lui, l'espace compris entre la ligne du versant des eaux et la mer a acquis une grande largeur, et que cependant la zone inhabitable du littoral y est presque partout extrêmement resserrée, ce qui laisse un vaste champ à la culture. C'est là aussi que la nature a placé les seuls dépôts de charbon qui paraissent exister dans la région de l'Atlantique , et notamment les inépuisables gîtes d'anthracite dont les Américains ont tiré un parti extraordinaire.
A partir de la ligne des cataractes, les fleuves de cette région se transforment, comme on Ta vu, en véritables baies où l'on trouve constamment la profondeur d'eau nécessaire à de beaux bateaux à vapeur, et même aux navires du cabotage , sinon à des trois-màls. Mais il eu est tout autrement au-dessus de cette ligne. Comme ils ont leurs sources dans des montagnes peu élevées, où il n'y a point de neiges éternelles et dans les dépressions desquelles il n'existe aucun lac, qu'ils se versent dans la mer après un trajet peu considérable , qu'ils étanchent des liassins d'une étendue bornée et qu'ils coulent sur des pentes assez rapides, ils sont sujets à manquer d'eau pendant la belle saison, et, en dépit des vastes forêts qui ralentissent l'évaporalion , et de l'abondance des eaux pluviales, les chaleurs de l'été, qui sont intenses aux États-Unis', les réduisent , pendant cette saison , à une faible profondeur.
Aussi , une fois passé la courte saison pendant laquelle le dégel et la fonte des neiges les grossissent, les fleuves de la région de l'Atlantique cessent d'être navigables audessus de la ligne des cataractes , et même alors ils ne le sont qu'à la descente. Hors de là les fleuves de cette région ne sont praticables que pour des batelets chargés d'un petit nombre de tonneaux , et seulement , sauf quelques exceptions , pour de courts espaces.
H résulte de là que les grands travaux de navigation artificielle ont dû partir de la ligne des cataractes.
CHAPITRE I
Aspect central et Division de cette Héçlon.
Elle n'a pu de montagnes ; elle est tonnée de deux grands plans inclinés, l'an au nord, l'autre au midi , rattachés par un vaste plateau. — Lacs qui occupent le plateau et alimentent les cours d'eau de» deux plans inclinés.
La région Centrale de l'Amérique du Nord , en faisant abstraction de la partie à jamais déserte , et d'ailleurs à peu près étrangère aux Etats-Unis , dont les fleuves sont tributaires de la baie d'Hudson et de l'Océan Arctique, est une immense surface qui n'est coupée d'aucune chaîne de montagnes, mais qui est sillonnée par de magnifiques rivières se réunissant toutes pour former deux fleuves gigantesques, le Saint- Laurent et le Mississipi. Elle se compose de deux plans inclinés, dirigés, l'un , le bassin du Saint-Laurent , du sud-ouest au nord-est , l'autre , celui du Mississipi , du nord au sud. Ces deux plans se raccordent par un plateau considérable, d'une faible élévation au-dessus de la nier, et parsemé d'une multitude de lacs , quelques-uns grands , la plupart fort petits, qui donnent naissance aux deux fleuves. Le Saint-Lturent est le produit des grands lacs, les petits lacs fournissent les eaux du Mississipi. Les grands lacs sont tous à moins de 200 mètres au-dessus de la mer. Quelques-uns des petits lacs atteignent une hauteur double.
C'est un fait curieux que l'existence d'aussi puissants fleuves qui ne sont séparés par aucune chaîne, et qui ont, pour ainsi dire, dans le système général des lacs, un commun réservoir. A part un contre-fort des Alléghanys qui descend de manière à barrer le lac Èrié du côté du sud , et qui disparaît bientôt sans jamais avoir atteint une hauteur de 500 mètres (I) au-dessus de la mer, pour ne se redresser qu'insensiblement, avec la
(t) La hauteur de cette croupe, qui sépare les grands lacs du bassin de l'Obio et qui constitue du coté du midi le point culminant du bassin du Saint-Laurent , est moyennement , dans la partie orientale de l'étal d'Otiio , d'environ 120» au-dessus du lac Êrié, ou, en nombres ronds, d'à peu prés 800m au-dessus de la mer-, clic est beaucoup moindre dans le même état lorsqu'on s'éloigne un pea plus de la chaîne et qu'on marche à l'occident ; enfin , dans l'état d'IUinois, la croupe .efface. Elle n'a 800- au-dessus de la mer qu'au point où elle se détache de la chaîne.
masse du terrain, à l'ouest du lac Michigan, l'œil n'aperçoit sur la ligne droite tracée de la Nouvelle-Orléans à Québec aucune crête qui partage nettement le sol entre les deux bassins. 11 arrive même que dans la saison de la fonte des neiges, lorsque les ruisseaux sont' gonflés et les marécages remplis , les mêmes nappes d'eau s'épanchent simultanément d'un côté dans les lacs d'où sort le Saint-I.aurent , de l'autre dans les affluents du Mississipi. C'est ainsi que l'Illinois , l'un des principaux tributaires du Père des eaux, communique, chaque printemps, au moment des crues, avec le lac Michigan pardeux petites rivières, celle des Plaines, qui s'écoule vers lui, et le Chicago, qui se jette dans le lac. Ces deux petits cours d'eau communiquent, à cette époque, par les étangs distribués alors sur le plateau où ils prennent naissance, et qui n'est que de quelques mètres au-dessus du lac. Nos pionniers du Canada étaient familiers avec cette jonction du nord et du midi , et ils y passaient dans leurs légères pirogues d'écorec. C'est ainsi encore que, pendant la même saison, quelques-uns des lacs qui alimentent le Mississipi envoient à la fois leurs eaux à la partie supérieure de ce fleuve , à quelques-uns des ruisseaux qui se dirigent vers le lac Supérieur compris dans le bassin du Saint-Laurent, et en outre au lac des Bois et au lac Winnipeg, qui eux-mêmes s'écoulent l'un dans l'autre d'abord , puis ensemble vers la baie d'Hudson , par le Saskatchawin , le Berens ou Severn, et le Bourbon ou Nelson.
La présencede ces grands lacs, tels que le Supérieur, le Michigan, l'Erié, l'Ontario, et plus au nord le Winnipeg et le lac de l'Esclave ; celle des petits lacs épars en nombre infini dans toutes les dépressions du sol , l'absence de toute haute cime entre les eaux de ces réservoirs et les communications temporaires ou permanentes qui subsistent entre eux , sont des caractères distïnctifs de la portion la plus septentrionale du continent américain. Nous avons déjà eu occasion de dire que sur le littoral , au midi du fleuve Hudson , et généralement sur toute la surface de IWniérique, au midi de 42° de latitude , les lacs étaient extrêmement rares, si même il y existait des nappes d'eau auxquelles on pût appliquer ce nom. Aux approches de l'Hudson et sur sa droite , dans l'ouest de l'état de New- York , on en rencontre plusieurs de forme allongée , dirigés du sud au nord , qui versent leurs eaux dans le lac Ontario. Lorsqu'on marche vers le nord au delà de l lludson , les lacs apparaissent bientôt, étroitement associés aux fleuves et entremêlés aux monlagnesdu littoral. Le Ncw-Hampshire , le Maine et la partie supérieure de la province anglaise du Nouveau-Brunswick en sont remplis. Si l'on s'avance dans l'intérieur et qu'on passe sur la gauche du Saint-Laurent en suivant les mêmes latitudes, on retrouve plus intime encore la triple réunion des montagnes , des lacs et des cours d'eau. Mais ensuite , si l'on continue vers l'ouest , les montagnes disparaissent , et l'on entre dans de vastes plaines plus ou moins ondulées, mamelonnées quelquefois, toutes entrecoupées d'eaux vives. Dans ces contrées inhabitées encore, il y a beaucoup de marécages et de terres sujettes à être noyées; mais il s'y rencontre aussi beaucoup de terrains susceptibles de culture, ou même qui recèlent, dit-on, des richesses métalliques en plomb et en cuivre. On y compte de grands espaces qu'il sera aisé de reconquérir sur les eaux stagnantes ou de préserver de l'inondation. On conçoit sans peine que sur un sol ainsi baigné et nivelé il doit être bien facile d'établir des communications par eau. Les lacs,
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étant liés entre eux , forment des lignes que des travaux de peu d'importance peuvent rendre navigables ; et rien ne serait aussi simple que d'y pourvoir à l'alimentation des canaux. L'exécution d'un réseau de chemins de fer y rencontrerait également peu de difficultés.
Décrivons séparément les trois parties dont se compose la région Centrale de l'Amérique du Nord , c'est-à-dire les deux bassins du Saint-Laurent et du Mississipi et le plateau par lequel ils se rattachent, et qui est occupé par un système de grands lacs liés les uns aux autres.
CHAPITRE Iï
Restau »les lacs d'où sort le Saint-Laurent. Leur superficie. — Leur littoral. Pays qu'ils baignent. — Facilités qu'il* donnent pour les communications. — Comment le* cinq grands lacs sont étages. — Analogie avec la Caspienne. — Grandes différences relativement à cette même mer. — Masse d'eau douce qu'ils contiennent et qu'ils écoulent. — Opinion que cette masse d'eau permettrait de soutenir en faveur de courants souterrains. — Avantages particuliers au lac Éric et au lac Huron. — Changements produits , lors des dernières révolutions terrestres , dans le niveau des lacs. — Grand sillon rectiligne de New -York a Québec. — Signes de rupture qu'on remarque sur les bords du Saint-Laurent et sur ceux de l'Hudson ; Highlands, Mille-Iles , cap Diamant. — Crète qui parait marquer les anciens bords du bc Ontario, et qui existe aussi pour les autres lacs a un degré moins remarquable. — De l'ancienne direction de répanchement des lacs. — De l'importance du plateau situé au midi du lac Michigan.
Les grands laessitués sur le plateau qui, à l est, sépare le Mississipi du Saint-Laurent, et les moindres lacs leurs tributaires, sont tous compris dans le bassin de ce dernier fleuve ; ils lui donnent naissance en s' épanchant successivement l'un dans l'autre. Par la grande surface que recouvre leur système, et par leur profondeur, ils ont mérité qu'on leur donnai le nom de mer intérieure. Ils sont au nombre de cinq : le lac Supérieur, qui domine les autres; les lacs Michigan, Huron et Érié, et le lac Ontario, séparé de l'Êiié par les cataractes du Niagara, et à partir duquel le Saint-Laurent commence à porter son nom. Voici quels sont approximativement leur superficie , leur profondeur et le volume d'eau qu'ils contiennent (1) :
XOMS DES LACS.
SUPERFICIE en
HECTARES
PROFONDEUR en
MÈTHIS.
VOLUME D'EAU en millions
DE MITRES CCIES.
ISO
Total. . . .
La superficie des grands lacs réunis est donc égale seulement au tiers de la Franc»-,
(1) Darby, page 351.
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et à un pen plus de la moitié de la Caspienne (1); mais en raison de leur forme el de leur disposition, par elles-mêmes ou par les baies qui en dépendent , ces belles nappes d'eau baignent un littoral considérable et desservent un vaste pays. Ainsi , selon le capitaine Williams, du corps des Ingénieurs Géographes de l'Union ( Topographical Engineers), le développement des bords des lacs avec toutes leurs sinuosités est de 9,202 kilora., dont 5,300 kilora. appartiennent aux États-Unis, et 3,902 kilom. â l'Angleterre. C'est un littoral beaucoup plus étendu que celui de l'Atlantique; car la côte américaine, soit sur l'Océan Atlantique proprement dit, soit sur le golfe du Mexique, depuis la baie de Passamaquoddy jusqu'à la Sabine, n'a, d'après les relevés du capitaine Williams, que 5,937 kilom.; d'après les chiffres que nous avons déjà empruntés à M. Tanner, qui , à la vérité, n'a pas tenu compte des petits détours, elle n'aurait que 4,666 kilom.
En joignant par des lignes droites les points extrêmes des lacs, on obtient un hexa gone irrégulier dont le périmètre est de 350 myriamètres (2) , c'est-à-dire à peu près égal à celui de la France. Ainsi , d'Oswégo , sur le lac Ontario , à la pointe de la baie occidentale du lac Supérieur, il y a , en ligne droite , 130 myriamètres ; il y en a 80 de la pointe occidentale du lac Érié à l'extrémité nord du lac Supérieur, et presque autant de ce dernier point à l'extrémité sud du lac Michigan. Par leurs affluents principaux, les grands lacs sont proches voisins de tous les plus grands cours d'eau de l'Amérique du Nord. Par la rivière Saint-Louis, le lac Supérieur est à moins de dix lieues du haut Mississipi, vers 47° et 48° de latitude. De son côté, le lac Michigan, par la Baie- Verte ( GreenBay ) et le Fox-River, est extrêmement rapproché du Wisconsin, affluent important du Mississipi , qui s'y décharge à Prairie du Chien (3) ; par la rivière de Milwakie ou le Manawakie , il touche au Rock-River , autre bel affluent de gauche du Mississipi , qui débouche dans le fleuve au-dessous du précédent. Par la petite rivière de Chicago, le même lac est encore plus aisé à mettre en rapport avec lillinois, l'un des tributaires les plus pittoresques et les plus facilement navigables du Mississipi. Le lac Érié, par la Maumee, touche presque à la Wabash, qui se vide dans l'Ohio près de Shawneetown; par son bord oriental , il n'est qu'à deux lieues des sources de la rivière Alléghany , l'une des deux branches dont la réunion forme l'Ohio à Pittsburg. Enfin, l'Ontario engendre le Saint-Laurent, et par ses tributaires, lelacOnéida, le lac Cayuga et le lac Seneca , il est très-peu éloigné des deux plus grands fleuves de la région de l'Atlantique, l'IIudson et la Susquéhannah ; et le lac Huron , par le lac Nipissing , est fort voisin de l'Ottawa , l'un des plus puissants affluents du Saint-Laurent.
Il suit de là que la chaîne des grands lacs était marquée par la nature pour devenir le centre d'un vaste système de communication. A mesure que se développera la population, rare encore dans les presqu'îles qui s'étendent entre eux , on les verra acqué-
(I) M. Darby «lime la surface de la mer Caspienne à 141,000 milles carré» (88,116,000 hectares) .
(ij La superficie de cet hexagone est de OT ,000 ,000 d'hectares, c'est-à-dire d'un neuvième en sus de celle de la France.
(3) Suivant M. Bouchette, le portage , c'est-à-dire l'espace pendant lequel tes marchandises embarquées sur les légers canot* deeorce avaient autrefois à être portées par terre, entre le Fox-River et le Wisconsin, n'est que de deux milles { 5,800-).
rir une importance analogue à celle qui a appartenu à notre Méditerranée dans les temps antiques, et quelle semble vouloir reprendre de nos jours.
Cependant ces grands lacs ne forment pas un système parfaitement navigable. Us ne sont pas tous au même niveau, et voici quelle est leur hauteur , d'après divers renseignements empruntés à M. Darby , à M. Bouchette , au capitaine Bayfield , de la marine anglaise, et au capitaine Williams:
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Entre les lacs successifs, la communication est interceptée , soit par les rapides du saut Sainte-Marie, entre le lac Supérieur et le lac Huron, soit par les chutes du Niagara , entre le lac Êrié et le lac Ontario , soit par les bas-fonds du lac Saint-Clair et de la rivière Détroit , qui séparent les lacs Huron et Michigan du lac Érié. Le saut Sainte-Marie a 6™, 86 ; il est infranchissable pour toutes les embarcations , excepté pour les canots d'écorce. Le lac Supérieur est ainsi fermé aux bâtiments qui naviguent sur les lacs Huron et Michigan. Le lac Saint-Clair et la rivière Détroit n'ont que 2", 10 à 2°», 50 d'eau , et ne permettent la circulation entre le lac Érié et le lac Huron qu'à des goélettes de 100 à 120 tonneaux, ce qui du reste est à peu près suffisant pour des communications intérieures. Mais les bateaux à vapeur, qui , pour cette Méditerranée américaine , offrent le plus commode véhicule , peuvent, même avec le médiocre tirant d'eau qu'impose le lac Saint-Clair , arriver à une belle dimension et à un fort tonnage.
De tous ces obstacles à la navigation , le plus formidable, c'est sans contredit la cataracte du Niagara, ou, pour mieux dire, la totalité du cours de cette rivière , à partir de sa sortie du lac Érié jusqu'à Lewiston. Le Niagara sort du lac Érié par l'extrémité nord-est; il a alors 1200™ de large. Dès son origine, il offre des rapides qui sont cependant praticables à la remonte pour des bateaux à vapeur. Ces bateaux vont même jusqu'à une faible distance de la cataracte; car, du lac aux abords du précipice, la pente tolale n'est que4m, 57 sur 35 kilom. environ. Peu après sa sortie du lac Érié, le Niagara prend une largeur de l,600n, qu'il conserve à peu près jusqu'à la cataracte. Dans son coure , il est partagé par plusieurs Iles , dont la plus remarquable est la Grande Ile (Grand Island) , à laquelle est contigu un îlot appelé île de la Marine (Navjr Island) , dont il a été fréqueminent fait mention lors des derniers troubles du Canada.
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Parvenue à la cataracte, la rivière est divisée en deux bras par une île bien boisée nommée Goat hland, il y a ainsi deux chutes, Tune à droite, l'autre à gauche de l'île. Celle de la rive canadienne ou rive gauche est la plus considérable. Elle figure un fer à cheval dont la courbe a 650™ de développement; sa hauteur perpendiculaire est de 47in. Celle de la rive des États-Unis a 4- de plus de chute , mais eUe n'a que la moitié de la largeur du bras canadien, et ne lui cède pas moins sous le rapport du volume d'eau qui la compose. En avant de la cataracte est un rapide qui occupe une longueur d'environ 1 ,500" , sur laquelle est répartie une pente totale de 15", 86.
Au-dessous de la cataracte , le Niagara poursuit son cours jusqu'à Lewis ton en tourbillonnant au fond d'un gouffre à parois verticales d'environ 100" d'élévation. 11 semble que, sur cet espace de 1 1 kilom. , le lit du fleuve ait été rongé par la cataracte dans la crête de Lewiston (Lewistun Ridge), comme si la cataracte eût d'abord été" placée à Lewiston et qu'elle eût successivement reculé vers le lac Érié , en démolissant peu à peu les couches du terrain sur lequel le Niagara coule avant de se précipiter. Du pied des cataractes à Lewiston, la pente est de 31™, 57 ; de là au lac Ontario, d'après les nivellements de M. Darby , il n'y a que 0ra, 61 de pente sur 2t kiloin. de course. '
Nous venons de dire que la différence totale de niveau entre les deux lacs était de 100», 44.
On a comparé avec raison , sous quelques rapports, les lacs de l'Amérique du Nord à la Caspienne. Les bords de celle-ci sont dépourvus de ports profonds; les fleuves qu'elle reçoit offrent à leur embouchure des barres formidables on des rochers; la navigation y est difficile et dangereuse. Les lacs américains, l'Ontario excepté, étaient pareillement privés de ports naturels. Les navires ne peuvent y aborder qu'à l'embouchure des rivicros, et jusqu'à ce que les ingénieurs américains fussent intervenus, ces embouchures , toutes barrées par les sables , étaient inabordables pendant la presque totalité de l'année. Aucune n'avait à la barre plus de 2™ d'eau , et très-peu offraient cette profondeur. Nues et déprimées, les rives de ces lacs ne présentent pas d'abri aux navires; mais dans les ports nombreux que l'homme y a créés, les bâtiments sont parfaitement garantis aujourd'hui. Le réseau des lacs diffère cependant de la Caspienne en ce que les bas-fonds y sont extrêmement rares, sauf en quelques points exceptionnels, dans le lac Saint-Clair, par exemple. Le tableau ci-dessus, page 36, emprunté à M. Darby , montre quelle est la profondeur moyenne de chacun d'eux , d'après les évaluations des marins les plus expérimentés. En beaucoup d'endroits, on n'a pu parvenir à trouver le fond du lac Supérieur, du lluron et du Michigan.
La Méditerranée américaine peut être considérée comme étant le plus vaste dépôt d'eau parfaitement douce qui existe sur le globe. M. Darby remarque qu'en y joignant les moindres dépôts qui existent dans le bassin du Saint-Laurent, il y aurait de quoi former un cube dont le côté serait de 9 lieues, et que cette masse suffirait pour couvrir la zone torride tout entière sur une hauteur de 0m,30 , ou , en d'autres termes, pour envelopper toute la planète d'une couche de 0n>,075. La conclusion de ce géographe est que l'eau de ce bassin ne forme pas moins de la moitié de l'eau douce du globe , quoique ce bassin n'occupe pas plus de deux fois et demie l'espace de la France, c'est-à-
dire un deux-centième de la superficie de la planète , ou un cinquantième de celle des continents et des îles. L'eau qui sort des lacs pour former le Saint-Laurent, d'après les évaluations de M. Darby, serait au moins de moitié en sus de celle qui se décharge dans l'Océan par le Mississipi , quoique celui-ci serve à l'écoulement d'une contrée deux fois plus vaste (i) et où les pluies sont autrement fortes. Si les calculs de M. Darby étaient fondés, si les grandes crues périodiques du Mississipi et l'immense volume d'eau qu'il débite lors de l'inondation ne rétablissaient pas amplement la balance en sa faveur, ne faudrait-il pas admettre que des courants souterrains apportent aux lacs une partie des eaux inûltrées dans le sol à une grande distance, et qu'ainsi le Saint-Laurent sert de déversoir aux prairies de l'Ouest aussi bien que le Mississipi (2)? La situation élevée des lacs sur le plateau qui domine une grande partie du bassin du Mississipi, tout comme celui du Saint-Laurent, ne serait point un obstacle insurmontable à ce qu'ils recueillissent le tribut des eaux d'une portion de la grande vallée Centrale de l'Amérique du Nord et du bassin du Mississipi lui-même, parce qu'ils sont creusés à une telle profondeur que , presque tous, ils atteignent un niveau fort inférieur à celui de la surface de l'Océan.
Dans le réseau des grands lacs il s'en trouve deux qui déjà rendent de grands services, et qui sont appelés à en rendre de plus grands encore, à cause des communications qu'ils ouvrent ou qu'ils vont bientôt ouvrir moyennant quelques ouvrages en construction ou sérieusement projetés ; ce sont les deux lacs du milieu , l'Érié et le Huron.
Le lac Éric commande le grand chemin du golfe Saint-Laurent au golfe du Mexique, il avait frappé l'attention de nos officiers et de nos missionnaires, qui , unissant leurs efforts, il y a cent ou cent cinquante ans , traçaient , dans ces régions sauvages alors , avec une patience, une sagacité et un courage dont leur patrie ne sait pas gré à leur mémoire, le plan d'un magnifique empire que d'autres réalisent maintenant à leur profit, et où il ne restera bientôt d'autres traces de la domination française que des noms défigurés. Peu s'en faut que des bords du lac Érié on ne puisse voir la fumée des bateaux à vapeur venant de l'Ohio et du Mississipi lui-inéme par la rivière Alléghany. Tous les jours il part de Cléveland des barques qui se rendent sur l'Ohio; prochainement il en partira d'autres , pour la même destination , du port d Érié , que nos Français avaient appelé Fresqu'ilc , et auquel on rend aujourd'hui ce nom, ainsi que de l'embouchure de la Maumee. Les goélettes et les sloops du lac Ontario font maintenant sans peine le voyage du lac Érié par le canal Welland. Le lac Érié est une sorte de carrefour vers lequel convergent de toutes parts les chemins de fer et les canaux. Ou y compte aujour-
(1) Darby , f'ieu- cfthe L'niltJ States, page 355.
{% \a nature calcaire du sol et les cavernes , qui sont ordinaires dans le* terrains ain*i compose-, cl qu'on y rencontre particulièrement aux États-Uni* , rendent cette opinion fort soutenais. Les curieuses observations de M. Boblaye, sur le* torrents souterrains de la Grèce, que ce géologue a consignées dans le grand ouvrage de l'expédition de Morte, lui don ■ neraient un nouveau degré de probabilité. Les phénomènes présentés par plusieurs rivières de l'ouest de la France (bas- *in de la Charente), qui sont graduellement absorbée* par le sol calcaire sur lequel elles coulent, et qu'on voit renaître tous d'autres imuu a d assez grandes distances, tendraient puissamment à la cotifinncr.
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d'hui à peu près autant de bateaux à vapeur que sur la Méditerranée tout entière, quoique ses rives soient défrichées à peine. Avant l'ouverture du canal Érié , qui fut terminé en 1825, on ne comptait sur le lac que vingt petits bâtiments. 11 y existe aujourd'hui une Hotte nombreuse. Le génie de la civilisation et du commerce s'y approprie même les machines de guerre et les ploie à son usage. Ainsi en 1835, j'ai vu en charge, au port de liuflalo, un navire de la marine militaire britannique, la Reine Charlotte, qui avait été coulé à fond par les Américains dans la guerre de 1812 à 1815, et que des armateurs venaient alors de relever et d'équiper pour le cabotage du lac.
Le lac Huron occupe daus le réseau des lacs une position centrale qui lui donne beaucoupd importance. La rivière Sainte-Marie lunit au lac Supérieur; le détroit de Michilimackinac le lie au lac Michigan, et par conséquent lui donne, sur le Mississipi, de nombreux débouchés interrompus seulement par de courts portages que les entreprenantes populations des Étals-l'nis remplacent déjà par des canaux et des chemins de fer. Par la rivière et le lac Saint-Clair il tient au lac Érié. Par la rivière Severn , le lac Simcoe, d'autres lacs ou étangs et la Trent, il est presque complètement rattaché au lac Ontario. En outre il est facile à mettre en rapport avec le Saint-Laurent. En 1819, M. Catty, officier du génie anglais, a reconnu qu'eu remontant par le lac Simcoe et une Ole d'autres lacs, on atteignait le plateau connu sous le nom do Hauteur des Terres, et de là, par un portage peu étendu, la rivière Madawasca qui tombe dans l'Ottawa au lac des Chats, l une de ces pittoresques nappes d'eau échelonnées sur le cours même des rivières dans la vallée du Saint-Laurent. Une autre direction, pratiquée longtemps par les aventureux traitants (traders) qui parcouraient ces régions sauvages, est celle qui suit la Rivière-Française et le lac Nipissing, dont une portion des eaux se rend dans l'Ottawa.
Le niveau des mers intérieures de l'ancien monde subit des changements remarquables. La mer Caspienne qui est déjà d'une trentaine de mètres au-dessous de la mer Noire ne parait pas au terme de son abaissement. La Baltique elle-même voit décroître sa hauteur, ou au moios la côte qui la borde semble s'exhausser au-dessus des eaux. Les observateurs sont de trop fraîche date en Amérique pour que l'on puisse se former une opinion absolue sur la fixité ou la mobilité du niveau des grands lacs. On sait pourtant qu'ils éprouvent des variations; ainsi, depuis 1830, il s'y est manifesté une hausse, particulièrement sensible dans le lac Érié. Mais la nature et la forme du chenal qui leur sert de débouché vers la mer sont telles qu'il n'est pas possible que leurs changements de niveau s'opèrent sur une grande échelle et se poursuivent pendant de longs intervalles (1).
Le globe a passé par une suite de révolutions qui , tour à tour , ont soulevé les continents au-dessus des mers, mis en saillie les chaînes de montagnes, après que les couches dont elles sont formées avaient été déposées au seiu des flots, et qui enfin ont
(1) A Détroit , qui en dans le voUinage du lac Érié , la crue a été , depuis 1950 , de 1™ , 60 ; au mois de février 1859 die éiaii réduite à 0", *8.
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adouci les aspérités du sol. La dernière de ces révolutions , celle qui a vidé de grands dépôts d'eau restés jusqu'alors au milieu des terres, creusé aux fleuves leur lit, de manière à substituer des courant» bien réguliers à des étangs épars, mal liés les ans aux autres, et répandu sur le sol un terrain meuble , propre à composer la terre végétale r cette révolution diluvienne, justement nommée ainsi à cause du rôle qu'y ont joué les eaux , a exercé une grande action sur le réseau des lacs et sur le régime de l'Uudson et du Saint-Laurent, Le niveau de la plupart des lacs, et particulièrement celui du lac Ontario , s'est alors considérablement abaissé , et la cataracte du Niagara, au moins avec la hauteur qui la distingue aujourd'hui, parait avoir été l'un des produits de ce cataclysme. A ce moment l'Hudson et le Saint-Laurent , jusqu'alors barrés et retenus à une grande hauteur et formant eux-mêmes une chaîne de moindres lacs plutôt que des lleuves , se seraient ouvert un lit délinitif à un niveau plus bas en renversant leurs gigantesques barrages , à la faveur de quelque tressaillement de la planète et à l'aide du choc impétueux de leurs propres eaux et de celles des lacs se précipitant dans quelque Assure pratiquée subitement au travers des montagnes.
Lorsqu'on se hasarde sur le terrain des hypothèses , on est disposé à admettre que le mouvement éprouvé alors par la croûte terrestre, a donné lieu à une longue fente, dirigée en ligne droite du sud au nord, depuis l'embouchure de l'Hudson à Sandy Hook, jusqu'au point où le Saint-Laurent élargi devient le lac Saint-Pierre, en suivant l'axe du lac Champlain et le chenal actuel de la rivière Richelieu (1). Un énorme volume d'eau, contenu jusqu'alors dans l'espace aujourd'hui occupé par la vallée du Saint- Laurent et dans les anfractuositésdu terrain qui la bordait , se serait jeté dans ce sillon de tonte l'élévation dont les lacs et les lleuves avaient à descendre , aurait rongé et nivelé tout ce qui se trouvait sur son passage; , et puissamment contribué à creuser à l'Hudson la route qu'il suit maintenant. Cette même fente, se prolongeant jusqu'à Québec, eût préparé aussi le chenal actuel du Saint-Laurent. A partir de ce moment, il ne serait plus resté entre l'Hudson et le Saint-Laurent que ce que nous voyons aujourd'hui , c'est-à-dire une faible crête de moins de 45,n au-dessus de la mer, et de 20m seulement au-dessus du lac Champlain, circonstance intéressante pour le géographe et précieuse pour la facilité des communications. Quoi qu'il en soit de ces suppositions, les alluvions accumulées aujourd'hui à l'extrémité méridionale du lac Champlain, entre ce lac et l'Hudson, ne permettent pas de douter qu'un fort courant n'ait passé jadis en cet endroit, et dans la direction du nord au sud.
Sur les bords du Saint-Laurent et de l'Hudson , l'on trouve des traces frappantes d'une gigantesque rupture, que rien n'indique avoir été produite dans la vallée du Mississipi. Ainsi la traversée des Highlands dans l'Etat de New-York porte les marques évidentes d'une violente déchirure. C'est plus manifeste encore pour le Saint-Laurent
(I) « Celle fente , dit M. Darby , suit 1 Dudson de Sandy llook à Cleo'» FMI» ; puis, sur une longueur de dix a onze lieue», elle continue a travers l'espace nui sépare l'Hudson du lac Champlain, et atteint le Saint-Uurent en suivant le lac Champlain et la ri\ ière Richelieu, sans s'être écartée du méridien de plus de 52' sur un développement de 136 lieues. «
lUàûlON CENTRALE. - PLATEAU HES LACS. 43
que pour l'Hudson. Le cap Diamant à Québec semble avoir été tranché de -v ive force. -L'archipel des Mille-Iles révèle pareillement quelque grande secousse terrestre. A l'extrémité nord-est du lac Ontario , on trouve un massif d'ilots qui se continue dans le lit du Saint-Laurent, sur une longueur d'environ 70 kilom. Ce sont les Mille-Iles. Là le fleuve est large de 4 à 145 kilom. , et ù peu près sans courant, (^es Ilots de granit ou de syènite , nus ou n'offrant que quelques arbres ou arbustes qui s'élancent des feules des rochers, sont au nombre de 1<>92. La Péninsule du prince Edouard et les îlots voisins de Sackoll s llarliour forment dans le lac Ontario comme les avant-postes de cet archipel. De là aux derniers îlots situés dans le Saint-Laurent, il y a environ 140 kilom. Cet arcliqvel des Mille-Iles offre l'un des points de vue les plus pittoresques qu'il y ait au monde. «Nulle part , dit M. Darliy , on ne saurait trouver un site plus accidenté, plus sauvage et qui réveille l'idée du cataclysme et du chaos plus que ne le font les Mille-lies. L'eau pure et limpide qui les baigne rélléehil les rocs anguleux qui constituent cet archipel , ainsi que les tiges des arbres et les branches des arbrisseaux qui s'élancent çàot là des fissures de leur masse brisée. iSulle habitation humaine ne parait pour animer un seul instant ce tableau d'un bouleversement éternel. Mais passez celte scène de désolation imposante et silencieuse, et bientôt va s'ouvrir devant vous, comme par magie , un panorama délicieux. »
Les observateurs les plus digues de foi, et entre autres l'illustre de Witt Clinton, se sont crus autorisés à dire qu'ils avaient reconnu, à une certaine distance du hic Ontario, la trace distincte d un niveau bien supérieur à sa hauteur actuelle , qu il aurait atteint à une époque géologique peu éloignée. « Des environs de la rivière tiénesee, à partir de Rochesler jusques à Lcwislon , sur la rivière ISiagara , règne , a-l-il dit (I) , une crête remarquable qui se prolonge sans discontinuité sur toute cette distance de 130 kilom. , et se dirige de l'est à l'ouest. Sa hauteur moyenne est de 9" au-dessus du terrain environnant, et sa largeur, qui varie beaucoup, n'excède pas 30» sur quelques points. Elle est à 49"' au-dessus du niveau du lac Ontario ( c'est-à-dire à un niveau presque mathématiquement moyen entre la hauteur actuelle du lac Érié et celle du lac Ontario ) , et , comme elle s'abaisse par une pente graduelle et ménagée vers le lac dont elle m'est séparée que par une lisière de 6 à 16 kilom. , il y a tout lieu de croire qu'elle formait autrefois le bord du lac. Le gravier, dont elle est partout couverte, a dû y être déposé par de flot, et la forme des pierres qui s'y trouvent mêlées indique une longue érosion par le contact des eaux. Tout le long des rivières et des lacs de l'Ouest , on remarque de petits monceaux de sable et de gravier, de forme conique , que les poissons y ont élevés de distance en distance pour mettre leur frai à l'abri. Celui de ses deux flancs par lequel la crête regarde le lac est garni de ces cônes de sable , 'tandis qu'il n'en existe aucun de l'autre côté. En outre, tous les cours d'eau qui , du sud , viennent se décharger dans le lac , sont, à leur embouchure , barrés d'une façon particulière , par les sables qu'y poussent les vents du
(1) Darl»y , fW, etc., page 228.
nord-ouest; or les points de la crête, qui sont traversés par des ruisseaux , offrent ces mêmes signes. Tous ces faits prouvent incontestablement que le lac Ontario baignait jadis ce terrain élevé, et que sa retraite est due à ce qu'ailleurs il aura reculé ses limites, ou plutôt à ce que ses eaux emprisonnées jusques-là , subitement aidées par quelques tremblements de terre , se seront violemment ouvert un passage en creusant le lit actuel du Saint-Laurent. »
Le capilaine Williams, dans son mémoire sur le projet d'un canal militaire et commercial du lac Éric au lac Ontario, par la rive droite du Niagara , assure avoir reconnu, entre la crête et le lac, des berges successives indiquant que le lac Ontario se serait vidé en trois fois.
M. Darby remarque aussi que cette trace d'un ancien rivage se retrouve autour de chacun des autres grands lacs, mais à un moindre degré que pour le lac Ontario. L'abaissement de leur niveau a été peu considérable, excepté pour le lac Supérieur, où il aurait été de 12 à 15 mètres.
Bien plus, il ne serait pas impossible que le Saint-Laurent, avec la direction qu'il a actuellement, n'eût pas existé avant la révolution diluvienne, et que jusque-là les eaux des grands lacs se fussent épanchées vers l'Océan par une autre voie. Le Saint-Laurent n'aurait pris son cours actuel que depuis la secousse qui, à cette époque , aurait fracassé et brisé la barrière que lui opposaient les montagnes de Québec. Aujourd'hui encore il suffirait d'un mur de 45m de hauteur à Québec pour contenir le Saint-Laurent tout entier à un niveau égal à celui du plateau qui sépare l'Hudson du lac Champlain; alors les eaux du Saint-Laurent, comblant la vallée de la rivière Richelieu et le bassin du Lie Champlain, s'écouleraient par l'Hudson. Si la muraille avait une élévation de 75m,elle soutiendrait le fleuve au niveau du lac Ontario. Avec une élévation de 180m, c'est-à-dire à peu près égale à celle des Pyramides d'Egypte, ce qui est beaucoup sans doute pour les ouvrages des hommes, mais ce qui est bien peu pour ceux de la nature, la cataracte et les rapides du Niagara disparaîtraient , la surface du lac Ontario et celle du Sainl- Laurcnt remonteraient au niveau du lac Erié, pourvu que le délité situé entre le lac Champlain et l'Hudson fût obstrué et que le terrain fût exhaussé de quelques mètres entre le lac Ontario et l'Hudson , là où le canal Oswégo se détache du canal Erié. Alors les rives plates qui bordent l'Ontario au nord et au nord-ouest, seraient inondées à une grande distance ; la presqu île basse , entrecoupée de marécages et de lacs , qui le sépare du lac Huron, serait presque tout englobée dans le sein des eaux et se réduirait à quelques îles éparses. Le réseau des grands lacs américains formerait une méditerranée imposante, égale au moins à la Caspienne.
Disons ceiHMidant que rien n'autorise à penser que jamais une barrière de 180m ait retenu le Saint-Laurent à Québec. La hauteur actuelle du cap Diamant, au point où la digue parait avoir été rompue, est de 105". Cette élévation de 180m, que nous avons choisie à dessein comme excédant un peu celle du lac Érié , semble n'avoir jamais été celle du lac Ontario , puisque la crête qui parait avoir jadis contenu ce lac n'est qu'à 49™ au-dessus de la ligne d'eau actuelle , qui elle-même n'est qu'à 72m 80 au-dessus de la mer.
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Cependant i! est assez probable , qu'avant la révolution diluvienne, les eaux des grands lacs , abstraction faite du lac Ontario , se rendaient à l'Océan par une autre voie que la vallée actuelle du Saint-Laurent. Le lac Érié est bordé à l'est par une crête bien visible sur les deux rives du Niagara, à Lewiston , au-dessous de la cataracte , et qui jadis a dit intercepter le passage des eaux , ainsi que l'indiquait de Witt Clinton dans un discours prononcé devant la Société Littéraire et Philosophique de New-York. Peut-être les eaux du lac Êrié et des autres lacs placés au-dessus se dirigeaient-elles alors par le Yallon du Tonawanda dans la rivière Génesee , qui les eût versées alors dans le lac Ontario : mais n'y a-t-il pas plutôt lieu de croire que les eaux des quatre lacs Êrié, Huron, Supérieur et Michigan descendaient par la rivière Illinois dans le Mississipi , en suivant le tracé du canal actuellement en construction de Chicago à l'Illinois, c'est-à-dire en franchissant le seuil imperceptible qui sépare le lac Michigan de la vallée de l Illinois. Ce qui rend cette explication assez plausible, c'est qu'entre le lac Michigan et l'Illinois, le terrain n'offre aucune trace de cataclysme ; il semble avoir été, avant la crise diluvienne , ce qu'il est aujourd'hui. Au contraire, la crête qui limite le lac Êrié au nord-est, porte clairement les marques d'une rupture entre Lewiston et le lac. Dans ce système , le Mississipi qui ne reçoit plus aujourd'hui que les eaux de l'étage occidental et supérieur du versant méridional du plateau de la grande vallée Centrale de l'Amérique du nord, comprise entre le golfe du Mexique d'un côté , la baie d'Hudson, l'Océan Arctique et le golfe Saint-Laurent de l'autre, eitt recueilli, avant cette crise, la presque totalité de celles de l'étage inférieur et oriental , c'est-à-dire celles des quatre lacs Supérieur, Huron , Êrié et Michigan à la place du Saint-Laurent qui n'eût pas existé alors. Ces considérations mettent en relief l'importance du plateau qui est situé au midi du lac Michigan, et qui se continue jusqu'au lac Érié, à l'égard des communications à établir en Amérique, du midi au nord, par le centre du continent.
CHAPITRE III
na*.*i n da Saint-Laurent.
Alwndanee des lacs dans ce bassin.— Xes cinq grands lacs forment an régulateur poor le fleure; très-faibles variations «jn'll éprouve. — Bapides qu'il présente aux Galopes , au I.ongSaolt, arax Cèdres, «Vla-Cniiie. — Danger» de lanavigalion du golfu du Saint-Laurent. — Versants inégaux du neuve. — Versant de droit* , eour* peu étendu des rivières -, pente brusque de la plupart des rivières «ai se déchargent dans les lacs Êrié et Ontario. — Difficultés d'établir des canaux déboacfaant dans le Saint-Laurent , par la rive droite. — Difficultés dea canaux débouchant par b rive gauche, en aval de Kingston. — Communication aisée du lac Ontario au lac Huron. — Caractères des affluents du Saint-Laurent ; le Saguenay. — Faible population du bassin du Saint-Laurent dans le» possessions anglaises. — Tableau de la sarerficie des parties du bassin du Saint-Lanrrnt. — Description du Saint Laurent , empruntée à M. Ftoucttf rte.
Les cinq grands lacs qui appartiennent à -ce bassin-, fournissent au Saint-Laurent la presque totalité de ses eaux. D'autres moindres lacs sont aussi ses tributaires; tek sont, dans les terres aujourd'hui habitées, le lac Simcoë et le lac du Kiz (Ace Lake), voisins du lac Ontario,, le lac Champlain , avec son annexe le lac George , desquels s'épanche la rivière Richelieu, les lacs Saint-François et Hemphrcmagog dont les eaux se réunissent dans la rivière Saint-François. A part l'Ottawa et le Saguenay qui est plus septentrional , et qui roule ses eaux profondes et impétueuses à travers les paysfrotds, escarpés et incultes du 48e degré de latitude, toutes les rivières proprement dites qui se déchargent dans le Saint-Laurent, ne contiennent qu'une proportion d'eau relativement faible. Le Saint-Laurent , au lieu d'être le produit direct d'un certain nombre de grandes rivières, résulte de répanchemenl d'une très-grande quantité de lacs, presque tous fort petits , ou plutôt les innombrables cours d'eau qui se joignent }K>ur former sa masse puissante, sortant des étangs qui emplissent les dépressions des montagnes , assemblent leurs eaux , avant de se vider dans son lit large et profond , dans les grands lacs , vastes réservoirs où ils se reposent et s'épurent , et qui , à leur tour, les rendent, clairs et transparents, au fleuve lui-même. Le niveau du Saint-Laurent a ainsi un régulateur assez vaste pour tenir ses eaux à une hauteur constante , et reste presque entièrement sans crue et sans étiage, circonstance extraordinaire pour un cours d'eau de cette taille. Lui-même, d'espace en espace , s'épaud en véritables lacs qui aident à cet effet. Tels sont le lac Saint-François (1), le lac Saint-Louis et le lac Saint-Pierre. Au-dessus de son confluent avec l'Ottawa , c'est-à-dire sur une longueur de 242 kilom. à partir du lac Ontario, on ne cite pas de différence de niveau de plus de 0",50 , et cependant le confluent de l'Otlava n'est qu'à 36 kilom. de Montréal, où
(I) Différent de celui qui vient d'être cité.
commence la navigation maritime pour les trois-mats, et qu'à 173 kilom* deTrois- Rivières où remonte la marée.
C'est là un incomparable avantage pour un fleuve , surtout en Amérique, où l'on a, dans de grandes rivières, comme l'Ohio , des exemples de crues de 2&* suivies d'étiages quirsur quelques points du bautde la vallée, ne laissent pas un mètce d'eau dans le chenal. Mais en revanche le Saint-l^aurcut présente bien d'autres olietacles aux mariniers: an-dessus de Montréal et à Montréal même, il a des rapides, souvent parsemés de rochers, et dont quelques-uns sont à peine praticables à la descente pour de légers batelelSt conduits par les Canadiens qui, pour de frêles embarcations, sont pourtant les plus admirables pilotes du monde. A la remonte , on ne peut passer les rapides qu'en déchargeant à peu près les bateaux que I on haie à grand' peine, tout vides qu'ils sont , à force de chevaux. Les plus considérables de ces rapides sont : celui des Galopes, premier obstacle qu'on rencontre en descendant, à 109 kilom. du lac Ontario , le Long-Sault, le rapide des Cèdres et celui de la Chine. De plus, le Saint-Laurent, ayant son cours dirigé vers le nord, et traversant des pays très-froids, est fermé par des glaces épaisses six à sept mois par an. Les lacs eux-mêmes sont gelés sur leurs bords durant quatre à cinq mois. EnGn la navigation do golfe Saint-Laurent est fort mauvaise; ces parages ont acquis une triste célébrité par les affreux désastres dont ils ont été les témoins. Pendant le mois de juin 1834, plus de 600 émigrants y ont péri en vue de la terre, daus d'horribles naufrages. Cependant, si graves que soient ces difficultés, elles ne so pas insurmontables, celles du moins qui tiennent au régime du fleuve, les seules sur lesquelles l'homme ait prise, et nous verrons plus loin comment une poignée de colons épars dans le Haut-Canada a entrepris de les vaincre , et semblait assurée d'un prompt succès avant que la guerre civile ne vînt interrompre ses travaux.
Le Bassin du Saint-Laurent se compose de deux versants fort inégaux : celui de droite ou du sud-est a environ 1200 kilom. de long sur une largeur fort exiguë, car, moyennement elle ne dépasse pas 100 kilom. Celui de gauche ou du nord-ouest est plus long, et s'étend sur plus de 1400 kilom.; et sa largeur moyenne est de 400 à 500 kilom. De l'étroitesse du versant de droite et de l'élévation assez grande des montagnes situées dans la presqu'île comprise entre le Saint- Laurent et l'Atlantique, sur lesquelles s'appuie ce versant , ainsi que de la présence d'un grand nombre de lacs, il résulte pour les affluents de droite du fleuve un régime particulier. Ce sont des chapelets de lacs et d'étangs séparés par des rapides, plutôt que des rivières proprement dites. Tel est l'aspect du SaintrFrancois, du Bécancour, de la Chaudière. Le Saint-François, par exemple, formé par deux branches sortant, l'une du lac Saint-François, l'autre du lac Memphremagog , a environ SOu™ de pente sur un parcours total de 150 kilom. La Chaudière descend du double sur le même espace. Les cours d'eau qui , venant du sud ou de l'est , passent par le lac Champlain ou le lac Ontario pour se réunir au Saint-Laurent, partagent ce caractère. Ainsi le Poultency , la Loutre, l'Ognon, la Moelle et le Missisquc, la rivière au Sable, le Saranac et le Chazy, tributaires de droite et de gauche du lac Champlain, qui luimême avec le Richelieu constitue un seul affluent de droite , ont tous une pente de
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150 à 300*" au moins, sur un développement de 50 à 100 kilom. , et les affluents de droite du lac Ontario ont un cours non inoins rapide.
Les lacs fcrié et Ontario sont cernés de très-près au sud-est par les montagnes dans lesquelles prennent leurs sources des rivières et des fleuves considérables qui vont se jeter les uns, tels que la Susquéhannah dans l'Atlantique, les autres, tels que l'Ohio, dans le golfe du Mexique par le Mississipi. L'espace que les lacs desservent de ce côté, n'est qu'une mince lisière de 40 à 100 kilom. sur les tards de l'Ontario , et de 10 à 25 kilom. à peine le long de la majeure partie du lac Érié. L'Alléghany, qui est l'une des branches principales de l'Ohio, a son point de départ à 8 kilom. de ce dernier lac. Il a donc fallu que, pour franchir , dans un si faible intervalle , la différence de niveau qui existe entre leurs sources et leur embouchure , les affluents de droite de ces deux lacs , précipitassent leur cours. Le cataclysme qui a abaissé le niveau du lac Ontario ayant donné à ses tributaires une plus grande hauteur à racheter , a encore exagéré leur impétuosité. 11 a produit chez presque tous des cataractes et des cascades à peu de distance du lac. Ainsi la Génesee, sortie des montagnes de Pensylvanie, a une chute de près de 400m sur 150 kilom. ; dans les environs de Rocbester , tout près du lac , elle offre une suite de cascades fort pittoresques. L'Oswégo résulte du dégorgement d'une série de lacs disposés eu étage tels que le lac Tort ( Crouked) , ceux de Canandaigua , de Seneca, de Cayuga, d'Owasco, d'Auburn, d'Onéida dont les niveaux sont extrêmement divers, de sorte que le premier est à 143™ au-dessus du lac Ontario, tandis que le dernier ne le domine pas de plus de 30m. Le Black -River n'est vraiment qu'une cataracte en escalier , depuis sa source dans les comtés d'Hcrkimer et d'Onéida jusqu'à son embouchure à Sacketl's llarbour; sur une longueur de 120 kilom., il descend d'environ 300».
11 faut conclure de là qu'il n'y a guère lieu à établir des voies navigables aboutissant à la vallée du Saint-Laurent par la droite, autrement qu'en profitant de la grande dépression qui se présente à la partie supérieure du bassin de l'Hudson.
Sur le versant de gauche , malgré sa plus grande largeur, les travaux de navigation ne seraient pas moins difficiles en aval de Kingston, point d'attache du Saint-Laurent avec le lac Ontario. Mais au-dessus de ce point, le sol est naturellement assez bien aplani jusqu'à la pointe sud-ouest du lac firié et au delà. Kntre l'Ontario et le haut Saint-Laurent d'un côté, les lacs Huron et Supérieur de l'autre, la nature a déjà fait presque tous les frais d'au moins une bonne voie navigable qui éviterait le long détour du lac Saint-Clair et de la rivière Détroit. 11 n'y aurait qu'à suivre la baie de Quinte, la Trent et divers lacs disposés en une ligne continue jusqu'à la vaste baie qui forme au nord-est le prolongement du lac Huron et qui porte le nom de lac Iroquois (I).
H) « An nord , dit M. Darby, le lac Ontario ne reçoit qu'un teul cours d'eau digne deire cite , la Trent , qui »'y jette prés du (wini où I»- Saint- Laurent *'en détache. Cette rivière , ou plutôt cette chaîne de lac* , prend sa source dans I intérieur du Haut Canada, panni un grand nombre d clant'< ; «a pente totale doit être au rooia« égale à la différence du
Mais encore une fois , au-dessous de Kington , la rive gauche s'élève brusquement pour se raccorder avec un plateau très-montagneux, parsemé de lacs. Les affluents de gauche du Saint-Laurent ont, comme ceux de la rive droite, à se précipiter le long d'un plan incliné. Quelques-uns ont une masse d'eau incomparablement plus forte, et un cours beaucoup plus étendu ; cependant il faudra de grands efforts pour que l'industrie les convertisse en voies de transports aisément praticables à la remonte, même à l'aide des plus forts bateaux à vapeur.
Parmi les affluents de gauche les plus remarquables sont : l'Ottowa et le Saguenay. L'Ottowa a un développement d'environ 80 myriam. Son volume d'eau est énorme, quoiqu'il disparaisse dans le Saint-Laurent sans augmenter d'une manière appréciable à l'œil la puissance de celui-ci , et l'on citerait sa vitesse sans le voisinage du Saguenay. Pour donner une idée des fleuves qu'enfantent les innombrables lacs de l'extrémité nord-ouest de l'Amérique septentrionale , et du régime des cours d'eau dans le bassin du Saint-Laurent, je ne puis mieux faire que de citer la description du Saguenay par M. Boucbette :
« La rivière Saguenay , qui se décharge dans le Saint-Laurent , à la pointe aux » Alouettes, est la plus grande de toutes celles qui lui apportent le tribut de leurs eaux; » elle prend sa source dans le lac Saint-Jean, pièce d'eau d'une étendue considérable, • par 48 degrés 20 minutes de latitude nord, et par 72 degrés 30 minutes de longitude > ouest du méridien de Londres; ce lac reçoit plusieurs grandes rivières qui coulent du » nord et du nord-ouest à une distance immense dans l'intérieur, et dont le Pickoua- » garnis, la rivière de Sable , et le Pariboaca sont les principales. A l'extrémité orien- » talc du lac, il en sort deux grands courants d'eau , l'un appelé la grande Décharge, et » l'autre la rivière de Kinogaini-Land , lesquels , après avoir coulé environ 57 milles, » et renfermé un terrain d'une largeur moyenne de 12 milles, réunissent leurs » eaux et forment l'irrésistible Saguenay qui, de cette pointe, continue son cours
niveau entre les lac» fluron et Ontario, qui est de HO™). La chaîne des lacs qui forment la Trent se continue vers la baie •le Ma'clicdasli . sur le lac Huron, par la rivière Sevem.
» Tournant subitement au nord, la Tient \ient se jeter, après un parcours sinueux de 80 Wiloro., dans la baie de Qui nié, séparée du lac proprement dit, par une presqu'île, formant le comté du prince Edouard ; ou plutôt la baie de Quinte n tst elle-même qu'un prolongement élargi de la Trcnt, s'étendant au sud de ** kilom., a l'e>t de 48, et au nord-est de 39. Elle débouche dans le lac Ontario a 15 myriam. au-dessus de la ville et du port de Kingston, et de la tête du Saint-
» On a propore d'établir une ligne de canalisation au moyen de la baie de Quinté, de la Trent et de la Sevem, depuis le lac Ontario jusqu'à la baie de Oloucester dans le lac Huron. De toutes les améliorations dont est susceptible la navigation naturelle de l'Amérique du Nord , il en est peu qui puissent être plus productive* que celle la. U voyage ferait alors bien plus sûr qu'il ne peut l'être sur des lacs immenses, tels que l'Ontario, I h'iié et le Huron, qui ont leurs tempêtes comme la mer. Mais de plus, on obtiendrait ainsi une économie de moitié au moins , sous le rapport de la distance i parcourir. Il n'y aurait pas plus de «u kilom. par cette voie , de Kingston ou de Sackett's-Haibour sur le lac Ontario, au lac Huron, tandis que, parla longue navigation des grands lacs et des rivières qui les lient, U dislance dépasse MO kilom. Il ne faut pas perdre de vue , cependant , que pour établir ce canal , il faudrait franchir un point de partage situé i une hauteur qui serait au moins égale a toute la différence de niveau des lacs Onlario et Huron, c^est-à-dire de 110"-. -
(Darby, ' w, etc., pag. «25. )
» dans la direction de Test pendant environ 100 milles jusqu'au Saint -Laurent. » Les bords de celte rivière, dans tout son cours, sont pleins de rochers et d'une » hauteur immense, s élevant depuis 85 toises jusqu'à même 170 au-dessus du » niveau de l'eau. Son courant est large, profond, et extraordinairemeut violent: dans » quelques endroits où il se trouve des précipices , il y a des chutes de 50 à 00 pieds » de hauteur, où le volume entier des eaux s'élance avec une furie qu'on ne saurait » décrire et avec un bruit épouvantable.
> La largeur de la rivière est en général du 2 milles et demi à 3 railles ( 4 à » 5 kilom.); mais, à son embouchure, la distance se réduit à environ 1 mille ( 1609m ). «• La profondeur de cette énorme rivière est aussi extraordinaire : à son embouchure, » on a essayé d'en trouver le fond avec une sonde de 500 brasses (450™ ), mais sans • effet; à environ 2 milles plus haut on a plusieurs fois trouvé 130 à 140 brasses » ( 1 17 à 120"' ) , et , entre 00 et 70 milles du Saint-Laurent, sa profondeur est de 50 à » 00 hrasses( 45 à 55™). Le cours de cette rivière, malgré sa grandeur, est très- » sinueux, à cause du grand nombre de pointes saillantes de chaque côté du rivage; la » marée la remonte à environ 70 milles, et, à raison des obstacles occasionnés par » les montagnes nombreuses, le reflux y a lieu beaucoup plus tard que dans le Saint- » Laurent ; en conséquence, à la basse eau dans ce dernier, la force des eaux descen- > daiilcs du Saguenay se fait sentira plusieurs milles (1). »
Le bassin du Saint-Laurent n'est pas aussi étendu, avons-nous dit, que pourrait le faire présumer le volume des eaux du fleuve. Si l'on n'avait égard à l'absence de crues qui forme l'un des plus remarquables caractères du Saint-Laurent, et si l'on ne tenait compte de la prodigieuse masse d'eau que roulent les autres fleuves en général , à l'époque de la fonte des neiges ou lors des orages , on se refuserait altsolunienl à croire que les eaux versées par la pluie ou la neige sur un espace comparativement aussi restreint et d'ailleurs septentrional à ce point , pussent suffire à alimenter toute Tannée cet écoulement gigantesque ; on serait convaincu que des courants souterrains réunissant au loin les eaux d'une partie des Prairies de l'Ouest, les conduisent aux lacs. Déduction faite des grands lacs, M. Darby évalue le bassin à 1 14 millions d'hectares (2) , et avec les lacs à 133 millions d'hectares, c'est-à-dire à deux fois et demie la superficie de la France. En défalquant 1° le pays situé au nord- ouest de l'Oltowa , espace presque étranger au fleuve proprement dit, 2° la superficie des lacs, il ne reste plus que 08 millions d'hectares, c'est-à-dire , un pays qui dépasse médiocrement l'étendue de la France , mais qui est bien loin d'avoir la richesse de notre patrie , et dont une bonne partie est occupée par des montagnes ou par des marais. Dans tout ce bassin il n'y a de bien propre à la culture que les péninsules qui sont comprises entre les lacs et une lisière, étroite ordinairement, qui longe le
(l) Dturiplion Topographique de la p rerince du Bat-Canada , avec det remarqua ntr te Saut-Canada , par Joseph Bouchetle , arpenteur-général (la Itat-Canada. 1818. Page 883. (S) ntw, etc. yagease.
fleuve et ses affluents et qui borde le lac Êrié et le lac Ontario du côte' des États-Unis. Cependant quelque défalcation que l'on opère , il y aura encore dans l'espace qui appartient à l'Angleterre un territoire suffisant pour huit à dix millions de population , et les deux provinces du Canada n'en comptent qu'un million. Voici le détail de la superficie du bassin du Saint-Laurent :
SUPERFICIE dts diverses partie» du bassin du SmtU-/MumU.
BAUX
i»IJ
TOTAL
tU KAUX. .
— au nord du lac Uuron et à l'ouest des sources de l'Ottawa.
ll>,5C0,0(H)
Région au nord-ouest du Saint-Laurent et au-dessous de l'Ottawa.
— au sud-est du Saint-Laurent et au-dessous de la rivière
Triangle entre le Black -River, le Richelieu et le Saint-Laurent. .
Région au sud du lac Ontario et à l'ouest du Black-River ....
— au sud-est et au and du lac Eric , et à l'est de la alautnee.
Région * l'ouest du lac Michigan et au sud du lac Supérieur. . .
TOTAL DIS TIBREJ. .
total cMtu , Eiirt rr mm
Au risque de quelques répétitions, je ferai suivre cette esquisse raccourcie «lu bassin du Saint-Laurent d'une description du cours du fleuve, à partir du lac Supérieur, que j'extrais à peu près textuellement de l'ouvrage français de M. J. Bouchette sur le Canada, sauf quelques corrections puisées dans sa description anglaise des possessions britanniques de l'Amérique du >ord, dont la date est plus récente de dix-sept ans.
52 PREMIÈRE PARTIE. SECTION III. Cil APRE III.
Le fleuve majestueux du Saint-taurcnt qui depuis sa première découverte , en 1 535 , a été appelé . par le* habitant* du pays . pour marquer sa prééminence , la Grande-Rivière , reçoit presque tous les cours d'eau qui ont leur source dan» la vaste chaîne des montagnes du nord, appelée Lnnd't flrighl , ou Hauteur des Terre*, qui sépare les tributaire* de la baie d'iludson de cens de la mer Atlantique : il reçoit aussi les rivières qui sortent de la chaîne située sur la rive méridionale et se dirigent presque droit au sud , jusqu'au lac Champlain. Les principales de ce* rivières sont 1 Ottawa, le Masquinonge, le Saint- .Maurice, la Sainte-Anne, le Jacques Cartier, le Saguenay. la Rctsiamites et le Manicouangan au nord ; les rivières du Saumon, de Châtcaugay. de Chambly ou de Hichclieu, de Vamaska, île Saint-François, de Bécancour. du Chêne, de la Chaodiérc , et du Loup au sud. Dans les différentes parties de son cours le Saint-Laurent porte différents noms; ainsi, depuis la mer jusqu'à Montréal , et même jusqu'à Kingston, il s'appelle le Saint- Laurent; celait autrefois le Cataraqui ou Iroquois entre .Montréal et Kingston ; c'est la rivière de Niagara, entre le lac Ontario et le lac Eriè; le Détroit, entre le lac F.rièct le lac Saint-Clair; la rivière Saint-Clair, entre le lac Saint-Clair et le lac I luron ; le* Narrows ou les chutes de Sainte-Marie , entre le lar Ilnron et le lac Su|ièrieur, le tout formant une liaison non interrompue de 2.000 milles (320 myriam. ). 1-e lac Supérieur peut , sans grand effort d'imagination , être considéré comme la source inépuisable d'où . pendant des siècles sans nombre, le Saint-Laurent a continué de tirer son vaste courant
Ce lac immense, qui n'est égalé en grandeur par aucune réunion d'eau vive sur le globe, est de forme presque triangulaire; sa plus grande longueur est de 415 milles '(170 kilom.) ; sa largeur de 161 (259 kilom.;, et sa circonférence d à peu prés 1,152 '1.854 kilom.); et il est aussi remarquable par la transparence sans égale de ses eaux que par sa profondeur extraordinaire.
Sa cote septentrionale, entrecoupée île vastes haies, e*t élevée et pleine «le rochers; mais sur la rive méridionale . le terrain est généralement bas et uni : formant presque une mer par lui-même . il est sujet à plusieurs des vicissitudes de cet élément; car les orages y exercent leur furie et les vagues s'y luisent avec une violence qui le cède à peine aux temples de l'Océan. De la ehatiie éloignée des montagnes qui forment la Hauteur des Terre» au delà de sos rives septentrionales et occidentales, sortent plusieurs rivières considérables et un grand nombre de petites, qui lui arrivent après s'être grossies dans leur cours aux dépens de plusieurs petits lacs. II y a aussi , au sud , une autre crête séparant les rivières qui se déchargent dans le golfe du .Mexique par le Mississipi , de celles qui coulent vers le nord et tombent dans te lac Supérieur, et de cette crête lui viennent d'autre» affluents , en sorte que sa masse d'eau s'accroît du tribut de plus de trente rivière».
A la sortie du lac Supérieur les eaux s'épanchent vers les autres grands lacs en un courant très-rapiilc , interrompu et brisé par plusieurs petites Iles, ou plutôt par de grandes masses de rochers, qui , à travers un caual naturel de 27 milles de longueur (il kilom. ) , aboutit au lac Huron. Ixs chutes de Sainte-Marie sont à peu prés à moitié chemin entre les deux lacs. Cette dénomination, quoique généralement usitée, s'accorde peu avec le sens wdiuairc du mot de chutes qui s'applique à de grandes masses d'eau se précipitant de très-haut ; car. dans cet endroit , tout le phénomène se réduit à la courte impétueuse d'une masse d'eau énorme qui se décharge du lac Supérieur, se forme un passage par un canal resserré , et se rue avec violence contre les obstacles que la nature lui ojtpose.
I* lac Huron , qui suit le lac Supérieur, no lui cède guère sous le rapport de l'étendue. Sa plus grande longueur . dans la direction du nord au sud , entre le détroit de Sainte-Marie au nord et la rivière Détroit au sud, est d'environ 237 milles (390 kilom.) ; à ses deux extrémités le lac proprement dit est assez étroit . mais il s élargit vers le milieu . au moyen de deux grandes baies, lune a l'occident, celle de Saginaw, I autre, à I orient, qui forme à elle seule un beau lac quon nomme Iroquois. Du fond de la baie de Saginaw à celui du lac Iroquois il y a 215 milles (340 kilom.}. A l'extrémité occidentale il a moins de 100 milles de largeur [160 kilom. ). Si l'on mesure la circonférence en suivant tous les contours , on aura un développement dà peu près 1,000 milles 1,000 kilom ). Sa forme est extrêmement irrégulière; cependant, avec un peu de lionne volonté, on peut la définir comme triangulaire.
A partir de sa pointe supérieure, une longue suite d'Iles appelées les Manitoulines . s'étend, en tirant à l'est, à la distance de 100 milles (257 kilom.'. plusieurs ont de 20 à 30 milles de longueur sur 10, 12 et 15 milles de largeur; quelques- nncs. surgissant du sein des flots, atteignent une élévation considérable.
I ne de ces Iles plus considérable que les autres, la grande .Manitouline. qui est de forme ohlonguc et qui est suivie en ligne droite de trois autres, la seconde Manitouline, l'Ile de Drummoud , occupée par les Américains, et l'ile Saint- Joseph, |K»te anglais dominant la sortie de la rivière Sainte-Marie, établit dans le lac une séparation, et laisse entre elle et la rive orientale une baie remplie des Iles Manitoulines et portant le même nom. Outre cette grande chaîne, il y a plusieurs autres Iles de moindre dimension , groupées en grand nombre dans différentes parties du lac cl qui en rendent In navigation difficile et même dangereuse sur quelques points , particulièrement vers I extrémité occidentale. Sur le lac
i )e navigateur est souvent assailli par de violentes tempêtes accompagné» de tooDerre et d'éclairs plue épouvantables que dans aucune autre partie ilr l'Amérique septentrionale.
A l'angle occidental du lac Huron s'ouvre le lac Miehigan , qui poomit être considéré seulement comme nne dépendance du précédent , s enfonçant dans nne baie dau moins 300 milles (4M kilom. ) de longueur, sur «0 («7 kilom. ) de Inreeur, et dont la circonférence est de 731 milles (1,172 kilom.). Entre ces deux lacs est une l'en Insu le qui dans sa plus grande largeur a 150 milles ^241 kilom.) , et d'où parlent quelques rivières et un grand nombre de petits cours d'eau qui se déchargent dans le Michigan. Du côté du nord , le lac Huron recuit plusieurs rivières assez considérables. L'une d'elles, la Rivière-Française , part du lac Nipwsing , d'où une suite d'autres ami> d'eau , séparés seulement par de courts portages . établissent une commnnkalion avec l'Ottawa qui joint le Saint-Laurent près de Montréal. A 1 extrémité orienUle du lae Huron est la rivière Matchcdash qui , à travers une autre suite de lacs , entre lesquels il n'y a qu'un portage fort court lie le lac Huron au lae Ontario. Cette communication , si elle était perfectionnée, abrégerait de beaucoup la distance entre les points extrêmes du bassin du Saint-Lanrent ; elle serait facile à améliorer, et doit devenir prochainement trèsavantageuse pour le Haut-Canada.
Eu sortant du lac Huron au sud , les eaux se resserrent en une rivière appelée Saint-Clair, qui roule entre des bords d une élévation médiocre , formant un beau paysage pendant une distance de «0 milles (97 kilom \ presque droit au sud ; ensuite elle se déploie et forme le petit lae Saint-Clair, presque de forme circulaire, de 30 milles de diamètre (48 kilom.) et d environ 90 (113 kilom.) de circuit. Au sortir de ce lac les eaux reprennent la forme «Tune rivière appelée le Détroit , dirigée aussi vers le sud , pendant 30 milles jusqu'au lac Ériè. D'espace en espace le Détroit est coupé par des Iles de différentes grandeurs, dont les plus considérables ont environ 10 milles (16 kilom. ) de long
I* Détroit débouche à l'extrémité sud-ouest du lac Ériè. Ce lae s'étend du sud-ouest au nord-est sur une longueur de 900 milles (403 kilom.). Sa plut grande largeur est de «3 milles et demi (102 kilom.), et sa différence de 698 milles (1 ,059 kilom.). Prés du Détroit il est parsemé d'un grand nombre d'Iles pittiiresqncs. Sur ce lae il arrive fréquemment, surtout en automne, des coups de vent qui occasionnent de fortes vagues avec tous les caractères des gros
l'ar son extrémité nord-est, le lae Érié communique avec le lac Ontario au moyen de la rivière Niagara, qui a 38 milles de longueur (01 kilom.) et depuis un demi-mille jusqu'à 2 milles et demi de largeur. Sa direction est a peu prés du sud au nord. Ça cl là elle est partagée en deux par des Iles dont la plus considérable, connue sous le nom de Grand /«fond, a 7 milles (11 kilom.) de longueur. Son cours est impétueux ; roulant fréquemment sur un fond inégal et plein de rochers, il offre une surface trè*agiléc. Les bords de chaque coté de la rivière sont presque à pie et ont beaucoup plus de 80 toises de hauteur perpendiculaire.
Du coté de l'ouest , la roule rase ces bords et permet au voyageur d'admirer le fleuve et le pays environnant qui est trèshabité et dans un excellent état de culture ; et bientôt l'esprit se perd dans rètonnemcnt à la vue de la prodigieuse cataracte du Niagara, sans contredit l'un des spectacles les plus extraordinaires de la nature.
A 0 milles de la grande cataracte se trouve un autre spectacle presque aussi terrible et aussi curieux . appelé le tournant; c'est le courant qui descend de la cataracte et qui tourne sur lui-même avec une violence impétueuse autour d'un bassin naturel renfermé entre quelques promontoires garnis de rochers oh il forme un gouffre. Eu s écartant ainsi de sa direction en ligne droite et en se tenant en quelque sorte renfermé quelque temps dans une baie , le courant raleutit sa fougue et s'avance plus tranquillement vers le lac Ontario. Mus loin, pendant l'espace de 7 milles, jusqu'à la ville de Niagara , la rivière forme un port vaste et excellent pour les vaisseaux de Unité grandeur, qui est parfaitement abrité de chaque coté par des rivages élevés avec un bon ancrage sur tous les points.
Le lac Ontario où se décharge la rivière Niagara a, depuis la baie de Burlington jusqu'à Kingston, une longueur de 200 milles (322 kilom.); sa plus grande largeur est de 60 milles (97 kilom. ) et sa circonférence de 467 (751 kilom.). La profondeur de l'eau y varie beaucoup , mais elle est rarement de moins de 2",70 ou de plus de 45*. excepté au milieu où Ion a enfoncé une sonde de 300 brasses (273") sans trouver le fond. Il est dirigé à peu près de lest à 1 ouest, et ses rivages offrent à la vue une grande diversité. Vers le nord-est ils sont bas et marécageux ; au nord et au nord-oue^l ils s'élèvent très-haut , mais ils se rabaissent beaucoup vers le sud. l'arini le grand nombre de rivières qui se jettent dans le lac Ontario, si Ion excepte la Céiiesee et l'Oswégo, il uy en a aucune qui mérite une attention |>arliculière. Elles ont toutes une barre qui en obstrue l'entrée. Il y a quelques belles baies et des mouillages dans les terres où les bâtiments de toute espèce peuvent trouver un abri contre le mauvais temps. La baie de Burlington est à la fois spacieuse et sûre; mais son entrée étroite a si peu de profondeur qu'elle ne peut recevoir que des bateaux. La baie Hungry. au contraire , est remarquable par le bon ancrage et l'excellent abri qu'elle offre en toute saison entre diverses Iles aux plus grands bâtiments. 1-es ports d'York et de Kingston . qui appartiennent aux Anglais , et celui de Sackett qui est aux Américains, sont incontestablement les meilleurs qu il y ait sur le lac. A l'égard des ports, le lac Ontario est
qae l'Ériè. Oit éprouve fréquemment aussi sur ce lac de forts «nu» de i
Knlre le* Iles nombreuses qui sont à l'extrémité orientale du lac Ontario, la Craïule lie située vis à vis de Kingston est la plus étendue , et . « trouvant a la léte da Saint-Laurent , die le coupe en deux ranaux qui port eut les nom» de canal du Nord on de Kingston et de canal dn Sud ou de 11 le Carteton. De son point de départ jusqu'au lien appelé le petit Détroit à environ 39 nulles ,63 kilom) , le Saint- Laurent est presque rempli df nn groupe prolongé de petites Iles, si nombreuses , t|u'on leur a donne la denoiwn.ilKin générale de .Mille lies. La distance entre Kingston et Montréal est d'environ 173millea(278 kiln».).
Avant d'arriver à Montréal on rencontre les lacs de Saint-Franeoiï , de Saint- Louis et dn Deux-Monlagnes; ils ne peuvent entrer en comparaison avec ceux dont nous venons de parier, et on ne peut les considérer que comme aataut d'élargissements du fleuve; ils n'ont pas une grande profondeur, niais ils offrent nu coupd'uil agréable et varié par le grand nombre de jolies lies qui y sont dispersées. Le lac de Saint-François a 23 milles de longueur, snr 4 et demi; ses bords en quelques endroits sont bas et marécageux. Les lacs .te Saint-Ixmis et des Deux-Montagne» s* farinent à la jonction de l'Ottawa avec le Saint-Laurent; le premier a 12 milles de longueur sur 6 de largeur ; le second est très-irrègulier et a il milles (89 kilom. ), dans tonte sa longueur avec une largeur qui va de 1 mille à 8 milles. Au confinent de l'Ottawa se trouvent rite de Montréal , 111e Jésus, l'Ile Bizarre et 111e Perrot. La première offre peut être le plus beau site de tout le Bas-Canada. Au sud de cette Ile est la ville du même nom . avec un port commode, a 380 milles (933 kilom.; du golfe SeiinvLaurentet où les vaisseau .le son bmneaax peuvent remonter très-aisément ;i,
Au-dessous de cette ville la navigation prend un caractère plu? i grandeur. De la à Quèl>ec, sur une distance île 166 milles (263 kilom.) , peu d'o seaux d'un port considérable puissent monter et descendre.
Des deux roté* la vue eM admirable; les différentes seigneuries, toutes dans le plus grand état de perfection que 1 agriculture de ce pays puis* admettre, annoncent le travail et I abondance; les points de vue sont intéressante et souvent magnifiques , quoique les détails du paysage n offrent pas ee degré de grandeur qu'on aperçoit ao-deesotts de Québec. Des villages nombreux , bâtis pour la plupart autour d'une belle église en pierre, fixent 1 attention du voyagenr, tandis que des maisons et des fermes isolées paraissent former une chaîne régulière. A environ 41 mille? au-dessous de Montréal , sur la rive méridionale , est U ville de William-Henry ou de Sorel, bâtie à l'endroit où la rivière Richelieu tombe dans le Saint Unrent. Prés de cette ville, le fleuve s'élargit et forme nn autre lac, le dernier du coté de la mer. 11 s'appelle le lac Saint-Pierre et a 23 milles de longueur sur 9 de largeur; comme la plupart des autres, celui-ci a un groupe d'Iles qui couvrent environ 9 milles, dans sa partie occidentale, et qui comprennent entre elles et les bords du fleuve deux chenaux distincts , dont le meilleur est celui dn sud ; les bords de chaque coté sont très-bas , et sont aceom- I^ignés de bancs de sable qui se prolongent 4 une distance considérable, en sorte qu'il ne reste de libre qu'un passage étroit dont la profondeur est en général de 1Î à 18 pieds (3- 60 a 5" 56}. A environ 46 milles (71 kilom.) de William- Henry , sur la rive du nord, A I embouchure de la rivière Saint Maurice, est sitoée la ville de Treis-Rmères qnî tient le troisième rang dans la province.
En cet endroit la marée cesse entièrement, et même elle ne se lait guère sentir a plusieurs milles an-dessous. De là le fleuve poursuit son cours sans onrh- rien de particulier jusqu'au rapide de Richelieu , A environ 82 milles de Trois- Rivières. Lé son IH est tellement resserré et obstrué par des masses énormes de rochers , qu'il ne reste qu'un chenal trèsétroit ou , à la marée descendante, la choie est si grande qu'il faut beaucoup de précautions et prendre bien son temps pour le traverser; à l'extrémité du rapide est un bon ancrage où les vaisseaux peuvent attendre le moment favorable.
De Montréal jusque là les bords sont (Tune médiocre élévation et uniformément unis ; mais vers cet endroit ils sont beaucoup plus hauts, et Us s'élèvent par degrés, à rapproche de Québec, jusqu'à ce qu'ils atteignent la hauteur du cap Diamant, sur lequel la ville est bfllie. Cette capitale de la province , siège du gouvernement . a un excellent port et un vaste bassin où la plus grande profondeur de l'eau est de 28 brasses (23- 68) , où la marte s élève de 17 â 18 pieds (8" 18 à 8m 49), et les grandes marées de 23à 2» (7- à 7-32\
De U et de la pointe de Lévi , se présente à la vue un des coups d'œil les plus frappants qu'offre peut-être le monde entier : rassembla se des divers objets a tant de grandeur, et, tout en contrastant naturellement les uns avec les autres, ils sont «coupés avec, tant d'art . que le voyageur le plus éprouvé en est tout surpris. La capitale , sur le sommet du cap, la rivière de SainWJiarles qui coule à une grande distance à travers une superbe vallée , les chutes de Montmorency, I lie
ri) Il 3 . d. IV..g^« d.», «u, mrtioa d. M. BMictrilf . Ul fort» u.irc* , pour ir,iT« ).«,» à Moolrfel , Mal oblig* de «titr* nu rti* dt leur C4.r.»o„ ,„r ,l« »!!*«.
d'Orléans , cl les établissements bien cultivés répandus de unis côtés , forment un coup-daMl qui peut le disputer à ce qu'il y a de plus ravissant.
Au bassin de Québec le Saint-Laurent a 2 milles de traversée, et sa largeur continue à s'accroître jusqu'à son entrée dans le golfe auquel II donne son nom , point où du cap du Rosier à l'établissement de Mingan , sur le rivage du Labrador, fl a prés de l OS milles ( 169 kilom ; de largeur.
Un peu ao-dessons de Quéliecest nie d'Orléans, placée au milieu du fleuve et donnant lien par conséquent à deux chenaux ; 1 un , celui i\t droite , est toujours fréquenté par les vatssoMux : la rive , de ce côté , est élevée , et (le I autre , m quelques endroits , elle est même montagneuse; mais de part et d autre il y a beaucoup d habitations,* les terres y sonl dans un tel état d'amélioration , qu'une vaste étendue dans le voisinage de la rivière du Sud , s'appelle familièrement le grenier de la province. Le grand nombre des églises, des postes télégraphiques, et des villages, dont les maisons sont presque toutes blaucbics , ressort par le sombre contraste des bois épais qwi couvrent . jusqu'à leur sommet, des éminenees placées dans renfoncement et couronnées par une chaîne de hautes montagnes. Au delà de la Rivière du Sud, est un chenal , nommé la Traverse , qui mérite dètre mentionné parce que le Saint-La ureut y a 13 milles ( 91 kiloni. ) de large ; cependant l'Ile aux Coudres . le banc de Saint-Roch, et un autre appelé le Banc-Anglais . interrompent tellement la passe, que cette voie, que les pilotes préfèrent ordinairement, u'a pas plusde8S0à 900 toises (1,5*8 à I,fi47m ) entre les deux bouées qui marquent les bords des bancs de sable ; c'est la partie du fleuve qui est la plus difllcile audessous de Québec ; les courants y sont nombreux , irréguliers et très-forts ; pour cette raison , les cniinU vaisseaux sont obligés de choisir le temps le plus favorable de la marée pour y passer sans accident.
En continuant à descendre la rivière , les premières Iles qu'on rencontre sont celles de Kamourasca , des Pèlerins, du Lièvre , et le groupe des petites Iles appelées les Brandy Fols ; elles «ont à 103 mHles ( 106 AHom. ) de Québec , et bien connues pour être le rendez-vous général oh les vaisseaux marchand* se réunissent en temps de guerre pour marcher sous convoi. En partant de là, à peu de distance , on lrouvo l'Ile- Verte. Près de cette Ile est l'ile-Rouge, et vis-àvis, sur la rive septentrionale , l'embouchure de la rivière de Saguenay , remarquable même en Amérique , par l'immense volume d'eau qu'elle décharge dans le Saint-Laurent. En «avançant plus bas, ou rencontre l'Ile de Bic à 153 milles (ÎW kilemO de Québec, où les vaisseaux cherchent toujours a aborder, en raison de son bun ancrage.
Après l'Ile de Bic est l'Ile de Saint-Barnabè, et un peu plus loin la pointe aax l'éres. Depuis cette pointe, la rivière est parfaitement libre jasqu'au golfe, et les pilotes n'étant plus nécessaires, c'est là qu'ils cessent de se charger des vaisseaux destinés à sortir, et qu'ils reçoivent ceux qui remontent. Au-dessous de la pointe aux l'éres , on rencontre, tout près l'une de l'autre, deux montagnes extraordinaires, appelées les Caps-de-Matane , et presque vis-à-vis est le promontoire hardi et élevé du Mont l'èlé , où la rivière a un peu plus de «milles (40 kilom. ) de largeur ; mais tout à coup la cote se déploie en tirant presque au nord, à un tel point qu'aux Scpt-lles la largeur est de 73 milles (117 kilom.). La culture s'étend du coté du sud jusque-là ; mais on peut la considérer comme se terminant vers cet endroit, puisque, A l'est du cap Chat les fermes disparaissent. Du coté du nord les terres cultivées ne s'étendent que jusqu'à Mallbay . Dans rniere elle-même, rien ne mérite Me lixer noire auenuon , exenpie laspaccmeni ue ses ntages rccja meunonne , nu cap Rosier à l'établissement de Mingan. A I embouchure du Saint-Laurent est la grande Ile d'Antkostt de 115 milles ( 201 kilom. } de longueur et de 80 ( 48 kilom.) dans sa plus grande largeur.
Dans toute ton étendue, eetle ile n a ni baie ni hrtvres assez surs pour abriter les vaisseaux ; elle est inculte, ayant généralement un sol inurat qui ne laisse guère d'espriir d amélioration ; cependant toute sauvage et inhospitalière qu elle parait , elle n'est pas absolument dépourvue de moyens de secours pour les malheureux qui font naufrage sur ses cotes ; deux personnes y résident toute l'année à deux postes différents , comme agents du gouvernement , et sont pourvues de provisions à l'usage de ceux qui en ont malheureusement bemin. Des écriteaux sont placés sur différents points pour Indiquer la distance de ces place» de accours cl le chemin qui y conduit. Ces établissements furent formés en 1809.
A la suite de cette description du Saint-Laurent, traçons l'itinéraire de la vallée du Saint-Laurent depuis le point le plus reculé du lac Supérieur jusqu'à l'embouchure du fleuve.
DISTANCE, par stations successives (1), depuis la factorerie de la Compagnie Américaine des Pelltttries ( American Fur Company) , sur la rivière Saint-Louis, en amont de Fond du Lac, poste situé à la pointe occidentale du lac Supérieur .jusqu'à f extrémité orientale du même lac; de là, par la rivière Sainte- Marie, à Détour, où elle se jette dans le lac Huron , et de là à Michilimackinac , à la pointe septentrionale du lac Huron et à la séparation de ce lac et du lac Michigan (2).
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1 1 . Distance par stations successives de Miehilimackinac , pointe septentrionale du lac Huron, à Fort Gratiot, extrémité méridionale du même lac , en suivant le bord occidental (1).
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III. Distance, par stations mccestivei, de l'extrémité méridionale du lac /luron au point de jonction
de la rivière Détroit avec le lac Érié (1).
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V. Distance, par stations successives , du Use Érié à la tête du Saint-Laurent, par la rivière Niagara
et le lac Ontario.
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VI. Itinéraire sur le Saint-Laurent , de Kingston, extrémité inférieure du lac Ontario, à rembouchure du fiente, c'est-à-dire d h pointe occidentale de nie d'Anticosti (I).
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Embouchure du SAwHrms flnmt-Canada), ettéte du lac Sabt-
Frakçou
Embouchure du Bacdet, rive gauche du Saint-Laurent
Extrémité inférieure du lac Saiht-Frauçois.
RARE* AUX CÈDRES
Tête du lac Saot-Loi is
Extrémité inférieure du lac Saut-Locu , village de la Crise. . .
Ville de Mostréal
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Delta aux embouchures du Yamaska et du SftOT-PuJl^m, t]ui v iennent l'un du sud , l'antre du sud«*t
Extrémité inférieure du lac Saixt-Pierrk
Ville de Taotj-Rmiais , téte de la marée
Embcuchurr du llrcAscnfB, venant do sud-est
Village de S Airrrt- Aihe , embouchure de la riTiére*(ceno». .
Rapide Richelieu
Vftlagede Jacçfxs Cartteh , nnbourhan de la rlTièw âe ce nom.
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ExtrémHé intérieure de 4'h/E d'Oruajs. . .
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Embouchure du Sacdehay , rire gauche. . .
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Embouchure de la Bctsiaiite» , rire gauche.
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Cap Chat , rive droite
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La distance totale, en suivant les contours des lacs, depuis la factorerie de la Compagnie Américaine des pelleteries, en amont de Pond du Lac, extrémité nord-ouest du lac Supérieur, à l'île d'Anticosti , qui est située à l'entrée du golfe du Saint-Laurent , est ainsi de 3,616 kilomètres , savoir :
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VII. Distance de Ut Factorerie de la Compagnie Américaine de* pelleterie* , iituée sur la rivière Saint-Louis, en amont de Fond du Lac, extrémité nord-ovnt du lac Supérieur, à l'Ile d'Anticosti, en mirant le contour de* lac*.
PARTIES DU TRAJET
MSTUfCM, RM KILOMETRES,
partiall».
da feint da iWpart.
De U Factorerie, par le lac Supérieur, à Micauiiucuiuc. . . .
Dv Fort Gratiot a l'extrémité inférieure de la rivière Détroit, par
U* lac Saint-Clair, la rivière Saint-Clair et la rivière Détroit. . .
De BorrALO à la ville de Niacara, par la rivière Niafara. . . .
De Kisc*toh 4 l'Itc d'Anticosti , par ht Saint-Laurent
De Chicago, extrémité méridionale du lac Michigan , à l'île d'Anticosti , la distance serait de 3,025 kilomètres.
Si , au lieu de longer les bords des lacs, on traversait diamétralement ces nappes d'eau, le trajet ci-dessus serait réduit à 3,167 kilom., ainsi qu'il résulte du tableau suivant :
VIII. Diitance dt la Factorerie de la Compagnie Américaine des pelleterie», iituée mr la rivière Saint-Louis, en amont de Fond du Lac, à l'extrémité du lac Supérieur, à l'Ile d'Anticosti, en traversant diamétralement les lacs.
DISTANCES, ElLOMÏTAfS,
PARTIES DIT TRAJET
partial l*t.
du paial d* aVpart.
De U Factorerie a la Powtk Iroquoiu, au travers du lac
De la Poivri: Ihoqcoise i D£toib , parla rivière Sainte -Marie. . .
De Fort Gratiot à l'extrémité inférieure de la rivière Détroit, par
De Chicago à l'île d'Anticosti, la dislance serait de 2,850 kilom., savoir :
De Chcogo a Michiliniackiuac 463 kilom.
De Michilimackinac à Fort Graliol 400
De Fort Gratiot à l'Ile d'Anticosti 1,987
Total 2,850 kilom.
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CHAPITRE IV
Grandes dimensions de ce bassin. Il est forme en éventail. -Régularité de sa constitution géologique. -Absence de (ernin volcanique ou trachytique.— Stratification horizontale. — Prairies qui en occupent une partie; elles «ont susceptibles d'une bonne culture ; elles se prêtent mieux aux chemins de fer qu'aux canaux. — Supériorité du Hississipi sur le Saint-Laurent. — Abondance de ses eaux et de celles du Saint-Laurent. — Comparaisons avec les fleures de France et arec le Nil. — Sous-division du bassin en cinq parties.
In SoDi-DWistow. — Kallit du haut Mittietipi. — Sources du fleuve. — Elles sont nnm plateau formant comme un deuxième étage au-dessus du plateau des grands lacs, qui dépendent du Saint-Laurent.— Dédale de lacs et de marécages d'où sort
des grands lac.". — Rapides et chutes du haut Mississipi. «• Soca-uvMioa. — V allie de rokio. — L'Ohm est formé i Pittsburg par deux puissantes rivières.— Les deux versants de sa vallée sont dissemblables , l'un a une pente rapide , l'autre a une pente plus douce. — Profondeur de la cuvette au fond de laquelle il coule. — Description de la forme de la vallée , par M. îourne. — Nombreux affluents de IX)hto.
— Navigation facile de ceux de droite qui ont leur source le plus à l'ouest ; la Wabaab . — Beauté de la vallée de l'Ohm ; richesse de la culture ; la vigne n'y réussit pas mieux que dans le reste des États-Unis.
3« Soos-dtthkw.- r«Me du Mh.cmn.-Sti sources sont voiaines de celles de la Columbù qui se Jettent dans l'Océan Pacifique. — Grand circuit qu'il décrit. — Ses affluents ; ils n'ont pu de cataractes. — Vaste espace occupé par ses sources ; après qu'il a reçu lesrivières Dearborne et Marie, il n'offre plus de cataractes Ligne de navigation a vapeur continue de cinq cents myriamètres. — La vallée est pittoresque au ctrur des montagnes ; elle semble désolée
4' Sous-division.— Kmttie du bat Mittinipi. — Ses dimensions. — Se* deux versants ; l'un, celui de droite, est large; l'autre, «lui de ganebe, est resserré. — Largeur médiocre du H eove ; sa grande profondeur; profondeur du Mississipi en diverses
cessildes affluents. — Ordre dans lequel ils subissent leurs crues. — Arbres qu'ils charrient. — Chicots (magt) qui s'arrêtent dans le lit du neuve et qui compromettent les bateaux. — Les bords immédiats du fleuve sont plus élevés que le reste de la plaine; marécages qui bordent le fleuve des deux cotés , seulement i une bible distance de ses borda.
— Cet exhaussement des bords immédiats doit être on caractère commun aux fleuves qui débordent régulièrement. — Le Mississipi n'en occupe pas moins le point le plus bas de la vallée. — Le Pô et le Nil sont dans un cas semblable. — Plateaux ou Mufft qui de loin en loin viennent border le fleuve.— Levée construite par les Français, pour préserver de l'inondation les bords immédiats. — Hauteur des crues du Misstssipi; crues de quelques autres fleuves et entre autres du Nil. — Comment il ressent l'action de la marée. — Son Delta. — Bras qu'il lance a droite et à gauche , appelés bayent. — Pendant l'étiage quelques-uns des bayous lui apportent de l'eau. — Saillie du lit du fleuve au delà du littoral.—Embouchures du fleuve. — Barre difficile a franchir. — Mobilité extrême du terrain aux environs de l'embouchure. — Soulèvement et destruction successifs des Iles.
s- SoDs-omnon. — Petite bottine latéraux. — Indication de eei battit». — Lear superficie. —Configuration du littoral du basai u «lu Mississipi et des vallées latérales qui en dépendent. — Superficie générale du bassin. — Population du bassin ;
liai
La vallée du Mississipi proprement dite, c'est-à-dire abstraction faite des petites vallées qui bordent à droite et à gauche l'embouchure du fleuve, a la forme d'un éventail allongée! étiré vers la pointe qui est située par le 29e degré de latitude;
mais elle s'épanouit à une certaine distance de la mer, de manière à acquérir la largeur de 240 myriam.vers le 40e degré; par 45° elle conserve encore 180 myriam. , et au 48' degré 130 myriam. d'ampleur.
Ce beau bassin est presque tout entier dans la zone tempérée , il ne renferme pas de lacs dignes d'être cités , quoique le Mississipi , proprement dit , ait ses sources dans un réseau de petits lacs et d'étangs sans nombre. Les marécages y sont rares , excepté aux sources , à l'embouchure et immédiatement à côté du lit du fleuve. Les accidents géologiques qui , sur presque toute la surface du globe , ont bouleversé la croûte de la planète , après que se furent déposées les formations successives qui la composent, semblent avoir respecté cette vallée. La stratification y est presque partout restée horizontale (1) ; aucun jet de porphyre, detrachyte, de basalte ou d'autres matières volcaniques n'est venu déranger la régularité du terrain , briser , tordre et ployer les couches ou les relever eu cimes ou en plateaux, barrer les cours des fleuves et les couper par des cataractes (2). Les orages et les inondations de l'époque diluvienne y ont amassé une épaisse couche de terre végétale et de terreau. Par son étendue, par sa continuité, par la longueur et le régime des fleuves qui l'arrosent, par sa fertilité, et par la diversité de ses cultures, la vallée du Mississipi doit être prochainement la portion la plus populeuse et la plus riche de l'Union américaine.
Si dans la vallée du Mississipi on trace une ligne qui remonte le chenal du fleuve, depuis son embouchure jusqu'à son confluent avecl'Ohio, et qui de là s'élevant vers le nord , coupe en deux le graud triangle compris entre le Mississipi , l'Ohio et les lacs, on aura partagé cello vallée en deux sections très - distinctes sous le rapport dft la végétation. L'une, celle de l'est, était, avant l'arrivée des blancs , couverte d'une forêt non interrompue ; dans l'autre, au contraire , la forêt est une exception , hormis sur les bords des grands fleuves et à l'approche des montagnes. Elle est occupée principalement par les Prairies^ qui , pour l'aspect extérieur , ressemblent aux steppes asiatiques; ce sont de grands espaces rarement de niveau, presque toujours ondulés , parfois légèrement concaves , comme on le reconnaît aux étangs parfaitement enclos qui s'y forment au printemps, et où la nature ne produit rien que de hauts gazons et des plantes herbacées. Les Prairies varient de dimension et affectent toutes sortes de figures; les forêts y poussent quelquefois très-avant des pointes allongées. Des bouquets de bois isolés en coupent parfois la monotonie. Sur la rive droite du Mississipi elles acquièrent des dimensions extraordinaires. De mai en octobre*, les Prairies sont couvertes de cette végétation passagère qu'on retrouve dans les steppes et dans les déserts de l'Afrique eux-mêmes. En juin et juillet, c'est comme un océan de fleurs. En automne, quand la sécheresse et le soleil d'été ont
(1) M. Darby remarque qu'a PilUburg rhorizonialité est telle que les eaux ont à peine un écoulement dans les mine* de charbon.
(ft) Il y a eu pourtant , dan* la vallée, des tremblements de terre notables. Ceux de 1811 et 1813 ont occasionné une dépression de plusieurs pieds sur la rive occidentale du fleuve , sur nne fort longue distance au-dessus et au-dessous de New-Madrid , et cette ville en fut ruinée.
jauni toutes ces herbes, les Prairies sont incendiées par les chasseurs ou par les Indiens, et restent uues jusqu'au printemps. Elles paraissent cacher généralement un sol calcaire dans les fentes duquel les eaux s'engouffrent par des dépressions en entonnoir.
Une bonne partie des Prairies peut recevoir une culture très-fructueuse , particulièrement à l est du Mississipi , et c'est en cela qu'elles diffèrent des steppes de l'Asie et des plaines que le Missouri traverse. L'état d'Ulinois, qui en renferme beaucoup, est l'un des plus fertiles de l'Union. Lorsqu'on les défend contre les incendies annuels, ce qui est fort aisé , elles se couvrent de beaux arbres. J'ai entendu affirmer, dans la Vallée de Virginie, par d'anciens habitants, qu'autrefois, du temps des Indiens , le sol était , là aussi , presque tout en prairies , et maintenant il est couvert de forêts de chênes dont les arbres sont d'une admirable venue.
Les Prairies, à cause de la nature caverneuse des terrains qu'elles recouvrent , semblent ne pas devoir se prêter aisément à rétablissement de lignes artificielles de navigation ; il est au contraire très-facile d'y poser des chemins de fer, quoiqu'elles soient ondulées et qu'elles présentent des pentes un peu plus considérables que ne l'indiquent leur nom et leur analogie avec les steppes. Je tiens de M. Knight , ingénieur en chef du chemin de fer de Baltimore à l'Ohio , que , dans le sens perpendiculaire au cours des fleuves, ces pentes atteignent assez fréquemment un centième environ (cinquante pieds par mille anglais); mais les ingénieurs américains admettent ce degré d'inclinaison sur leurs chemins de fer.
Le Mississipi, comme nous allons le dire , n'a ni les belles eaux toujours limpides et toujours bleues du Saint-Laurent , ni les pittoresques villages qui, à chaque pas, attirent les regards entre le lac Ontario et Québec, ni les croupes boisées qui ferment l'horizon à droite et à gauche du fleuve du Canada , ni la vaste baie qui termine celui-ci ; au lieu d'îles fertiles ou de sauvages et poétiques archipels , comme celui des Mille- Iles, il n'offre que des espèces de bancs de sable plats, inhabitables, submergés tous les ans, et dont la végétation serrée ne sert d'abri qu'à des crocodiles; il est impur, il est monotone, et néanmoins, aux yeux de l'ami de l'humanité et de l'homme d'état , il est bien supérieur à son rival du nord , car il est le plus utile des fleuves.
Cependant, sous le rapport de la quantité d'eau , le Saint-Laurent parait l'emporter sur le Mississipi, hors de l'époque des crues de celui-ci. D'après les calculs approximatifs de M. Darby , le Saint-Laurent fournirait, même indépendamment de ses deux plus puissants tributaires, le Saguenay et l'Ottowa, 47,1 70,000"- par heure, tandis que le Mississipi ne verserait au golfe du Mexique, en temps ordinaire, qu'environ 31,000,000" , ce qui équivaut pour le Saint-Laurent à 13,100" •«"'• par seconde, et pour le Mississipi à 8,010"- ~\
Pendant l'éliagc, la Seine, à Paris, roule 120" cufc- par seconde, c'est-à-dire moins d'un centième de l'écoulement attribué par M. Darby au Saint - Laurent , et un soixante-dixième de ce qu'il donne au Mississipi. Et néanmoins, pendant plus des trois quarts de l'année , elle est, entre Paris et la mer, d'une excellente navigation qu'avec une médiocre dépense on rendrait permanente. La Garonne, à Toulouse, débite environ
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80"" "k- à l'éliage. On a vu la Loire réduite, à Orléans, à 24m "fc; Le Rhône est mieux approvisionné ; à réliage, ou plutôt à l'époque des plus basses eaux, qui se présente pendant l'hiver lorsque les glaciers des Alpes ne rendent plus, il a, à Lyon, 280" "k . Le Rhin à l'étiage roule, à Strasbourg, 340» "b Et, d'après M. Lepèrc, le Nil, lorsqu'il esta son minimum, a encore 782-
Le lwissiu du Mississipi peut être divisé en cinq parties : 1° la vallée du haut Mississipi, au-dessus du confluent de l'Ohio, déduction l'aile du bassin du Missouri; 2° la vallée de l'Ohio; 3° la vallée du Missouri ; 4° la vallée du Mississipi , au-dessous du confluent de l'Ohio ; 5° les petites vallées latérales qui se déchargent directement dans le golfe du Mexique , et qui cependant doivent être regardées comme des annexes de ce bassin.
Examinons en peu de mots chacune de ces sous-divisions.
vallée du haut Mi»iuipi.
Le Mississipi a ses sources sur un plateau qui , comme nous l'avons vu , domine à la fois, au nord la baie d'Hudson et l'Océan Arctique, à l'est le bassin du Saint- Laurent, au midi celui du Mississipi, et dont les dimensions sont considérables. Ainsi , en largeur, il va du Missouri au lac Supérieur , s'abaissanl graduellement vers le premier et se raccordant au contraire avec le lac par une pente a&seï brusque sur les bords de celui-ci. Son élévation au-dessus de la mer est un peu plus que double de celle du plateau qui rattache le Saint-Laurent à l'Ohio. Elle est, aux sources du fleuve, de 406", d'après M. Schoolcraft, tandis que le lac Supérieur est à i92m.
Les sources du Mississipi sont situées vers le 48e degré de latitude et le 18e degré de longitude occidentale à partir du méridien de Washington (ou 07° à partir du méridien de Paris). On considère comme lui donnant naissance le lac de la Tortue et le lac Lebeish. Il est alors entouré d'un pays presque aussi noyé que le Delta de la Louisiane. C'est une région marécageuse, semée de petits lacs et de nombreux étangs , qui sont couverts d'une plante communément appelée par les premiers colons français avoine sauvage, et en anglais tvild rice ou Indiati rice (zizania aquatica), dont les Indiens font leur nourriture, et où pendant l'été on trouve des nuées d'une espèce de poule d'eau (wate/fowls) , semblable, dit M. Schoolcraft , à celle qui abonde dans les lagunes du Delta.
De ce labyrinthe de lacs, d'étangs et de marécages s'échappent en tous sens une multitude de ruisseaux s' unissant pour former des fleuves ou de belles rivières, qui coulent vers tous les points de l'horizon. Ainsi la Rivière-Rouge du nord se dirige au nord-est vers le lac Winnipeg (1), et ensuite vers la baie d'Hudson avec le Nelson et le Scvern ; d'autres vont au nord-ouest remplir le lac de l'Esclave et alimenter la rivière Mackensie, qui se jette au loin dans l'Océan Arctique ; quelques-uns s'épanchent à l'est
(1) n y a un autre lac du même nom , mais beaucoup moins étendu , qui est situé plus an midi , et qui , arec le lac de la Sangsue et le lac Casa , fournit une de» principales sources du Hansaipi.
vers le lac Supérieur, tandis que d'autres, coulant vers le midi , grossissent le Mississipi et le Saint-Pierre, affluent considérable du lieu ve, qui s'y jette au bas des cataractes de Saint-Antoine. Ces cataractes se trouvent dans le fleuve à 48 niyriam. des sources. Jusque-là, les eaux transparentes du Mississipi avaient coule souvent en larges et tranquilles nappes sur des plaines marécageuses, quelquefois en un courant vif et resserré à travers des défilés percés au milieu d'un terrain calcaire. A partir de ces cataractes, il poursuit sou cours plus régulier, tanlùtdans de vastes plaines, tantôt au milieu des forêts primitives, recevant un grand nombre de tributaires , jusqu'au confluent du Missouri, dont il prend alors les caractères distinctifs, les tourbillons, la vitesse et l'aspect boueux. 11 reçoit à droite la rivière du lac de la Sangsue (Jj;ech Lake), celles du Pin, du Corbeau , TElk et le Sac, puis au-dessous des chutes de Saint- Antoine, le Saint-Pierre , llowa-Supérieur , le petit Maquaquetois , le Galena, le grand Maquaquetois , llowa-lnférieur , la rivière des Moines et le Merimeg. Ses afllueuu» de gauche sont : les rivières de Thornberry , du lac Rond ( Round Lakc ) , du Portage , du Chevreuil , de la Truite , du Sandy Lake , du Saint-François et du Rhum ; cl au-dessous des chutes de Saint-Antoine , la Sainte-Croix , le Chippewa , le Rlack-River, la Crosse, le Wiseousin , le Sissinawa, la rivière aux Fèves appelée, par corruption de langage, Fever-River, le Rock-River, l'Henderson, rillinois, le Kaskaskia. Quelquesunes de ces rivières sont considérables; ainsi l'Ulinois a uu cours de 55 myriam. environ, dont les trois quarts sont navigables, et les bateaux à vapeur peuvent le remonter à 35 myriam. de son emlwuehure ; la rivière des Moines, dont le développement total est de plus de 120 myriam., est navigable sur la majeure partie de son étendue.
Les cours d'eau qui se jettent dans le haut Mississipi , coulant dans un pays dont la pente générale est faible , n'ont aucun des caractères des torrents. Ceux qui arrosent le pays situé au midi de la ligne tracée à la base des lacs Érié et Michigan , de la baie de la Maumee à Chicago, se distinguent entre tous par la modération de leur allure. Sous le rapport de la navigation naturelle, ce haut pays est presque aussi bien doté que nos Pays-Ras d'Europe. L'état d'IUinois est particulièrement privilégié àcet égard. L'Ulinois, le Kaskaskia , le Rock-River, et un grand nombre de moindres rivières qui se déchargent dans l'Ulinois ou dans la Wabash , sont naturellement d'une navigation aisée pendant une partie de l'aimée, et, moyennant de médiocres travaux, peuvent l'être en permanence.
Celte portion de la vallée contient l'état extrêmement fertile d'IUinois, les territoires de Wiseousin et d'Iowa , l'un et l'autre abondants en mines de plomb , une partie de l'état de Missouri, et beaucoup de pays dont les sauvages sont encore les soûls habitants, mais dont on les dépossède tous les jours. Elle a environ 100 myriam. de long et 45 myriam. de large , avec une superficie de 46,620,000 hectares. Le Mississipi y serpente sur un développement total de 182 myriam., y compris ses détours.
Le Mississipi , dans la première partie de son cours , est interrompu au 45° de latitude par les chutes de Saint-.Vntoine(134 myriam. au-dessus du confluent de l'Ohio), où il tombe d'une hauteur perpendiculaire d'environ 5m, et qui sont suivies d'un plan incliné
dont la hauteur est de 18m. En dessus de ce point sont les Grandes Chutes ( BigFalls ) , au continent du Sac. Plus haut encore, vers 46° et 47°; de latitude, il existe de moindres chutes. Enfin, vers 40° dé latitude, au-dessous du confluent de la rivière ejes Moines, il y a. des rapides qui, en été, gênent beaucoup la navigation.
Vallée de l'Ohio.
La vallée de l'Ohio , plus voisine de l'Atlantique , a été beaucoup plus et beaucoup mieux reconnue , et elle est aujourd'hui tout entière envahie par la race blanche. L'Ohio commence à Pittsburg, où il est formé par la réunion de deux rivières déjà considérables, l'Alléghany qui vient du nord, et la Monongahéla qui arrive du sud. La vallée se compose de deux plans inclinés : l'un , celui de gauche , qui descend des monts Alléghanys, est rapide ; l'autre, celui de droite , qui va à l'ouest se confondre avec la vallée du Mississipi proprement dite , et qui au nord se termine au plateau par lequel se raccordent les deux bassins du Mississipi et du Saint -Laurent, est au contraire très-doux.
C'est un pays peu accidenté, du moins à l'ouest ; l'Ohio y coule au fond d'une cuvette profonde et assez étroite, à 100m ou 130m au-dessous du niveau du sol, circonstance qui lui donne l'aspect le plus pittoresque (1) et qui contribue singulièrement à l'assainissement du pays d'alentour, en facilitant l'écoulement des eaux. A mesure que l'Ohio se rapproche du Mississipi, les collines qui l'accompagnent à droite et à gauche perdent de leur hauteur; elles s'espacent davantage, et la lisière de terre alluviale ( bottom ) étendue à leur pied augmente en largeur. L'œil du voyageur est ainsi préparé par degrés aux eaux stagnantes et aux marais qui commencent dès qu'on est entré dans le Mississipi , et qui escortent le Père des eaux le long de ses rives plates et monotones, jusqu'à ce qu'il se soit jeté dans le golfe du Mexique.
Voici en quels termes M. Bourne, qui a exploré la vallée de l'Ohio en géographe, donne une idée générale de l'aspect et de la configuration du pays : « Dans la vallée de l'Ohio, l'on ne trouve guère de collines qu'auprès des rivières ou des grands ruisseaux , et elles sont disposées symétriquement sur chaque rive, de telle sorte que le cours d'eau passe au milieu d'elles ou baigne alternativement le pied de chaque rangée de coteaux. La meilleure idée que l'on puisse donner du caractère topographique de l'état d'Ohio, consisterait peut-être à le représenter comme un vaste plateau vers le centre duquel les cours d'eau secondaires ont pris leur source pour se diriger ensuite vers le fleuve en se creusant un lit ou, si l'on veut, une vallée dont la profondeur dépend du volume de leurs eaux et de la solidité du terrain qu'ils parcourent. Ainsi , à peu d'exceptions près , nos collines ne sont autre chose que des escarpements occasionnés par l'action des courants, et bien que les sillons ainsi creusés dans le sol atteignent quelquefois, près de certains fleuves, la profondeur des vallons dans les pays de montagnes, cependant leurs sommets sont généralement nivelés et se raccordent parfaitement avec le ni-
;«) Lîs Français lui avaient donné le nom de Btllt-RWiirt.
veau général du plateau. Ce n'est que dans la partie orientale de l'état d'Ohio qu'il se présente quelques collines à crêtes aiguës et semblables à celles des états du littoral de l'Atlantique. >
Le cours de l'Ohio, si l'on y comprend tout celui de la rivière Alléghany, au-dessus de Pittsburg, a la même étendue que celui du haut Mississipi : il reçoit comme lui de nombreux affluents, soixante-quinze environ, dont plusieurs sont praticables pour de grands bateaux à vapeur. Sur la rive gauche, ce sont la Monongahéla, le petit et le grand Kanawba, le Guyandot, leBig Sandy, le Lickiug, le Kentucky, le Green-Rive», le Cumberland et le Tennessee; sur la rive droite, le Beaver, le Huskingum, l'Hockhocking, le Scioto, le Miami, la Wabash. Les affluents de gauche, descendant des Alléghanys, sont à grande pente et sujets à des variations énormes. La plupart ont cependant un lit assez dégagé de cataractes , et les rapides violents y sont rares eux-mêmes. Les affluents de droite, sortant de ce terrain sans inclinaison, parsemé d'étangs et de marécages , qui sépare les deux bassins du Mississipi et du Saint-Laurent, n'ont près de leurs sources qu'un faible courant; mais ils paraissent acquérir de plus en plus de pente et de vitesse à mesure qu'ils approchent du point où ils se jettent dans l'Ohio. Quelquesuns même, comme le Grand-Beaver, le Muskingum et le Hockhocking, ont de petites cataractes à quelque distance de leur jonction avec l'Ohio , ce qui semblerait indiquer que la cuvette au fond de laquelle coule l'Ohio s'est approfondie depuis que les cours d'eau ont pris leur direction définitive. De tous ces cours d'eau, les plus navigables sont en général ceux qui ont leur source le plus à l'ouest et qui sont ainsi le plus voisins de la vallée du Mississipi. La Wabash , par exemple , même avant que l'on eût rien fait pour améliorer son cours, était une des meilleures lignes de transport de l'Amérique; les bateaux à vapeur la remontaient jusqu'à Lafayette, qui est à plus de 400 kilom.de son embouchure dans l'Ohio, et même jusqu'à Delphi. C'est que, du côté de l'est, entre le bassin du Saint-Laurent, c'est-à-dire le lac Érié, et le bassin de l'Ohio, s'étend un contre-fort des Alléghanys, élevé d'abord de près de 500"', mais qui plonge bientôt vers l'ouest et disparaît avant d'avoir atteint le lac Michigan. La présence de cette arête de partage augmente nécessairement la pente de toutes les rivières les plus voisines de l'est.
L'Ohio est praticable, à partir de Pittsburg, pour les bateaux à vapeur, à peu près pendant toute l'année, quoiqu'à l'étiagc il soit bien réduit de Pittsburg à Wbeeling , et même plus bas. Sur près de 500 lieues qui en forment le développement, y compris I* Alléghany, il n'offre qu'une chute , celle deLouisville (Kentucky), où, sur une distance de 3,200,u, l'Ohio s'abaisse de 7m T. On y corn pie aussi quelques rapides , tels que « eux de Létart ou de la Tarte; mais ils ne sont sensibles qu'aux très-basses eaux , et la chute de Louisvillc elle-même est franchie, sans difficulté, à la remonte comme à la descente, par des bateaux à vapeur de 600 tonneaux, pendant les crues du printemps.
Tous les puissants cours d'eau du bassin du Mississipi sont entrecoupes d'îles : l'Ohio, de Pittsburg au Mississipi, en compte une centaine qui sont grandes, belles, bien boisées, mais qui sout presque toutes submergées par le déluge du dégel. Dans ces pays neufs, où la civilisation est jeune à ce point que des hommes encore dans la force de l'âge
peuvent se vanter de l'y avoir vue naître, où il n'y a pas de passé, et où aucun point ne se recommande à la curiosité des voyageurs par d'historiques souvenirs, glorieux ou lamentables, le voyageur remarque avec un vif intérêt, parmi toutes ces îles, celle qu'on appelle l'île de Blennerhassett, déserte aujourd'hui, et où quelques ruines rappellent les malheurs qui vinrent inopinément fondre sur celui qui l'avait défrichée et sur sa jeune femme , dont la soif de traditions qui tourmente ces populations écloses d'hier a fait un personnage poétique (1).
La vallée de l'Ohio est une des régions les plus fertiles, les plus salubres et les plus riantes du monde : elle abonde en richesses minérales , particulièrement en fer et en charbon; elle est déjà passablement peuplée, et voit tous les jours accroître le nombre de ses industrieux habitants. Là où la main de l'homme n'a pas encore semé le blé on le maïs et planté le coton , elle est couverte de forêts dont les arbres sont des géants en comparaison des nôtres, quoiqu'ils appartiennent à des espèces analogues. Cette supériorité de stature sur les arbres d'Europe, qui est compensée d'ailleurs par une moindre durée des bois mis en œuvre, est commune à toute l'Union. M. Michaux, dans son beau travail sur la flore américaine, remarque qu'en France trente— sept espèces d'arbres seulement atteignent la hauteur de trente pieds; aux États-Unis, cent trente la dépassent. Mais les arbres de la vallée de l'Ohio , et en général ceux de tout le bassin du Mississipi, sont hors ligne parmi ceux de l'Union. Rien en Europe ne peut donner l'idée de ces prodigieux platans dans le tronc desquels il y a place pour une famille (2).
La superficie de la vallée de l'Ohio est de 60,764,000 hectares, c'est-à-dire un peu plus grande que celle de la vallée du haut Mississipi et un peu moindre que celle de la France. Par ht qualité des terres elle ne le cède à aucun pays du inonde. Elle produit le coton, le mais et le blé; mais il lui manque cette égalité de climat sans laquelle les végétaux les plus délicats ne peuvent prospérer. Jusqu'à présent, par exemple, on a fait de vains efforts pour y acclimater l'espèce de vigne qui produit du vin. Une colonie suisse établie sur les bords du fleuve, à Vevay (Indiana), n'a obtenu, à cet égard, malgré des soins extrêmes, que les plus médiocres résultats. D'ailleurs, sous ce rapport , l'insuccès a été le même dans toutes les parties des États-Unis.
(1) Blennerhassett était an Irlandais qui vint , arec a ne grande fortune , s'établir dans cette Ile, et qui y menait une belle existence à l'époque du complot d'Aaron Durr. Ayant pris part à celte conspiration , dont l'objet est encore on mystère, maU qui avait des ramifications fort étendues et que rendaient formidable les talents de Burr et la haute position qu'il avait occupée ( il avait été vice-président de l'Union sous Jcffersoii), ayant même Tait de sa maison le principal foyer de* menées de Burr, Blennerhassett se vit arrêté et ruiné.
(a) C'est le pluiaïuu ectidtnialu. On a exposé i New-York le tronc d'un platane qui pouvait contenir plu* île quarante personnes. Sur l'ancien continent, du côté de Constantinople , par exemple, il existe cependant des platanes d'un diamètre extraordinaire.
Le Missouri a sa sourcedans les montagnes Rocheuses, en un point situé par le 44° degré de latitude et le 32e de longitude occidentale (méridien de Washington), à 90 niyriam. de l'Océan Pacifique, à moins d'une lieue des sources de la rivière Colnmbia, qui se jette dans cet Océanapres avoir arrosé le district de l'Orégon. Il se dirige d'abord à peu près vers le nord, puis vers l'est. Après s'être déroulé pendant 130 myriam., il reçoit, par le 48° degré de latitude, la Pierre-Jaune (lellow-Stoné)^ qui a un parcours au moins égal , car ses sources sont avancées de deux degrés de plus vers le midi que celles du Missouri lui-même. A peu de distance de là il se retourne vers le sud-est par un grand coude de 40 myriam. de développement, au moyen duquel il arrive aux villages des Mandans. De là il coule vers le midi, puis à TE.-S.-Ë. jusqu'au fort CaJhoun. Là il se dirige de nouveau vers le S.-E., reçoit la Platte elle Kanzas, et , par un nouveau changement de front vers l'E.-S.-E., vient se précipiter dans le Mississipi ou plutôt l'absorber, un peu au-dessus de Saint-Louis, après un trajet d'environ 370 myriam.
Tous les affluents du côté gauche du Missouri sont peu considérables. Un seul , la Rivière à Jacques, occupe une vallée de 40 myriam. de long. Parmi ceux de droite, il y a des rivières importantes, le Boulet- de -Canon, le YVetawhoo, le Sarwarcana, la Chienne, la rivière des Tétons, le White-River, la Platte, le Kanzas, la Crande-Rivièrcj, le Charitas, l'Osage et la Gasconnade. La Platte, le Kanzas et l'Osage ont leurs vallées dirigées de l'ouest à l'est, et longues de 100 à 120 myriam., déduction faite des sinuosités. Comme tous les cours d'eau du bassin du Mississipi, ces rivières sont généralement exemptes de cataractes et même de rapides, excepté dans le voisinage de leurs sources; il s'en faut cependant qu'elles soient toutes navigables. La Platte, par exemple, est sans profondeur ; ses eaux, étendues dans un lit fort large, disparaissent presque complètement dans les sables pendant l'été. Le Kanzas ne peut être remonté avec de forts bateaux que pendant les crues et seulement à 25 ou 30 myriam. L'Osage est navigable, pour des bateaux de petite dimension, pendant 100 myriam. Tous ces affluents ont, comme le Missouri, une vitesse considérable, excepté durant la sécheresse.
En tenant compte de tous ces affluents, on voit que les sources du Missouri occupent un espace de huit degrés de latitude dans les montagnes Rocheuses. C'est comme si un seul fleuve desservait une chaîne de montagnes deux fois longue comme les Pyrénées et presque aussi élevée que les Alpes. Ce fait seul suffit à donner une idée de la masse d'eau qui doit s'écouler par le Missouri , et de l'approvisionnement qu'il apporte au Mississipi.
A la sortie des montagnes, entre les confluents des rivières Dearbonne et Marie, dans un intervalle de 28 kilom. seulement, il descqnd de 120n> ; il y offre quatre cataractes, dont la première a 29m de hauteur perpendiculaire. Mais ce point une fois franchi, il va jusqu'au Mississipi et jusqu'à la mer , qui en est pourtant éloignée de 500 myriam., sans jamais être interrompu par une chute, sans jamais acquérir cette largeur extraorqui donne souvent au Saint-Laurent l'apparence d'un lac. Quoique toujours
avec un courant assez forl et plein de sables mouvants, il est ainsi navigable d'un trait pour les l>ateaux à vapeur sur une distance d'au moins 500 myriam., y compris le Mississipi , à partir du confluent des deux fleuves. Malheureusement cette incomparable ligne de navigation semble devoir être sans utilité pendant longtemps, jusqu'au moment du moins où le district de l'Orégon se peuplera. Une fois hors des montagnes, le Missouri , dans presque tout son cours, à l'exception d'une faible distance comprise dans l'état de ce nom, sillonne des déserts dénués d'arbres, et que l'homme semble devoir être impuissant à féconder, et tous ses affluents offrent le même caractère.
Au dire des voyageurs, rien n'est imposant, rien n'est pittoresque comme la vallée du Missouri tant qu'il est au cœur des montagnes; mais rien n'est triste, rien n'est stérile comme le pays qu'il traverse une fois qu'il est sorti de la chaîne. La vallée se compose alors, sur plus de 120 myriam., du nord au sud et de l'ouest à l'est, d'une plaine nue, sablonneuse, aride (1). A partir du débouché de la Platte, en remontant, les bois cessent entièrement, même sur l'alluvion d'environ une demilieue de largeur qui borde le fleuve à droite et à gauche. Il n'y a même pas de marécages et d'eaux stagnantes pour rompre la désespérante uniformité de ces déserts. Pendant l'été, la plupart de ses affluents mis presque à sec le laissent seul se dérouler dans ces contrées désolées.
La surface de la vallée du Missouri est de 135,457,000 hectares, dont un quart à peine, situé principalement aux approches du Mississipi et dans quelques oasis, paraît susceptible d'être cultivé. M. Bradbury, l'un des voyageurs qui ont remonté le Missouri, assure cependant qu'on aperçoit, sur les bords du fleuve, les affleurements d'un grand nombre de couches de charbon; de sorte que ces vastes régions, déshéritées, comme en Europe leHartz, des ressources de la culture, auraient comme lui une (Oin pensât ion par les richesses minérales qu'elles recèleraient dans leur sein.
Vallée du ba« Missisaipi.
La vallée du bas Mississipi, au-dessous du confluent de l'Ohio, se compose de deux versants fort inégaux : l'un, celui de droite, s'appuyant au loin sur la cordilière mexicaine, a une largeur de 140 myriam. ; l'autre descendant des Alléghanys et n'occupant que 20 à 25 myriam. de large; le premier traversé par de très-beaux fleuves, comme l'Arkansas, qui a 320 myriam. de développement total, et la Rivière-Rouge, qui en a 250; le second , coupé par des rivières dont aucune n'a plus de 30 myriam. de cours. Vers l'embouchure du fleuve, elle est resserrée , à gauche, par un des contre-
(1) Voici comment «"exprime sur ce sujet M. Darby :
« A mesure qu on remonte celle immense vallée , les bois deviennent de plus en plus rares, jusqu'à ce qu'une surrace inculte et dépouillée s'offre aux yeux de toutes parts. Les premiers étages des montagnes Rocheuses portent l'empreinte «le cette désolation. Le voyageur qui aurait présentes à l'esprit les descriptions qu'ont tracées Tooke et Pallas des vastes plaines de l'Asie centrale , serait frappé de la ressemblance que présentent avec elles les effrayantes solitudes qui bordent le haut Missouri. 11 se demanderait , avec un chagrin mêlé de stupeur, pourquoi une région aussi étendue semble a tout jamais condamnée a la stérililé et au silence du désert; et s'il lui arrive de traverser la chaîne durant l'hiver, il pourra se convaincre que le* frimas et les glaces de la Sibérie et de la Tartane ont leur équivalent dans l'Amérique du Nord , a des latitudes semblables , sinon moins éloignées de l équateur. . ( Htw e/tke Vnittd Sitia , page Ml - )
forts de la Cordilière mexicaine, formant le plateau de l'État d'Arkansas et désigné sous le nom de monts Ozarks , à droite par les dernières croupes des Alléghanys , d'où s'échappent aussi quelques rivières qui vont directement au golfe du Mexique. Elle se termine par un delta composé, comme ceux du Nil , du Danube et du Volga , du fleuve des Amazones et du Gange, par les alterrissements que le fleuve apporte toujours devant lui.
Jusqu'à 300 kilom. au-dessous de sa réunion avec le Missouri , le Mississipi coule sur des cailloux que lui a apportés cet impétueux tributaire. Plus bas , ce sont des graviers et des sables. Au-dessous de Natchez, on ne trouve plus dans son lit qu'un mélange de vase et de sable blanc réduit en poudre presque impalpable. D'après les renscignementsque m'a communiqués le major Delafleld, le sable arriverait à la mer par une seule passe, celle du sud. C'est avec cette vase et ce sable que sont liés les arbres de dérive qui composent en très-grande partie le sol de la vallée depuis le Delta jusqu'à la mer.
Cette portion du Mississipi n'a en ligne droite qu'un peu moins de 100 myriam. de long; mais en suivant le cours du fleuve, elle en a 170. Le fleuve alors roule, en serpentant, ses eaux mêlées de la boue dont le Missouri l'a encombré, au milieu d'une plaine marécageuse et pourtant bien boisée dont la largeur varie de 40 à 80 kilom. L'on y trouve de loin en loin des établissements (settlemen(s) composés de quelques cabanes servant d'abri aux bûcherons qui fournissent du bois aux bateaux à vapeur. C'est à peine si de cent en cent lieues on rencontre quelques collines s'élevant audessus de cet océan de bois et de marais et toujours couronnées d'un village comme New-Madrid, Randolph,ou Memphis,dont les habitants sont exposés aux miasmes plus encore que ceux qui disputent la plaine aux crocodiles. Le fleuve est compris entre des bords sablonneux assez bas , de 4 à 10m, taillés à pic, qu'il ronge çà et là pour déposer des alterrissements ailleurs.
Le Mississipi n'atteint point la largeur qu'on pourrait lui supposer par comparaison avec nos fleuves d'Europe. Il a rarement plus de l,500m, même lorsqu'il s'y trouve des îles, ce qui est fréquemment le cas. Le plus souvent, après sa jonction avec l'Ohio, il m'a paru n'avoir que 800™ à 1,000'". Les puissants affluents dont il se grossit presque à chaque pas n'y changent rien. Au-dessus des chutes de Saint-Antoine il a près de 800" ; il a 2,000m au moment où il se mêle au Missouri. Celui-ci arrive alors avec une largeur de 800". L'Ohio qui a 1,000° disparaît dans le fleuve sans le gonfler en apparence. Le Saint-François, le White-River , l'Arkansas et la Rivière-Rouge viennent successivement s'y engloutir sans que sa nappe d'eau s'étende, sans qu'il prenne l'aspect des baies qu'on retrouve près de l'embouchure de la plupart des grands fleuves. Hors de la saison des inondations, ses rives ne s'écartent au delà de la limite ordinaire que par accident , lorsque ayant déplacé le chenal par une coupure profonde , il a laissé des eaux stagnantes dans son ancien lit, là où auparavant il décrivait un coude. Mais si sa largeur reste à peu près constante, sa profondeur va toujours croissant. A Donaldsonville, point de départ du bayou La Fourche (1), qui est à 113 kilom. au-dessus de la
(1) Le nom de bayou est celui que les colons français de la Louisiane avaient donné aux cours d'eau qu'alimente le fleuve lui-ntfme lorsqu'il s'approche de son embouchure.
Nouvelle-Orléans, elle est de 40™ pendant 1 cliage. A la Nouvelle-Orléans elle est de 50". C'est le maximum de profondeur qu'atteigne le fleuve. A Natchez, qui est à 469 kiloui. au-dessus de la Nouvelle-Orléans, elle est de 25". Elle diminue aux approches de la nier; cependant à 1,500" de la barre elle est encore de 9 à 10" ; mais d'après les sondages exécutés par M. Darby, en 1813, il n'y avait alors sur la barre , à la passe du sudest, la plus fréquentée et la moins obstruée de toutes, que 3~,G6; habituellement néanmoins il y a en ce point de 4 à 5r d'eau.
On doit remarquer pourtant que dans le bas Mississipi , entre le confluent de l'Ohio et celui de la rivière Saint-François, il y a un petit nombre de points où, pendant les plus basses eaux, il est difficile de trouver une passe pour les plus grands bateaux à vapeur.
Les étiages extrêmes laissent t",80 de profondeur au Mississipi jusqu'au confluent du Missouri et ï",50 à l'Ohio au-dessous de Louisville. A partir du confluent du Missouri, en remontant, jusques aux rapides des Moines, le Mississipi n'a jamais moins de t-T20 d'eau daus le chenal.
Cet immense cours d'eau qui reçoit des affluents dont plusieurs surpassent les plus grands fleuves de l'Europe et dont les bords sont tout plats, est nécessairement sujet à déborder. Le bas Mississipi a, en effet, des inondations périodiques comme celles du Nil. La vallée du Mississipi étant dirigée du nord au sud et occupant l'espace de dix-neuf degrés de latitude , les fontes des neiges qui le gonflent au printemps doivent avoir lieu graduellement , en commençant par les pays les plus voisins de l'embouchure , circonstance avantageuse en ce qu'elle met le Ut du fleuve à l'abri d'une invasion générale. C'est en effet la Rivière-Rouge qui la première effectue sa crue. Puis vient l'Arkansas qui est suivi de très-près par l'Ohio et le haut Mississipi. Le Missouri apporte son tribut le dernier. La direction de ces vastes subdivisions du bassin étant pareillement à peu près du nord au sud, le dégel y marche anssi ordinairement par degrés de bas en haut, ce qui contribue à modérer l'inondation, mais par conséquent à la prolonger. De tous ces grands déversoirs ceux qui opèrent le mieux à époques fixes sont l'Ohio et l'Arkansas. Ils grossissent presque constamment à la fin de février ou au commencement de mars , quelquefois cependant eu janvier. La Rivière- Rouge déborde en février; quand la gelée n'est pas intense dans la Cordillère et à sa base, cet affluent roule beaucoup d'eau pendant tout l'hiver. Le haut Mississipi fait sa débâcle en mars. En juin ou juillet les eaux sont fort réduites daus le fleuve ; mais alors le dégel s'étanl étendu aux climats du nord et au cœur de la chaîne des montagnes Rocheuses, le Missouri relève le niveau du fleuve.
Le bas Mississipi , pendant l'inondation du printemps , n'est plus un fleuve ; c'est une sorte de iner boueuse qui se précipite vers le golfe du Mexique charriant avec elle une immense quantité de bois que ses affluents et lui-même ont arrachés sur leurs bords. J'ai mesuré quelques arbres que l'Ohio avait ainsi abandonnés sur la grève à Louisville et dont la dimension n'avait rien d'extraordinaire relativement aux autres. Ils avaient 30'" de long et lm,50 à 2" de diamètre. On retrouve ces bois au loin déposés en épaves sur les bords du golfe du Mexique jusque sur la plage de Yera-Cruz ; ce sont
eux qui , mêlés au limon do fleuve, forment le sol du Delta et prolongent tous les jours le promontoire qui porte an large les eaux duMississipi. Cette sorte d'aqueduc, formant saillie au delà de la ligne du littoral, commence sur la rive droite à l'île de Grande-Terre qui ferme la baie de Barataria, et sur la rive gauche à la Baie-Noire {Black Buj ) par laquelle s'avance vers l'intérieur la baie de la Chandeleur. Il n'a pas moins de 75 kilom. d'un côté et de 70 de l'autre. Il a doublé, dit-on , dans l'espace d'un siècle.
Les bords immédiats du fleuve, ayant reçu en plus grande quantité le dépôt de son limon , sont plus élevés que le terrain un peu plus éloigné. A la Nouvelle-Orléans, tout près de la ville, en amont, la coupe de la rive droite perpendiculairement au fil de l'eau donne une différence de niveau de 3",55 entre le bord naturel du fleuve (c'està-dire abstraction faite de la levée) et un point situé à 2,100 mètres plus loin. De là jusqu'au lac Pontchartrain le sol reste sensiblement de niveau. Cette coupe rencontre un affluent du bayou Saint-Jean appelé bayou de la Métairie ; il y a alors un rehaussement subit de 1m,28 au sommet duquel est le bayou. Sur le bord du lac il y a un léger bourrelet de 0"*,53. Le niveau du lac, lorsqu'il est bas, n'est qu'à 15 ou 20 centim. au-dessous du sol. Sur le même point , pendant l'inondation , le niveau du fleuve est à 0",70 au-dessus du bord immédiat du fleuve, abstraction faite de la levée. Tout près de là , à Carrolton , une coupe semblable indique une dépression moindre, c'est-à-dire de 1",60 seulement; elle a lieu sur une distance de 2,000 mètres. Au-dessus de la Nouvelle-Orléans , cet accident topographique devient peu à peu de moins en moins apparent; il est manifeste pourtant sur tous les points où le fleuve déborde , parce qu'il est le produit de l'inondation. 11 en résulte qu'avant que la crue ne soit complète et que le fleuve n'ait dépassé ses bords , ou immédiatement après l'inondation lorsqu'il rentre dans son lit, il est flanqué à droite et à gauche de deux étangs qui le suivent parallèlement jusqu'à la mer, et dont les eaux proviennent, soit des affluents gonflés duMississipi, soit du Mississipi lui-même, par infiltration ou par les échancrurcs des parois exhaussées entre lesquelles il coule. Même aux époques de sécheresse , ce vaste espace reste humide et marécageux. L'existence de ces impénétrables fourrés, sans population et sans culture, dont l'œil n'aperçoit la fin d'aucun côté, donne le change au voyageur sur la beauté et la richesse du bassin du Mississipi. Cette plaine qui le borde est cependant à jamais et nécessairement vouée à la solitude. Pendant les hautes eaux elle est pour le Mississipi ce qu'était pour le Nil le lac Mœris; elle remplit l'important office de réservoir et de régulateur lors de l'inondation.
Le Mississipi n'est pas le seul fleuve dont les bords immédiats soient plus élevés que le terrain avoisinant et qui traverse une plaine où la pente du sol , suivant une ligne perpendiculaire au fil de l'eau , au lieu de descendre vers le fleuve , soit au contraire, sur une médiocre largeur, dirigée du Thalweg vers le pied des coteaux qui enserrent la vallée, de manière à se relever cependant à l'approche de ces coteaux. Les fleuves qui sont sujets à inonder le i»ays qui les environne, offrent très-fréquemment le même caractère. Ils sont, comme le Mississipi, flanqués d'un talus, très-légèrement incliné , qui remonte du bas de la plaine vers leurs bords. Cette circonstance ne
les empêche pas d'occuper le point le plus bas de la vallée, parce que le fond de leur lit est bien au-dessous de celui de la cuvette toujours médiocrement concave que présente le terrain sur chacune de leurs rives. Sous ce dernier rapport, le Mississipi est remarquable; non-seulement le fond de son lit est au-dessous du point le plus bas de ses rives , mais il est fort au-dessous aussi de celui des beaux lacs navigables qui s'ouvrent à quelques lieues de lui. Ainsi, les lacs Pontehartrain, Mau repas , Quacha et Chetimaches ne pénètrent qu'à des profondeurs variables de 1"Y20 à G" au-dessous du niveau général du Delta. Le lit du Mississipi est creusé à 30 ou 40" plus bas.
Parmi les fleuves d'Europe, le Pô a , comme le Mississipi et par les mêmes motifs, un rehaussement de terrain sur chacun de ses bords.
Le Nil, celui de tous les fleuves qui offre le plus de rapports avec le Mississipi, est dans le même cas, au moins sur l'une de ses rives. Les travaux de M. Girard et de M. Martin insérés dans le grand ouvrage sur l'Egypte ont parfaitement établi ce fait. Dans toute la Haute-Egypte , du Caire aux cataractes, sur un développement de 90 nivriam., et au-dessus des cataractes , hors de l'Egypte, la vallée du Nil est resserrée entre deux chaînes; l'une à droite, la chaîne arabique, est élevée et escarpée; l'autre à gauche, la chaîne libyque, est basse et sablonneuse. Les terres labourables sont principalement du coté de la chaîne libyque. II résulte des coupes transversales de la vallée, par el-Ensar et par Minieh (province de Minieh) , qu'a données M. Martin et des détails contenus dans ses mémoires et dans ceux de M. Girard, que la rive gauche du Nil est exactement pareille aux deux rives du Mississipi , sous le rapport de l'élévation du bord immédiat du fleuve.
Les terrains qui limitent la plaine basse du Mississipi et servent de barrière à l'inondation , s'avancent par un petit nombre de points jusqu'au fleuve. On a alors des collines ou plutôt des plateaux appelés bluffs sur lesquels, comme je l'ai dit, sont constamment bâtis des villages. Ces bluffs cessent entièrement sur la rive gauche à Baton-Kougc en Louisiane, à 21 myriam. au-dessus de la Nouvelle-Orléans, lis disparaissent bien plus tôt sur la rive droite, ou, pour mieux dire, ils y existent à peine , à partir du confluent de l'Ohio. Mais les bluffs ne sont dans la vallée que des accidents. Tout le long du fleuve , depuis l'embouchure jusqu'à l'Ohio, on ne trouve qu'une terre submersible, toujours à demi noyée, avec deux étroits filets de terrain, contigus au lit, qui ne sont submergés qu'au moment des débordements. Dès Natchez, qui est à 469 kilom. au-dessus de la Nouvelle-Orléans, ces lisières de terre haute commencent à être garanties de l'inondation par une digue en terre, appelée levée, qui fut construite par les Français, lorsqu'ils colonisèrent la Louisiane. L'espace resserré, ainsi conquis, est occupé par des plantations de coton et de canne à sucre, el par la culture du riz vers l'embouchure. La scène de désolation , qui règne constamment sur les rives du fleuve, disparaît aussitôt que la levée se montre ; de riantes habitations prennent alors la place du désert : les grands chênes verts, les magnolias et bientôt les orangers font leur apparition. Les marais situés en arrière des champs sont eux-mêmes, dans cette partie inférieure de la vallée , occupés par de beaux cyprès recouverts d'une liane mousseuse
connue sous le nom de barbe espagnole ou long moss ( tillandsia usncoides). La lever est continue depuis Pointe-Coupée, qui est à 248 kilom. en amont de la Nouvelle- Orléans, jusqu'au fort Saint-Philippe, situé à 1 16 kilom. au-dessous de cette métropole. Le développement de la levée est donc de 364 kilom. sur chaque rive.
Les crues de l'Ohio sont considérables. Au printemps, lorsque le vent du sud-ouest vient à souffler pendant plusieurs jours sur les croupes des Alléghanys , où la neige s'est amoncelée pendant un long hiver, ses affluents deviennent des torrents qui lui amènent des volumes d'eau énormes. Il monte souvent alors de 15" et quelquefois beaucoup plus. En 1832, il dépassa de 20" le niveau de l'étiage à Cincinnati. Cette ville, qui, assise sur un large plateau, semble en temps ordinaire dominer la vallée et être bien au-dessus de l'atteinte du fleuve, se trouva en grande partie inondée, et les bateaux à vapeur y parcouraient les rues. Les crues du haut Mississipi ne sont que de 5" ; mais au-dessous du confluent de l'Ohio, le Mississipi a des crues plus fortes, bien moins extraordinaires cependant que celle de l'Ohio, quoiqu'il reçoive les eaux d'autres puissants tributaires. L'espace de dix à vingt lieues de large sur lequel il s'épand alors, modère sa hausse. Il s'élève cependant d'une dizaine de mètres. Dès Natchez , qui est aux approches du Delta , l'inondation diminue ; elle n'est que de 8" à 9" au plus à Baton-Rouge , et de 4" à 5™ à la Nouvelle-Orléans.
Dans les régions tempérées de l'Europe, les crues des grands fleuves vont rarement au delà de 6" , c'est-à-dire qu'elles ne sont que du tiers de celles de l'Ohio et d'environ la moitié de celles du Mississipi.
A Avignon, où l'action modératrice du lac de Genève se fait peu sentir, parce que le fleuve a reçu alors beaucoup d'affluents , la grande crue du Rhône, en 1755, ne fut supérieure à l'étiage que de 6",80.
Et les dix-neuf-vingtièmes des crues y sont de moins de • • . 5",50.
La crue du Rhin est , à Râle, au-dessus de l'étiage, de 6m,73.
Plus bas, à la prise d'eau du canal du Rhône au Rhin , par l'effet d'un resserrement du lit, elle est de 7n,,08.
A la limite des départements du Haut et du Ras-Rhin, elle est de 3m,70.
A Rhinau, de 3m,40.
Et à Strasbourg, de 4m,08.
Il est vrai que le Rhin traverse le lac de Constance , qui fait pour lui , comme le lac de Genève pour le Rhône, l'office de régulateur , et tend à égaliser son régime.
La Loire, lors de la grande crue de 1825, monta le 7 décembre, à Nevers, audessus de l'étiage, de 5m.
En novembre 1790, époque de la plus forte crue dont on garde le souvenir, elle monta de 5™ ,25.
Sur l'Allier, à Moulins, la crue du 12 novembre 1790 porta le niveau de la rivière , au-dessus de l'étiage , de 6n,,35.
A Paris , où la présence d'une longue suite de ponts rend les crues plus apparentes , la Seine s'éleva , au pont de la Tournelle , lors de l'inondation de mai 1836, au-dessus de l'étiage, de e^O.
Pendant l'inondation célèbre de 1802 , de 7«",45.
Pendant celle de 1740, de T»,90.
En amont de Paris, les crues n'atteignent pas le même niveau. A Villeneuve-Saint- George et à Corbeil , les crues ont suivi la loi suivante :
La Garonne est de tous nos fleuves celui qui a les plus fortes crues. D'après le rapport du marquis de Dalmatie sur le canal latéral à la Garonne (session de 1838), elle s'est élevée, à Agen , de 9œ,37.
En Egypte, les crues annuelles du Nil sont habituellement de 11 à 13 coudées (5m,96à 7m,04) au Caire , et de 20 à 22 coudées ( 10", 83 à Um,91) dans la Haute-Egypte. Au Caire, les inondations de 10 coudées (8m,GG), sont désastreuses et fort rares. Dans la Uaute-Égypte , une crue de 24 coudées (13m) est excessive. A Rosette et à Damiette, la crue ordinaire n'est que de 2 coudées ( lm,08).
La marée ne se fait sentir sur le Mississipi qu'à une faible distance de l'embouchure ; elle ne remonte pas jusqu'à la Nouvelle-Orléans. Je tiens cependant d'un observateur éclairé , le major Delafield , qu'il avait vu une fois le Mississipi sans courant dans le port de cette ville , c'est-à-dire que l'action de la marée montante y contrebalançait la force descendante du fleuve : c'était par un étiage exceptionnellement bas. La marée , qui n'est d'ailleurs que d'un mètre tout au plus dans le golfe , étend son influence sur les bayous, tels que l'Atchafalaya , au-dessus de cette ville. Mais le niveau dn fleuve est plus élevé que celui de toutes les lagunes et de tous les cours d'eau qui existent à ses côtés et qui dérivent de lui.
La vallée du Mississipi se termine par un delta, dont le sommet est immédiatement au-dessous du confluent de la Rivière-Rouge. Il a , en suivant les sinuosités de la rivière, 50 myriamètres de long, et en ligne droite, jusqu'à Balize, 32. Sa largeur à la base est très-considérable , car les marécages qui le composent s'étendent de l'embouchure de la Sabine à l'extrémité orientale du lac Borgne, sur une distance de 50 myriam. environ. En s'arrétant du côté de l'ouest à la rivière Mermentau , cette base serait encore de 40 myriam. Une grande partie de cet espace est constamment couverte d'eau. Pendant l'inondation, il ne reste, au-dessus de ce lac temporaire, qu'une bande étroite le long de la plupart des cours d'eau; car, de même que le Mississipi, les bayous ont leur bord immédiat plus haut que le reste du pays.
Le premier des bayous (1) est l'Atchafalaya, qui recevait autrefois une bonne partie des eaux de la Rivière-Rouge , et qui doit encore en recevoir. Les autres
(!) H existe «les bayous ou prises d'eau naturelles dans le fleuve bien au-dessus du Delta. On en trouve prexpe tout le long du bas Mississipi. Mais les bayons supérieurs retournent au fleuve soit directement, soit par lintcnnédiaire d'an de ses affluents , après «voir parcouru la plaine. Noua ne parions ici que de ceux du Delta qui se déchargent dans la mer.
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bayous principaux sont, sur la rive droite, la Plaquemine et la Fourche; sur la rive gauche, l'iberville, le Gentilly elle Bienvenu. Ils arrivent à la mer au travers de terrains mouvants, à base de boue et de tourbe, parsemés de nappes d'eau et sillonnés de nombreux ruisseaux dont les eaux proviennent , par infiltration , du liississipi ou des bayous eux-mêmes. Le bord de la mer est occupé par des lagunes salées , dont quelques-unes entrent assez avant dans les terres et forment de véritables lacs. Tel est le lac Pontchartrain qui arrive jusqu'à deux lieues de la Nouvelle-Orléans. Le lac Borgne est plutôt une baie.
Mais les bayous dînèrent à beaucoup d'égards du fleuve lui-même ; ils ne participent point de sa profondeur. Leur prise d'eau a lieu par une éenancrure peu profonde des bords du fleuve. Excepté pendant l'inondation , ils ne conduisent à la mer qu'une très-petite portion du Mississipi. U arrive même que pendant l'étiage quelquesuns, au lieu de lui rien emprunter, lui versent les eaux qu'ils recueillent des marécages de la plaine : l'Atrhafalaya est dans ce cas.
LeMississipi poursuit lui-même son cours directement jusqu'au golfe ; il s'avance avec sa masse hors de la ligne du continent , dans le chenal qu'il s'est créé à force d'amonceler des boues et des arbres de dérive , et qu'il étend graduellement. U se décharge dans la mer par plusieurs embouchures, parmi lesquelles on en remarque cinq, toutes fort variables par le nombre et la forme des îles qui les parsèment, et par la profondeur de leur chenal au-dessus de la barre. Ce terrain mal assis change d'aspect tous les jours. C'est que, sur dix ou douze myriainètres, le Mississipi est porté par un radeau flottant et grossièrement assemblé , découvert seulement pendant l'étiage , dont les coups de mer et le choc des eaux ébranlent les parties intégrantes, les font ployer et les déplacent , donnant lieu ainsi à d'étranges phénomènes.
Le major Delafield, qui , en qualité d'officier du génie, 'est demeuré longtemps en station dans le fort Jackson, près de l'embouchure du fleuve, y a recueilli des faits dont quelques-uns ont été insérés dans des rapports adressés au Congrès, et qui prouvent qu'à certains moments il se manifeste , dans le voisinage de la barre , une force de soulèvement qu'accompagnent sans doute des dépressions produites ailleurs.
Ainsi une goélette, ayant fait naufrage , disparut sous l'eau ; le haut du mat restait seul visible ; quelque temps après la goélette se trouva hors de l'eau sur une île.
Un navire anglais , qui, venant chercher du colon à la Nouvelle-Orléans, y apportait en lest des dalles de pierre de Portland , tout comme les bâtiments de Boston s'y rendent avec du granit , et ceux de Baltimore avec de la brique, fut obligé, une fois arrivé sur la barre, d'en jeter une partie à la mer. A peu de temps de là, les dalles étaient à sec sur une île.
L'étage inférieur du fort Jackson fut un jour subitement envahi par les eaux, pendant que le fleuve était médiocrement élevé, et qu'aucun danger d'inondation n'était apparent. Les officiers, étant accourus sur la rive , trouvèrent le Mississipi au même niveau que la veille; mais des bois, qui gisaient auparavant entre la levée et le fleuve, avaient été jetés par dessus la levée avec une masse d'eau.
Rien n'est moins rare que de voir des îles surgir tout à coup à l'extrême embouchure. Au moment de leur apparition elles sont bombées à leur centre ; mais bientôt ce centre s'affaisse et se creuse en forme conique. Il en sort une source qui peu à peu dissout et entraine la vase, au moyen de laquelle sont cimentes les arbres dont l'île est formée. Les arbres n'ayant plus de lien entre eux se séparent et vont au fond du fleuve, et l'île n'existe plus.
On conçoit que le faible degré de pesanteur spécifique d'un terrain presque uniquement composé d'arbres entrelacés favorise singulièrement ces phénomènes de soulèvement.'
Les cinq principales embouchures du fleuve sont à l'extrémité d'autant de bras dont la longueur est de 8 à 10 kilom., et qui divergent à partir du même point. Ce sont, en commençant par la droite, la passe à la Loutre, la passe du nordest , celle du sud-est , celle du sud , celle du sud-ouest. La plus importante est celle du sud-est. C'est là que se tiennent les pilotes, dans un édifice en bois, en forme de tour, bâti au milieu des roseaux , et qu'on nomme Balise. Trois de ces embouchures ont ordinairement de 2 à 3" de fond sur la Iwrre; les deux autres ont le plus souvent de 4 à 5". Ce serait un grand service rendu au commerce, que d'accroître la profondeur de ces passes; mais il n'y pas de travail plus difficile au monde, à cause de l'extrême mobilité du sol. Nous verrons que le gouvernement fédéral a cependant entrepris cette amélioration.
Cette quatrième portion du bassin du Mississipi a 55,405,000 hectares (1). C'est une superficie un peu plus grande que celle de la France.
Petits Bassins latéraux.
La vallée du Mississipi est flanquée, à son extrémité inférieure, de petites vallées qui versent directement leurs eaux dans le golfe du Mexique. Telles sont, à gauche, telles du Pearl-River, de la Mobile, de l'Apalaehicola, et à droite celles du Calcasiu et de la Sabine. Celles de gauche sont les plus importantes. La Mobile et l'Apalaehicola sont même des fleuves qui, ailleurs que sur les flancs du Mississipi, mériteraient d'être remarqués.
La Mobile résulte de la réunion de deux fortes rivières , l'Alabama , l'un des cours d'eau les plus tortueux qu'il y ait au monde , et la Tombigbec ; elle aboutit à la baie du même nom, sur laquelle est bâtie une ville appellée aussi Mobile, centre d'un commerce considérable. Mobile exporte les cotons que produit en quantité rapidement croissante le bassin à l'embouchure duquel cette ville est placée, et que lui apportent des bateaux à vapeur, allant et venant sans cesse sur l'Alabama et la Tombigbec.
L'Apalaehicola est aussi formé par deux rivières, le Flint-River et la Chatahoochee ; son bassin est le plus long de ceux que nous énumérons ici. Il a près de 65 înyriam. Cependant, en superficie, il n'est qu'un peu plus de la moitié de celui de la Mobile. Ce
(1) M. Darby l'évalue à 81,800,000 hectares. Il n'y comprend \m» le» vallées des bayous, que j'ai au contraire portée* ♦n ligne de compte.
dernier est égal en étendue à celui de la Susquéhannah. L'Apalachicola a un delta saillant, représentation en miniature de celui du Mississipi, et formé d'ailleurs de la même manière. Il se termine par une baie qui forme un assez bon port.
Le meilleur port de tout le golfe du Mexique est celui de Pensacola , à l'extrémité d'un petit bassin du même nom qui est situé entre ceux de la Mobile et de l'Apala- < hicola. Il y a sur la barre 7" d'eau.
A l'endroit où la presqu'île de la Floride se sépare du continent, coule la Suwanee, qui se décharge pareillement dans le golfe du Mexique , et qui mérite d'être signalée parce qu'elle offre un moyen simple d'éviter le grand détour de la péninsule , à l'aide d'un canal qui la joindrait au fleuve Saint-Jean , déjà signalé comme un des cours d'eau les plus puissants et de la plus facile navigation qu'offre la région de l'Atlantique.
Toutes ces petites vallées , en y comprenant le versant occidental de la Floride , ont une superficie de 34,452,180 hectares.
En voici le détail :
Dimensions et Étendue des bassins qui aroisinent le Delta du Mississipi (1).
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Le littoral de la vallée du Mississipi, y compris les petites vallées adjacentes depuis la baie Apalache , à partir de laquelle la Floride se dégage de la masse du continent, jusqu'à l'extrémité occidentale du Delta , et même jusqu'à la Sabine, sinon plus loin encore, est bordé de baies et de lagunes en avant desquelles on trouve des îles plaies et sablonneuses, allongées dans le sens du littoral , ou des péninsules de même forme et de même origine rattachées à la côte ferme par des atterrissements modernes.
(1) Voir Darby, page 297.
(S) En ce comptant que la rive ganche , qui lait seule partie du territoire des ÉtaU-l'ni*.
Ainsi ce littoral ressemble beaucoup à celui des Carolincs et de la Géorgie, et il offre aux petits navires du cabotage une ligne de navigation presque continue dont on peut tirer un parti fort avantageux au moyen de quelques travaux.
La superficie totale du bassin du Mississipi est.de 322,698,000 hectares , d'après la récapitulation suivante :
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i Vallée du bas Mi**is*ipi , y compris le Delta et le*
Avec la portion du bassin du Saint-Laurent qui appartient aux États-Unis , et qui est située dans les États de Ycrmont, New- York, Pcnsylvanie, Ohio, Indiana, Illinois, Micbigan, le bassin du Mississipi couvrirait une superficie de 358,715,000 hectares, c'est-à-dire 28 millièmes de la surface de la planète qui est occupée par les continents et les îles.
La population se développe fort rapidement dans le bassin du Mississipi. On estime qu'en 1790, indépendamment des tribus indiennes, toutes fort peu nombreuses , elle ne dépassait pas 150,000 âmes. Depuis lors , ses progrès ont été de plus en plus marqués. J'emprunte à M. Tanner (2) le tableau suivant , qui indique sa quotité en 1820 et en 1830, en considérant comme une dépendance du bassin du Mississipi le reste de ce qui constitue l'Ouest, tel qu'on l'entend ordinairement aux États-Unis, c'està-dire la lisière presque partout assez étroite qui borde les grands lacs sur le sol de l'Union (3).
(1) Darby , page 297.
(2) Emigrant's CuiJt thrûufli Ihe ettllcj- of the Misiisiipi , page 54.
(3} Ce (abieau est cependant incomplet. M. Tanner a omis une portion de*ÉiaU de ta Caroline du Nord et de la Géorgie dont le* eaux s «-coulent vers l'Oliio ou directement ver* le golfe du Mexique , ainsi que la partie de l'État de New- York qui est l>aignée par le* lac> l'iric , Ontario et Champlain , et les lieux tiers du Vermont , qui sont compris dans le bassin du Saint-Laurent et appartiennent à la vallée Centrale de l'Amérique du Nord. La superficie du pays ainsi néglige par M. Tanner, dans *on calcul , est d'environ 8,288,000 hectares.
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Ainsi la population du bassin <lu Mississipi et de la région attenante du bord dos grands lacs a augmenté, pendant la période des dix années écoulées de 1820 à 1830, de 1,606,987 ou de 62 pour cent.
Dans le même intervalle, l'are roissement pour l'Union tout entière a éié de 3,227,889, ou de 33 pour cent , et, pour la partie de l'Union qui se trouve en dehors de ce bassin , de 23 pour cent.
Tout porte à croire que la population du bassindu Mississipi aura éprouvé une augmentation proportionnelle non moins forte pondant la période décennale de 1830 à 1840.
Le mouvement de la population osl donc d'accord avec l'étendue, la fertilité et la salubrité du sol pour indiquer que la vallée du Mississipi, ou, pour parler plus exactement , ce vaste pays qu'aux États-Unis ou appelle l'Ouest , doit dans peu acquérir la prépondérance dans l'Union.
M. Tanner estime à 259,000,000 hectares (un million de milles carrés) la surface aisément cultivable de l'Ouest. Kn supposant celle superficie partagée en fermes d'un demi-quart de section (1) ou do 32 hectares et demi, et une famille par ferme, il y aurait place pour huit millions de familles d'agriculteurs vivant au large. Chaque famille agricole doit être estimée à six tètes au moins , ce qui donnerait
{!) Le* lois sur les terres du domaine public le* partagent en carrés de 9,634- ( «ix milles) de coté, appelés lownships. I.e townïhip e*t divise en trente »« carre* d'un mille de coté, couvrant ainsi 239 hectare.* (f»40 acre*}. Ce sont de* /«-/«m,. La section est partagée enquaru de 63 liectares ou (60 acres, ou en demi-quarti de 32 hectares et demi ou 80 acre*. La plupart de» termes de ceux des nouveaux É'ata de l'Ouest qui sont cultivés par les blancs sont d'un quart, ou d'un dtm-quan.
48 millions de population. En admettant que les autres classes représentent un nombre égal à la moitié de l'agriculture , on arriverait à un total de 72 millions. Si on prenait pour base d'évaluation la densité de la population française, on trouverait le double.
Nous terminerons cette description sommaire du bassin du Mississipi par un itinéraire suivant le cours du fleuve , ainsi que celui de l'Ohio et de l'illinois.
I. ITINÉRAIRE
Le long du Mistissipi, depuis les chute* de Saint-Antoine jusqu'au golfe du Mexique
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Prairie do Cmieh; c'est la première ville qu'on rencontre sur le
Mississipi depuis set sources. Des Chutes de Saint-Antoine 4
Prairie du Chien, le Mississipi reçoit beaucoup d'affluents,
dont les plus remarquables sont : le Saint- Pierre et l'Iowa-
Supérieur sur la rive droite , la Sainte-Croix el le Cnippewasur
la rive gauche. H s'épand lui-même de manière i former le
sao
Dtitco.cE , nve droite , centre d'exploitation des mines de plomb,
ville ainsi appelée du nom d un Français qui s était livre le
GaleLva , autre centre d'exploitation des mines de plomb, ville
déjà considérable , située sot la nvo gauche à quelque di-
Embourhure du Fkveb-Ritkh , qui passe à Galéna , et du grand
(llitom Citv est sur la rive gauche , entre Van Buren et Albany,
à 4 ou 8 lieues du fleuve.
, Fobt Ab*st*osc , forteresse bâtie , pour surveiller les Indiens ,
dans une grande Ile du Mis»U»i|H , située au-dessus de l'em-
bouchure du Roce-River , bel affluent de gauche , et appelée
MB j
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LmixHicnare ae 1 hetoirsoj , aniueiu (le gaucnc
Ti-nk/iiifthurf» fin ÇllTlVW ias?
\M • HtF AH » J
rnMMim riv» »m/>h/»
r.mDoucnure ae la niruni des moites, granu ainueni ae aroiie.
la Kiviere des Moines , sur la me gaucoe.
Les Rapine* des Moines commencent a 16 kuom. en aval ae
cette embouchure.
toit Edwards est un peu au-uc«M>u» de c« même point, sur la
rive gauche.
Trii i v rïuo i1iv\î f a
7fi7 !
la ORANGE . a 1 CDUKHlajUrc au >v yaco^da , aiuuriH ue aroue.
la
l'mVkAii/<itiiM fit. CimtiÉ «ffîi.Atit /l/k Itt
1 ni 't4i i M a ri v** /Irnîlix A l'«rnlk/.iirfinr*> /lu Ç 1 1 î-Div m
SA
r.n-in u
uClLFUHi) . Mil J ILLINOIS » P$l a o KtlOIII. CQVlrOn C1C liIlcaU.
f niruMt^niipa fli» I» H i vie ■ c i r . 1 i* î «i n t? nltlitonl #*1 m H f A i f A
if)
MO
f .HMV i r*mKniir->iiirffi H* OTt iiiiym. riv* ff^urfiP
VmKniirTiiifp tiit Mitïcnfi m rîvp firnîtf'
i,on
tînt ■ f-'fKt !i> tviinl m n(nl fin nwtltn^rrA fïn ^fiu^rvtiri rlit hsiit SIJII j L t>. 1C |NJII|l CrUlIdl UU LTUIlllllIrlCC iiu .»ii?*>tjuri t UU IIOUI
MiHiuipi et de lHliDoi», aiiui que des vastes eoaMes bat-
déjà donné anck une ment un haut degré d 'importance. C'est
le dépôt des inépuisables mines de plomb de la vallée, et gé-
néralement de tous les produite du pays environnant. C'est
aussi de Smîtt-Locm que partent les caravanes qui font le com-
merce du Mexique.
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1 Embouchure du Mar\hftoii Mehimec rive droite
\yVfrm
C'est un cours d'eau assez fort de l'État de Missouri navigable
sur une certaine distance neiuiant les hantes eaux 1 e iiLimb et
les sources salées abondent sur se? rives.
FofiT de (juRTr.ES rive "aurhe aneiennp forlere«.e française
aiilourd hui en ruine
S UYTK -C,i \P \ti \ v riv*» rlrnïlp i*t.t à .1 Lilnm rT 1 ■ flmiv*»
Fnibourliure de l'Omo rive tranche
1 5iî
Petitf-I'il il r i v n 1 1 pra *»*»
KA înl
RtMDOLPii , rive eauche . sur le Bixrr Chicka&iw
1 KMB
i 5* Tïï.nrr PnirkA^Aiv j<7
4 fini
Memphis , rive gauche , ville située sur le 4* Burrr Csickasaw. .
Mi
C'est là que prennent terre la plupart des voyageurs qui se
rendent dans l'État d'Arkansas.
Fmhniirlnire fin Wnrre-Rrvvn rive Arrêta
Celte rivière est , après le Missouri , le plus grand tributaire
du Mississipi. Le développement de l'Arkansas est d'environ
5,400 kilom. Il verse sur les terres arides et sablonneuses qui
sont au pied des montagnes une masse d'eau large et pro-
fonde , que la sécheresse du terrain et la chaleur de l'atmo-
sphère absorbent cependant i tel point, i certaines époques.
oui* 1 Ou ucut (Tuelduerui s ri.isser le fli iive :'■ pur â nlntii.tirw-
centaines de kilomètres au-dessous des montagnes. Les allu-
vions qui le bordent sont très-salées. Sur une longueur de
«ou kilom. , i partir de son embouchure , il forme des lacs
; et alimente des bayous. Pendant les hautes eaux du printemps,
■ niMUBoa r»* |ndUiL4Ullc |H>ur IC* IMlciUX a vapCUr JUS4JU 3|J
LlTn.E RtX"'K OU Àf'.RÛPOI 14 HÎt^iTP fin "■ni]V»,riii*t»)rri* i\n l'iSal
■ »*«-■» **** a*»j>nw vbu f "* KV \M%M KUU » ». 1 UvIUlT Lit. 1 fjLtl(
d'Arkansas , est situé sur cette rivière a 480 kilom. par eau, et
à 900 par terre , de son embouchure.
Attérasc de la Pointe Ciucot rive droite
Établissement de Tompkins , id.
Établissement de Campbell id
SI
Cette rivière prend sa source dans le ci-devant pays des
Chickasaws, faisant partie de lÉtat de Miscissipi , près de la frontière du Tennessee.
Walbït Hills et Wimatwi , rive gauche
â*<MA
Ces rolliues s'élèvent i une hauteur d'environ m*. Elles sont
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couvertes d'une belle culture. Elles offrent un paysage unique
en son genre sur le bas Mississipi. Yicluburg est une ville déjà considérable.
Gbaxd Gtxr et embouchure du Bic Black , rive gauche. 11 y a là
un bluff assez considérable qui se continue fort loui sur cette
Ce bayou est praticable pour les bateaux à vapeur pendant une
partie de l'année jusqu à Port-Gibson , qui est à 45 kilom. de
son embouchure dans le Mi>s«si{>..
Ville considérable sur une hauteur de près de 100».
Cette rivière vient d'une faible distance. Elle est tout entière
cl a us 1 ttal de Jtississipi.
lorri's HiiciiTs et Fort Adams, rive gauche .
TmliAiirfiiiM tfa 1b tt i v i t~ r r-H itttr v nu RKi%.Rivr*ft rïvA tifiïitp
r,ltllHJULillirc Uti là 111>IK.1\E. ni/Lb.» UU Iltl? 1X1' Ltt, 11»* U.Ulll-
CM 1 UU uC.«ï inUliMIlCS 1CS [>1U9 <.0U>llHT,U»H> 11U .Ml>>l»l|>l.
11 i rec des ba^ou* comme 11* neuve un même, mit la rut oruiie
est située Alexandrie , et à 60 lieues, par eau, du Mississipi. A
Ui 1 milli.K rilii^ h*»iit **cf ViTrlliTrifui'i V n — r1i>t.*;iic (le i^j'tlt* vlllî1 j
9o milles , se trouvait l'immense Radeau (An/)) de bois de dérive
qui obstruait complètement le neuve sur une vingtaine de lieues
et qu'on a fait à peu près disparaître.
SAifîT-FaAJicisvaiE et embouchure du bayou Sara, rive gauche.
ICrâ
Poi.xte -Couvée est sur la rive opposée ; c'est la que la Levée
commence pour ne plus cesser.
Facs&e-Riviéae , ancien contour abandonné par le neuve. . . .
îiaiâsancc au à» y ou i»i\%cn\c ou ihki-.vii.ik, nu* gauciic. . . -
U conduit à TAtchafalaya par une bonne navigation.
lUoniuul ,i la mer el aux uisineus ucs Allaka[>a> Cl il ui^'lousas.
\'/\ri cira' i \n i t inu
Forts Saiht-Phiuppr et Jackson , chacun sur une rive
sa
II. ITINÉRAIRE Le long de l'Ohio , depuit Pitttburg jusqu'à ta jonction avec le Missistipi (1).
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C'est le plus grand centre manufacturier de l'Ouest ; se* progrès «ont très-rapides, des canaux y aboutissent de toutes parts. .
Écomout , rive gauche
Embouchure du Grand Beaver , rive droite
Le Grand Beaver est un affluent assez important , formé par le Mahoning, le Shenango et le Conequeuesaing. Le Mahoning en est la branche principale. La vallée du Grand Bea ver est presque circulaire , et a environ 115 kiloro. de diamètre.
Embouchure du Petit Beaver , rive droite
Petite rivière qui traverse tout le comté de Colombiana , dans l'état d'Ohio , et se jette dans l'Ohio près des frontières de la Peosylvanie. C'est un cours d'eau excellent a employer comme force motrice , et qui a déjà sur ses bords un bon nombre de moulins , plusieurs forges et fourneaux. Presqu'en face du Petit- Beaver, sur la rive gauche de l'Ohio, est Georgetown, petite ville du comté de Beaver ( Pensylvanie).
Fawcctïstovvn , rive droite
Steubcn ville, id
Wellseurg , rive Warrenton , Whkelinc , rive
C'est le chef -lieu judiciaire du comté d'Ohio (Virginie). IVheeling est situé un peu au-dessus de l'embouchure du ruisseau de ce nom. Des collines rapides et escarpées, riches en mines de bouille , entourent Wheeling de toutes parts et le resserrent contre le fleuve. C'est dans cette ville que l'Ohio rencontre la Route-Nationale, qui traverse tout le territoire de l'Union depuis Cumberland , sur le Potomac , jusqu'au Mississipi. Au-dessous de Wheeling , le lit de l'Ohio est assex profond pour permettre aux bateaux a vapeur de remonter jusqu'à celte ville quand ils ont de la peine à aller a Piltsburg.
Wesilikc va être relié au littoral par nn chemin de fer venant de Baltimore.
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Extrait en partie du IFuUrn Pilot , par M. Samuel Cummings. Cincinnati, 1854.
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Embouchure du Bic-Gtxvc Cbkek ( ruisseau de la Grande-Tombe ),
riVC lï.HH'hf1 nintii ririifiiiAt» n^np nn'im Irntivn *nr fpc luirrl*; % l » * i. ^hiilhl t ulUM IIUHMUI IJ* l'C Ull Ull IIUU'C SU 1 SC? U*JI U> , A
peu de distance de l Ohio, le plut vaste peut-être des tumuli
que les anciens peuples indiens out laissés sur le solde Union.
l-i lus Ti\u rv , ijui a a pas moins ne — m a son oinj>oiK nure ,
ïirpnfl C3 «Aiirri* nrp«i dlt> rf*llp du Piivahnm trîhi itiïrn /lu 1 lin nu m/ui" v iitt,) ne ne vin j> ditu*^ ii j uriLiii luirv un IdC
Ériép dans l'État d'Ohio. Dans lea hautea eaux , les bateaux a va-
peur la remontent jusqu'à ZanesYtlIe , et elle est navigable jus-
qu'à Cosbocloa, à 190 kitom. de son embouchure.
/.a>ls\ u.i.e esi suue aux uiuies au .Mu^kingum, a environ
iiid L- î înin i 1p Mil*ï M (;i Ci1 1 Ts*» v i 1 1 fi **■ lin h p^' &r»n f iiiluiunt ,10 ll^J aVIIUlll- 11C iMtii II -lin - \>l l H. * IUL ^l. lit, diU sUIl IJUllUlllK U°
l'oncil sur la rive oi>do$£C. et avec la ville de PntiKim nar «lmi*
beaux nooli.
Mabietta , rite droite. Yille située immédiatement au-dessus
de l'embouchure du Mudungum. Dans l'enceinte de la tille te
trouvent les mines d'une ancienne fortification indienne. On lui
a Hnnm> *^in nnm pu Plionncnr t]p Mnri**- AntnîtirMp
E'mltmwl H11W Hll I1! I L" i <f i nu à rîvjl fT^iifllo ^ ii-/1acbi i a
unuoucuun; uu * tni Aiiittiu, i ivc gvuene. au-'jcssus
autouiiucnt ue cène rivière se trouve la petite vuie oo
1.' rn \ L r\ « mlm ■ fiai 1 > 1"T rT t J J'Vrf^ L' IJ 1 L' I / 1 kiài'A /trt/.i f A
Fmhrwirhiirp An fRiNh KiUkiuWKrvr **/
fVllo rîviiTf» i>rf*nd *ïâ sonrct* daim l<* rfïmtr t\r KairfîplH 'fahin^
u%Uw II» IV 1 v i't v#i*i î»** 3uut v.ii isatis i' - i aiiii 11 . 1 1 1 FoilllCIU ^V'JllOi
i_ i si. jnii. udiii ic iilii>ç a i rut T (•itr'.'s mi piurtiurs (iç ou
1i/Mir>ti □ Iravcr; uni» cnnlrr'p frirl >np<^ilp
v* t_ ft_ 1 a** w\ * s •
Embouchure du Graio K*?iawb*, rive gauche
Cours d'eau important qui vient des monts AUéghanysoù l'une
de ses branches , le GaEEtaaie* , entrelace ses premiers rameaux
avec ceux du James-Rivea qui se décharge dans l'Atlantique. Le
Ranawha a environ 560™ de large à son embouchure; il
est ordinairement navigable pour les bateaux à quille jusqu'aux
Grandes Chutes, 56 lieues au-dessus; sur ses bords se trouvent
dessalines qui sont les fins considérables de l'Ouest. On le relie
DtSTAICtS , tn MLOJtÉTRES .
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maintenant à l'Atlantique par un canal et un chemin de fer
au travers de la Virginie (1).
Cette ville , chef-lieu du comté de Gallia , fut fondée par «ute
petite colonie de Français, qu'y avaient attirés des spéculateurs.
i VIT
OT
AXS ■
Il a 180 mètres de large a son embouchure , et peut porter de
petits bateaux jtuques au pied des montagnes.
Le canal d'Ohio débouche à Portsmouih dans Le fleuve et jourt
l'Ohio au lac Érié.
Le Scioto prend sa source dans le nord de l'État d'Ohio. Son
cours est de 590 kilora. et il est navigable sur plus de la moitié
de cet espace pendant les hautes eaux. Il a 158" de large à «on
embouchure. — Comwbcs, capitale de l'Étal, est situé sur la
rive orientale de cette rivière, a 5» lieues de sa jonction avec
l'Ohio. — CnuxtcoTHE, chef-lieu judiciaire du comté de Ross ,
est placé sur la rive occidentate du Scioto , à 18 lieues de son
embouchure.— Tn grand nombre de lumuli et d'autres antiquités
indiennes rendent remarquables les environs de cette ville.
Mavsviixe , rive gauche
Mi
Cette ville est l'entrepôt des marchandise* expédiées des villes
de l'Est pour le Kcntucky.
Cette grande et belle ville est la métropole intérieure de l'Ouest-
En face de Cincinnati sur la rive gauche de l'Ohio, soiU les
deux petites viies de Nkwpokt et de Coviscrox.
C'est a Cincinnati que le canal Miami se joint i l'Ohio.
On travaille , du cote du littoral , i un très-long chemin de fer
qui doit unir Cincinnati et Louisville i Charleston , sur l'Atlan-
tique, et qui probablement les rattachera aussi au port de
Savannah.
(t) C'est près de l'embouchure du Kanawha que résidait le fameux chef des Indiens Mingos, Logan, dont toute la famille fut exterminée par le colonel Cresup. La guerre qui s'ensuivit, les vengeances de Logan , le discours simple , hardi et concis qu'il tint aux envoyés charge* de lui proposer la paix, sont devenus des tradition* populaires.
STATIONS
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11 a sa source dans la partie nord-ouest de l'État d'Ohio , et an
voisinage de celles du Scioto et de la Wafeaah, qui ae jettent
dans TOhio, ainsi que de celle delà Maumee, qui s* déclwrgc
dans les lacs.— Le Grand Miami débouche dan* l Obio, S milles
au-dessus de tawrenceburg , et marque sur te fleuve la m- p« ra-
tion de» Étals d'Ohio et d'indi.ina. Son cours est ranide. mais
généralement régulier.
Dans les environs de catte vule on a Tait et l'on continue en-
core de grands efforts pour acclimater la vigne et faire du vin.
Embouchure du Kr.yrratï, rive gauche
Cette rivière prend sa source, dans le plateau qui couronne
la crête de Cumberland, près de celles du Licking et du Cumber-
land. Son cours est d'environ 300 kilom. Il est navigable pour lea
bateaux plats et autres embarcations légères sur une longueur
de 900 kilom. Jusqu'à Francfort, capitale de l'État de Kentucky,
il est praticable, pendant une partie de l'année, pour les ba-
teaux à vapeur. Son courant est rapide ; il est encaissé entre des
rives élevées. On trouve ça et la sur ses bords de la houille
et un marbre propre a recevoir an beau poli. — A son embou-
chure il a 140- de large.
es
cinruti.
Embouchure du Salt-River , rive gauche
! Cours d'eau considérable du Kentucky.
la
FrtllinnrKiir* Hit f?BUP«-Rn-va .,-...,.1..*
Embouchure de la Wabjlsh , rive droite
Celte rivière prend sa source dans l'État d'Ohio, et, après avoir
traversé dans une direction sud-ouest celui d'Indiana , tourne
vers le sud et forme la séparation de cet État et de celui dïlli-
[APITRE IV.
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nois. E0« est naturellement navigable sur on développement
dephwdelBO lieues, et le» bateaux à vapeur la remontent
jusqu'à Terre-Haute et même jusqu'à Lafayette et à Delphi. On
perfectionne aujourd'hui son cours et on la relie au lac Érié.
VMCBnxES , qui , après Kaskaskia , était la plus ancienne place
forte de l'intérieur de l'Ouest, et qui fut fondé par les Français
en 175S, est situé sur les bords de la Wabash , à 900 kilom.
environ de son embouchure.
Une des branches de la Wabash, le Wtm-Rivnt, est navi-
gable jusqu'à Indianopolis, à près de 600 kilom. de l'Ohm.
Grande rivière qui se jette dans l'Ohio , en face de l'Ile du
Chien ( Dog Itland). C'est l'un des plus beaux cours d'ean
de l'Ouest. Après être sorti du massif que constitue la crête
de Cumberland élargie , et ou sa source est voisine de
celle du Rentucky, le Cumberland traverse l'État de Rentucky
sur un espace d'environ 80 lieues , en se dirigeant à l'ouest ,
entre dans 1 État de Tennessee où il parcourt 80 lieues environ,
et atteint Nashville , point au delà duquel il se développe en-
core de 80 lieues avant de se jeter dans l'Ohio. Les bateaux à
sapeur le remontent habituellement jusqu'à Nashville; il est
praticable pour les embarcations ordinaires beaucoup plus haut.
Nashville , la cité la plus importante du Tennessee par l'é-
tendue de son commerce , occupe sur la rive gauche du Cum-
berland l'un des sites les plus pittoresques. U navigation 4
vapeur a assuré à Nashville une prépondérance marquée sur
les villes qui l'environnent.
Ou a commencé un grand chemin de fer destiné à joindre
Nashville à la NouvelleOrtéans.
C'est le plus considérable des affluents de l'Ohio; il a un par-
cours au moins égal à celui de l'Ohio tout entier et il est navigable
sur 250 lieues. — Le Tennessee prend sa source dans le nord-
ouest de la Virginie, traverse dans toute sa largeur l'État de Ten-
nessee en se dirigeant au sud-ouest, puis entre dans l'État
d'.Vlabama qu'il coupe dans toute sa largeur. A la sortie de l'État
d'Alabama , il se tourne vers le nord , traverse de nouveau l'État
de Tennessee , puis passe dans celui de Rentucky où il s'unit
■ à l'Ohio , à une faible distance de l 'embouchure du Cumberland.
1 Florescb, qui est à la tête de la navigation à vapeur sur le
STATIONS
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«tu mÎbI Am ijV.fl uu point tir urpari,
surtout par ses relatioas avec la Nouvelle-Orléans.
Lt long de f Illinois, à partir de Peru, où la navigation à t
aprur remonte régulièrement.
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Chillicothk , nve droite , en téte du lac reoaiA , que lormc la n-
ra
na ;
L'inondation du Mi»uwipi fait refluer llllineu jusque -1*.
SSO
Les bateaux à vapeur peuvent remonter rilltnoi* , pendant le*
crue», jusqu'à Ottowa, qui est à 1» milles au-dessus de Peru. En
temps ordinaire Us s'arrêtent an pied des rapides , qui sont si-
tués tout près de Peru , au confluent du Vermillon.
! Le canal du lac Michigan a 1 minois aura 164 kilomètres.
1 Le trajet du Mississipi au lac sera ainsi de sità kilomètres.
Googl^
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CHAPITRE h
Température moyenne de plusieurs localité (le* États-Unis. — WfTerenU modes d'observation mis en pratique. — Li température moyenne de» divers poinU de rjjnériqne du Nord est fart inférieure à celte de* points de l'Europe qui ont la même latitude. — Les variations générales y «ont beaucoup phu étendues. — Le* fleuves y gèlent jusqu'à 56de latitude. — Long* chômages de» canaux ; mouvements qu'éprouvent les chemins de fer au printemps. — Intensité et intermittences de l'hiver dans le bas«in du Saint-Laurent et dans celui du Mississipi. — A mesure que Ton marche de la région moyenne vers le tropique , la différence semble devenir pins grande entre les dcui hémispltères , partieu-
de cette méthode d appréciation que le bas de la vallce du ilL»i*si|>« est plus froid que le littoral de lAtlanliquc ; froid* dans la Basse-Louisiane. — Comparaison du climat de la partie moyenne de cette vallée et du littoral ; il est a peu pre» le même de part et d'autre. — Détails sur les saisons dans les diverses parties de la vallée du Mistisaipi. — Avantage de fer eu égard au climat des États-Unis.
Le climat d'un pays exerce une grande influence sur les voies de communication, sur le système qui doit prévaloir dans leur construction, sur l'étendue des services qu'elles peuvent rendre. La température est une des données les plus intéressantes à recueillir en matière de lignes navigables. Nous mentionnerons donc ici quelques résultats relatifs à la température moyenne de plusieurs points de l'Union et à la quantité d'eau pluviale qu'Us reçoivent, Nous consignerons en face les uns des autres ceux qui concernent le littoral de l'Atlantique et ceux qui regardent la grande vallée Centrale; c'est un rapprochement qui offre de l'intérêt.
Le nombre des observations qui ont eu lieu aux États-Unis est assez limité. Cependant on en a fait sur quelques points assez éloignés les uns des autres pour représenter les diverses parties de l'Union. Malheureusement les observateurs n'ont pas tous employé les mômes méthodes. M. R. Haines, à Gcrmantown, a opéré en observant le thermomètre trois fois par jour, avant le lever et après le coucher du soleil , et à trois heures après midi. M. L. Brantz, à Baltimore, observait au lever du soleil , à trois heures et à dix heures du soir. M. Légaux , à Philadelphie , paraît avoir procédé de même. A Richmond , M. J. A. Chevallié
observait à sepl heures du matin, à trois heures et à neuf heures du soir, du Ier octobre au 1er mars; pendant les sept autres mois, l'observation du matin avait lieu à six heures; et pendant les mois de juillet et d'août, eelle de l'après-midi, à quatre heures. A Washington, M. Liltle examinait son thermomètre à sept heures du matin, à deux heures et à neuf heures du soir: ce qui, pendant l'été, devait donner une moyenne trop élevée; car, à sept heures du matin, le thermomètre a dû généralement monter de quelques degrés. Cette dernière méthode d'observation a été cependant suivie très-fréquemment aux États-Unis, notamment dans les divers postes militaires de l'Ouest et du littoral , et elle a dû exagérer les moyennes de plus en plus, à mesure qu'on s'approchait du nord, puisque les régions septentrionales sont celles où, pendant l'été, le soleil se lève le plus tôt. D'autres personnes se sont bornées à prendre deux observations et à déduire la moyenne journalière du maximum et du minimum de chaque jour ; les résultats rapportés par Jefferson pour Williamsburg semblent avoir été ainsi obtenus; mais ces mesures, faites sans thermomètres qui indiquassent d'eux-mêmes leurs maxima et leurs minima , ne peuvent être qu'incorrectes. Les renseignements extraits de l'ouvrage de M. Melish sont considérés comme donnant des températures trop élevées. A la Nouvelle-Orléans , M. Barton observa il quatre fois par vingt-quatre heures, c'est-à-dire au lever et au coucher du soleil , à trois heures et à dix heures du soir. Le thermomètre de M. Whitehead, à Key-West, était dans l'intérieur de la maison, mais exposé nuit et jour à un courant d'air. M. Whitehead a pendant trois ans fait trois observations par jour, et pendant trois autres années il n on a plus fait que deux, celles du maximum et du minimum que le thermomètre rapportait exactement lui-même.
Voici les résultats principaux de l'ensemble des observations qui ont eu lieu sur des points situés en général à moins de 150" d'élévation au-dessus de la mer, et dont quelques-uns, en très-petit nombre seulement , approchent de 200" (1).
(i) Les observations rapportées par le docteur Lovell , qui sont relatives aux divers postes militaires , ont en lieu «eulement pendant les année» 1823-23-4*- 45 et , dans quelques cas , pendant deux ou trois de ces années seulement.
Les observations de Cambridge et d'Albany ont duré sept ans, de 1827 4 1833 ; celles de l'académie d Union-Bail ont eu lien en outre en 1826.
l es observations des académies du Saint-Laurent et de Canandaigua ont duré six ans , de 1828 i 1833 ; celles d'Onoudaga ont été faites à l'académie en 1833 36-37 ; celles de Rochestcr, citées par le Ce mette Farmer, ont eu lieu pendant sept ans, de 1831 i 1837; celles qui ont été faites à l'académie de la même ville n'ont été répétées que pendant trois ans, 1S30, 1833 et 1837 ; celles de M. Haines i Germantown ont été prolongées plus longtemps , elles ont duré dix ans, du 1" janvier 1819 au 51 décembre 1828 ; celles de M. Young, à Philadelphie, ont duré vingt-un ans, du 1- janvier 1806au 51 décembre 1826; celles de M. Légaux, dansla même ville, ont duré dix -sept ans; celles de M.Branlz.a Baltimore, ont duré huit an», du 1" janvier 1817 au 51 décembre 1824. M. J. A. Chevallié, a Richmond, a observé pendant une longue suite d'année», l e résultat que nous rapportons est la moyenne de dix années, du 1" janvier 1824 au 51 décembre 1855. Les chinVe» rites par Jviïerson sont déduits d'observations faites pendant les années 1772-73-74-73-76.
Ceux qui sont extrait» de l'ouvrage de H. Drayton sur la Caroline du Sud , embrassent un iutcrvalle de dix ans , du 1" janvier 1730 au 1" janvier 1760.
.V Cincinnati , le docteur Drake a observé pendant huit ans , du 1" janvier 1806 au SI décembre 1815 ; et * Saint-Louis la société des sciences naturelles , pendant sept ans. M. Tioost , à Xew-llarroony , n'a observé que du 1" juillet 1826 an 1- juillet 1828. A la Nouvelle- Orléans , M. Barton a observe pendant quatre ans , a partir du 1" janvier 1835. Les observations de M. Whitehead , i icy-West , ont duré six ans , de 1830 a 1837.
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D'après les sources cl les puits peu profonds, qui ne varient que de 3*80 dans le courant de l'année, la température moyenne serait :
à Onondaga, moyenne de trois ans 8° «0
à Baltimore, moyenne d'un an. . . 13 05
à Washington , moyenne d'un an 13 33
A Rochester, un puits artésien de 61 mètres de profondeur fournissait de l'eau à Ja température à peu près fixe de 10*.
Afin de donner une idée des variations générales de la température , nous reproduisons ici , pour quelques villes , la température moyenne de chaque mois , telle que l'ont donnée les observateurs que nous avons déjà cités :
SS
Malheureusement, à cause de la différence des méthodes d'observation, les résultats que nous venons de rapporter ne sont pas exactement comparables. M. Darby considère coin me plus exacts que les autres ceux de MM. Haines et Brantz. Ceux de M. Légaux à Philadelphie, dont M. Darby n'avait pas connaissance, sont également dignes de confiance; deux aulres olwervateurs soigneux, M. Coxe et le docteur Rush
ont trouvé des résultats très-rapprochés des siens. SuivantM. Darby, les chiffres qui résultent des relevés de M. Young , à Philadelphie, et de M. Liltle, à Washington, sont trop élevés. D'une discussion comparative , qui est plausible , il tire la conséquence que la température moyenne de Washington n'est que de 12". La température moyenne de Paris (latitude 48*50') est de 10"G0. A l'exception des points situés à une certaine hauteur, il y a en France très-peu de localités dont la température moyenne ne soit pas un peu au-dessus de 10*. Ainsi, celle de Dunkerque (latitude 51" 'I) est de 10" 30 ; Bruxelles ( latitude 50* 50' ), a une température moyenne de 1 1", et Amsterdam (latitude 52*22 ) de 10*90. La température moyenne de nos villes voisines de la Méditerranée et comprises entre 43* et 44° de latitude, telles que Perpignan, Marseille, Nîmes , Alais,estde 14 ; à 15" ^. Dans l'Amériquedu Nord il faut s'avancer jusqu'au 33' degré de latitude, pour rencontrer la même température moyenne, si l'on ne s'en rapporte qu'aux observations les plus à l'abri de la critique. A Londres (latitude 51*31'), la température moyenne est de 10*30; en Norvège, à Christiania ( latitude 59 54'), elle est de 4°90, c'est-à-dire, à un tiers de degrés près, la même qu'aux Chutes de Sainte -Marie qui ont une latitude de 13* plus méridionale. A Saint-Pétersbourg (latitude 59"56'), elle est de 3' J.
Mais le climat de l'Amérique du Nord diffère de celui de l'Europe sous cet autre rapport essentiel à l'égard de la navigation, que les variations de température , soil instantanées et accidentelles (1), soit générales et tenant au cours successif des saisons, y sont beaucoup plus étendues ; c'est, selon l'expression de Buffon , un climat excessif. Les étés y sont plus chauds qu'en Europe, et surtout les hivers y sont, à égalité de température moyenne, bien plus rigoureux; ils sont accompagnes régulièrement de gelées intenses qui enchaînent les fleuves les plus puissants jusque vers le 36* degré de latitude. Non-seulement l'Hudson , mais la Susquéhannah , lePotomac, l'Ohio et le Mississipi vers Cincinnati et Saint-Louis, sont tous les ans saisis par la gelée pendant des mois entiers; cette action du froid se fait sentir même sur le Jaines-River, au-dessus de Bichmond. C'est à peine si, à Paris, la Seine gèle une fois tous les dix ans, et ce n'est que pour quelques jours. L'intensité du froid est si grande dans l'Amérique du Nord , que des eaux en grande masse , qui offrent uu degré notable de salure, ne peuvent s'y soustraire. Ainsi, à Baltimore et à Philadelphie, les deux grandes baies de Délawarc et de Chésapeake , sont régulièrement envahies par la gelée; et ce n'est que récemment que l'esprit inventif des Américains a imaginé des bateaux brise-glaces qui maintiennent, non sans difficulté, la communication constamment ouverte entre ces ports et l'Océan pendant l'hiver. La fermeture des ports par les glaces est un obstacle inconnu au commerce dans les ports de France parmi lesquels il en est qui , comme Bordeaux et Nantes , sont cependant
(i ) Xou* n'entendons pas ici par variation* accidentelles celle* qui ne se présentent que dans l'espace de quelques années. Sous le rapport des gelées extraordinaires et des étés tout à fait exceptionnels, il parait que, comme Tarait remarqué Jcfferson , l'Europe et l'Amérique atteignent a peu prés les mêmes extrêmes. Nous ne voulons parler que des changements
situés assez avant dans l'intérieur. La gelée moyenne de l'Hudson est de trois mois entiers à Albany. Heureusement pour New-York , la force de la marée et du courant se joignant à l'influence d'une plus forte proportion de sel, empêchent le fleuve de se glacer dans le port de celte métropole, si ce n'est une fois tous les vingtcinq ans.
Ainsi , impraticables faute d'eau pendant les chaleurs de l'été et fermés par la gelée pendant l'hiver, les fleuves et les rivières de la majeure partie de la région de l'Atlantique ne sont réellement navigables qu'au printemps, lors de la fonte des neiges qui se sont amoncelées en quantités énormes, de la fin de décembre à celle de mars ou d'avril. Line fois le dégel arrivé , ils gonflent , deviennent des torrents, et les écueils, dont leurs lits sont semés , disparaissent sous plusieurs mètres d'eau. Us se couvrent alors de bateaux qui descendent , soit isolément , soit par èquippes comme ceux de la Loire , et qui , après avoir conduit au bas pays les denrées de l'intérieur, sont dépecés au lieu d'être expédiés en remonte. Mais ce n'est qu'une navigation dangereuse , à laquelle on ne peut confier que des produits de peu de valeur. Après quelques semaines, les fleuves, parsemés de rochers et de bancs de sables, et dont les eaux se sont écoulées rapidement sur la pente «le leur thalweg, ne peuvent plus recevoir les bateaux.
Les cours d'eau de la vallée Centrale n'offrent ces fâcheux caractères de ceux de la moitié la plus septentrionale du littoral qu'à l'égard de la gelée. Comme eux et plus qu'eux, ils ont de très-fortes crues, mais ils sont moins dépourvus d'eau pendant l'été. Étant , sur la majeure partie de leur cours et quelquefois, comme l'Ohio et le Mississipi , sur des espaces considérables, exempts d'obstacles naturels , ils offrent au commerce une navigation incomparablement meilleure et plus durable.
Le temps d'arrêt que la gelée impose à la navigation sur les canaux est bien plus considérable que sur les grands cours d'eau. Ainsi , dans les états de Pensylvanie, de ï\V\v-York et d'Ohio, dont tous les canaux sont au midi du 43° degré de latitude, il faut compter sur un chômage d'hiver de quatre à cinq mois. En France, sur le canal du Midi , qui est tout entier au nord du même cercle «le latitude et dont le point de partage est «lans les montagnes à une assez grande hauteur, la gelée n'oblige pas à arrêter la navigation plus de huit jours. Au nord de la France, sur le canal de Mous à Coudé, qui est coupé en «leux par la ligne de la frontière entre la France et la Belgique, la durée moyenne de la clôture du canal , pour cause de gelée, pendaut <iii«i années, de 1834 à 1830, a étéde vingt-quatre jours. Sur le canal latéral à la Loire, qui est vers le centre de la France , mais qui a une partie de son parcours dans un pays montagneux et froid, on estime quelle doit être d'un mois.
Cette rigueur des hivers est de nature à exercer également une fâcheuse influence sur les chemins de fer, moins à cause de l'abondance de la neige, car on parvient sans licaucoup de peine à en débarrasser la voie, qu'à cause des mouvements qui se manifestent, à l'époque du dégel, dans des terrains qui ont été gelés à des profondeurs de 0"',(î0, comme entre New- York et Philadelphie, et, plus au nord, comme dans la Nouvelle- Angleterre, de 0",75 à 0m,90. Afin «l'éviter que les chemins de fer soient ainsi défoncés, on est dans la nécessité «le prendre des précautions qui assurent l'assèchement du soi
sur lequel ils reposent et restreignent, par là, l'action de la gelée et par conséquent du dégel. 11 faut aussi dans ce but relier les deux rails l'un à l'autre plus solidement qu'on ne l'avait jugé convenable en Angleterre , où les chemins de fer avaient pris naissance. Au reste, après quelques tâtonnements , les ingénieurs américains ont paré à tous les inconvénients qui pouvaient résulter pour les chemins de fer de l'intensité de la gelée et de ses suites. De là pour les chemins de fer un titre de préférence sur les canaux , aux yeux des Américains du Nord. D'autres motifs ont contribué à assurer aux chemins de fer, de l'autre côté de l'Atlantique, une prédilection spéciale, malgré le surcroît de frais de transport qu'ils imposent; il faut citer entre autres le mode peu dispendieux d'après lequel on les établit aux Etats-Unis, et la passion d'économiser le temps, qui est l'un des traits les plus distinctifs du caractère de la population de l'Union.
A l'égard des hivers de l'Amérique du Nord , nous allons, d'après des écrivains américains, donner quelques détails sur les deux grands bassins qui composent, entre les limites des États-Unis, la grande vallée Centrale; ces renseignements, qui sont à peu près applicables à la région de l'Atlantique , montrent à quel point les deux hémisphères sont dissemblables sous ce rapport :
« Le Canada, dit M. Bouchette (1), est à la même latitude que la France ; mais au lieu de produire, comme elle, des fleurs qui exhalent un parfum exquis, et d'amener à maturité des fruits délicats et d'une saveur délicieuse , sa surface est couverte , pendant la moitié de l'année , de neiges accumulées, et la végétation se trouve arrêtée pendant tout ce temps par une gelée en permanence. Cependant le climat n'est pas pour cela aussi rigoureux qu'on pourrait le soupçonner, et , malgré sa sévérité apparente, il est éminemment favorable à la santé et contribue même beaucoup à fertiliser le sol. Le chaud et le froid sont sans doute extrêmes dans le Canada ; on suppose que ce dernier tire une grande partie de sa force des causes suivantes : la terre en s'étendant du Saint- Laurent vers le pôle nord, dont elle s'approche de fort près, est moins entrecoupée par la mer que sur l'ancien continent ; elle se prolonge aussi à une distance immense à l'ouest ; ainsi les vents entre le nord-est et le nord-ouest, qui sont les plus fréquents, passant sur une moindre surface d'eau que dans la portion correspondante de l'autre hémisphère, sont par conséquent dépouillés en Amérique d'une moindre quantité de leur froideur excessive; ensuite, traversant la large chaîne, couverte de neiges et de glaces éternelles, qui lance ses rameaux çà et là sur ces tristes régions , ils acquièrent , sur cette vaste étendue de terres glacées , une rigueur pénétrante, dont leur passage dans une latitude plus méridionale ne peut les dépouiller. De ces vents, celui du nord-ouest est le plus rigoureux, et même, dans l'été, aussitôt qu'il règne, le passage du chaud au froid est si soudain qu'on a vu le thermomitre tomber de près de 30 degrés Fabr. (I6°66, centig.) en très-peu d'heures. Son maximum, dans les chaleurs de l'été , est ordinairement entre 96 et 102 degrés Kahr,
1; Tifogntphit du Cannât, page 83.
(35°56 et 38°89 centig. ); mais une atmosphère toujours extrêmement pore tempère la chaleur accablante que l'on éprouve dans les autres pays par une même hauteur du thermomètre. Dans l'hiver, le mercure descend quelquefois à 31 degrés au-dessous de jréro(— 35° centig.) ; mais ceci doit être considéré comme son plus grand abaissement, et comme n'arrivant qu'une Ou deux fois dans une saison, ou peut-être pas plus de trois fois en deux ans. La durée de cette excessive froidure dépasse rarement 48 heures: mais dans les années moyennes , le froid peut être calculé de 20° Fahr. au-dessus à 25° au-dessous de zéro ( — 6°67 à — 3l°50 centig.). La gelée qui discontinue rarement pendant l'hiver, est presque toujours accompagnée d'un ciel sans nuage et d'un air pur et sec qui la rend tolérable, saine, et qui diminue considérablement ce qu'elle a de perçant et d'insalubre quand l'atmosphère est chargée de vapeurs.
» Depuis le commencement de décembre jusqu'au milieu d'avril, toute communication par eau est interrompue par la gelée : durant ce temps , le Saint-Laurent , depuis Québec jusqu'à Kingston et entre les grands lacs, excepté aux cataractes et aux rapides, est entièrement gelé; les lacs, à la vérité, ne sont jamais complètement couverts parla glace, mais elle bouche ordinairement toutes les baies et toutes les anses avancées dans les terres , et s'étend à plusieurs milles vers le centre : au-dessous de Québec, le Saint-Laurent n'est point totalement glacé , parce que la force des marées détache continuellement la glace des rivages et tient des glaçons énormes dans une Agitation continuelle par le flux et le reflux; mais durant ces mois, la navigation est partout totalement impraticable. L'utilité du fleuve , quoique moindre , est loin de cesser absolument pendant ces longs hivers ; car sa surface offre encore la meilleure route pour le charriage, et l'on y a bientôt tracé des chemins, où , par le moyen de voilures de toute espèce , l'on entretient des communications plus promptes qu'on ne le pourrait faire sur des routes ordinaires qui, dans celle saison, sont couvertes de neige à une si grande hauteur. Ces chemins sur le Saint-Laurent sont praticables jusqu'à ce que les approches du printemps rendent la glace poreuse , et que les sources d'eau attiédie la rendent peu sûre en y occasionnant de grandes crevasses. Alors la glace ne tarde pas à se rompre , et, vers le commencement de mai, elle est ou fondue ou enlevée par le courant.
> La neige reste ordinairement sur terre jusqu'à la fin d'avril , et alors elle se fond plutôt par la force directe des rayons du soleil que par un amollissement général de température , car la pureté de l'air et la gelée continuent toujours. Quand la neige a disparu , le printemps commence tout à coup , et comme la terre , protégée par une couverture aussi épaisse durant l'hiver, est rarement gelée à plusieurs pouces de profondeur, la végétation reprend presque aussitôt son activité, et la belle saison reparait avec une rapidité qui, chez une personne étrangère au pays, exciterait le plus grand étonnement. La pluie règne principalement dans le printemps et à la fin de l'été ; mais elle est rarement violente ou de longue durée dans le pays plat ; cependant du côté des montagnes, elle est plus fréquente et dure plus longtemps. Sur les bords du golfe Saint-Laurent , le terrain, qui est inégal et montagneux, influe un peu sur le climat qui est malsain : mais, en avançant à l'ouest , le climat devient pins doux et favorise
la reprise des travaux de l'agriculture beaucoup plus tôt , particulièrement dans la partie occidentale du Bas-Canada et dans toutes les parties habitées du Haut-Canada. Par exemple à Montréal, qui n'est qu'à 79 milles géographiques plus au sud et à 145 plus à l'ouest que Québec , le printemps commence cinq ou six semaines plus tût qu'à cette dernière place. La végétation y est aussi en général plus abondante et plus vigoureuse , et les récoltes y sont plus considérables parce que la gelée blanche , si nuisible, partout où elle règne, à la croissance des plantes, arrête rarement leurs progrès. Si l'on compare le climat de la Grande-Bretagne avec celui du Canada, on trouvera que le parallèle est sous quelques rapports à l'avantage de ce dernier. Le temps y est plus beau et plus clair , et l'atmosphère plus pure. En outre , l'expérience prouve que l'impression exercée sur l'organisation humaine par le froid n'est pas proportionnée au degré indiqué par le thermomètre, et l'on remarque, par exemple, que, dans sa plus grande rigueur, qui a lieu dans les mois de janvier et de février, les travaux des artisans hors des maisons sont rarement suspeudus au Canada plusieurs jours de suite (t).
» Dans toute l'étendue de la vallée du Mississipi , dit M. Flint (2) , l'hiver présente de grandes variations de température. Le long du fleuve , et là où la configuration du terrain ne peut modifier la direction des courants de l'atmosphère du nord au sud, le vent du nord souffle avec violence par bouffées de trois à quatre jours. Dans la partie septentrionale et moyenne de la vallée , il amène une température glaciale , des sortes d'ouragans d'hiver avec abondance de neige et de frimas , et les rivières charrient d'abord , puis sont prises d'un bord à l'autre. Le veut du midi succédant asser ordinairement à celui du nord , l'atmosphère se tempère subitement au point de devenir tiède. Et sous cette douce influence , les oiseaux du printemps font alors entendre leur chant, non-seulement dans le bas de la vallée, mais jusqu'à Prairie-du-Chien(3). Un nouveau coup de vent du nord vient ensuite remplacer par toutes les rigueurs de l'hiver ces intermittences printanières. Cette succession des températures les plus opposées est , on le conçoit, peu favorable à la santé. Aussi avant vers le sud que le 40* et le 36e degré de latitude, les rivières sont généralement gelées tous les hivers pendant un temps plus ou moins long. Le Mississipi à Saint-Louis et même au-dessous, et
(1) L'igi talion de l'air ou «on repos exercent dans te cas une grande influence. Le froid, par un temps calme , e* beaucoup plus supportable que dans une atmosphère agitée.
La supériorité que M. Bouchettc réclame en faveur du Canada sur la Grande-Bretagne serait diAcile à justifier, malgré les bruine* et l'humidité de cellc-c*. I* roi Charles U prétendait, non «ans rabon, que l'Angleterre était le pays où l'on pouvait être en plein air , sans souffrir, le plus de jours dans Tannée et le plus d'heures dans le jour. A l'égard des canaux , le climat de l'Angleterre a des avantages qui ne sont égalés par aucun autre. Moscou et Edimbourg sont a la même latitude , mais le froid et les chaleurs ne s'y ressemblent pas. En Angleterre , la température moyenne est élevée, ci égard à la latitude, et les variations générales y sont faibles ; de sorte que les étés et les hivers y sont également tetn|ierés. Le service des lignes navigables y e*t médiocrement interrompu par la gelée, et il l'est moins encore par la sécheresse. L'abondance et la fréquence des pluies contribuent à ce dernier résultat.
(S) nittory and Topographj- ofthe If'tttorn Slatct.
(5) Ces bouffées de vent du midi , quoique fort chaudes , ne durent pas asseï pour que , les rivière* dégelant , la débâcle ait lieu.
rOhio à Cincinnati cl à Louisville, sont quelquefois gelés à une telle profondeur que l'on peut les traverser sans danger sur toute leur largeur pendant un intervalle de huit semaines. »
Plus on s'écarte de la région moyenne pour se rapprocher du Tropique , plus il semble qu'à l'égard des caractères de l'hiver la différence soit radicale entre les deux hémisphères. C'est manifeste surtout si l'on suit en Amérique, non le littoral immédiat de l'Atlantique, mais la vallée du Mississipi. Les vents du nord et du nord-ouest qui , pendant l'hiver, produisent sur le golfe du Mexique ces tempêtes si redoutées, qu'on y nomme los Nortes, causent dans le bas de celte vallée, du côté de la Nouvelle- Orléans , des froids qu'on est étonné de rencontrer à un niveau aussi bas et aussi près de la zone Torride. La canne à sucre doit être replantée tous les ans dans les sucreries de la Louisiane , les froids de l'hiver ne permettant pas de la garder sur pied. Le coton , qui a fait la fortune du sud de l'Union , n'y est cultivé que comme plante annuelle. Il n'est pas rare de voir les orangers en pleine terre détruits par la gelée à la Nouvelle- Orléans; ils souffrent plus dans ces régions méridionales qu'au pied des Alpes, sur la Méditerranée. A la Nouvelle-Orléans le thermomètre descend tous les hivers au-dessous de zéro; il faut y chauffer les appartements, et les chambres y ont des cheminées plus uniformément qu'au nord de l'Italie , sur le rivage. La glace et la neige ne sont pas inconnues, ne sont même pas très-rares sur les bords du golfe du Mexique ; on les y a vues quelquefois en grande quantité et même pendant plusieurs jours de suite. En un mot, si l'on établissait un parallèle détaillé entre le littoral de la Louisiane et celui du Piémont, sous le rapport du degré de froid qu'on y éprouve communément pendant l'hiver, «-"est à peine si l'avantage de la douceur du climat resterait au Delta du Mississipi.
« Lorsque je dressai la carte de la Louisiane méridionale, à l'est de la Sabine, dit M. Darby , je trouvai le chêne vert ou live oak (quercus sempeivirens) plein de force et de beauté le long des cours d'eau dans le Delta, et dans le voisinage ; mais une fois en dehors de la masse épaisse de forêts qui enceint le Delta j>ar delà les marécages et les prairies des bords de la mer, dès qu'on entre dans le pays où les vents du nord et du nord-ouest peuvent se déployer sans que rien leur fasse obstacle et modère leur furie, le chêne vert disparait. Dans le Delta, par SQ'Stf de latitude , c'est un grand et bel arbre ; mais , sur le littoral de l'Atlantique , il conserve une l>clle taille jusqu'au cap Fear (latitude 34°), c'est-à-dire à 3o30' au-dessus du point qu'il atteint, en gardant la même stature, dans la vallée du Mississipi. 11 en est de même du chameerops. En Louisiane, le beau palmiste des Antilles (areca olerana) n'existe pas. L'oranger n'y réussit qu'avec difficulté au nord de 30* de latitude , et il ne tient pas en pleine terre un degré plus au nord. La canne à sucre est limitée à peu près aux mêmes latitudes que l'oranger. « L'oranger à fruit doux (1) com- • menée à être cultivé en pleine terre dès la ville de Beaufort (latitude 33*26'),
(!) Ce pawage , enlourc de guulcracu , e« extrait d une noie fournie i M. Darby par M. N. A. Ware.
» dans la Caroline du Sud , où il est en gros bouquets , non-seulement comme arbre » d'agrément, mais aussi comme arbre fruitier. Sur les îles qui bordent le littoral en
> Géorgie , c'est un utile article de culture. La canne à sucre , dite créole, et la canne • d'Olaïti, viennent sur le littoral à partir de l'île de Sapelo, voisine de l'embouchure de
> l'Alatamaha (latitude 31* 30" ). Elle est même arrivée à une maturité parfaite à » Savannah (latitude 32* 5), et on l'a essayée non sans succès au delà de Beau- » fort , jusque par une latitude de 33* 30*. »
« Dans la vallée du Mississipi , la ville de Natchez est située sur un groupe de collines élevées d'une centaine de pieds (30™,50) au-dessus du fleuve, par 31* 34' , c'est-à-dire sur le même cercle de latitude que l'île de Sapelo. Cependant l'oranger et la canne à sucre ne réussissent ni dans la ville, ni au-dessous sur les bords du fleuve; j'y ai vu le thermomètre à 12° Fahr. ( — il* 11 centigrades) le 12 décembre 1800. Pas un hiver ne s'y passe sans une rude gelée. Tous les ans il y a de la neige qui atteint quelquefois une notable épaisseur, et qui reste sur le sol sans se fondre pendant cinq jours et môme pendant douze. A Opelousas , sur les bords du golfe du Mexique ( latitude 30* 3tf ) , j'ai vu , en janvier 1812, 1 1 pouces (28 centim.) de neige, qui ne fut fondue entièrement qu'après sept ou huit jours.
• L'Ohio et tous ses tributaires , ainsi que les rivières qui coulent plus à l'ouest , se gèlent plus profondément, plus fréquemment , et restent plus longtemps pris par les glaces que les fleuves du littoral de l'Atlantique. »
Plus loin M. Darby cite les observations d'un habitant de Natchez, originaire d'Ecosse et homme de savoir, M. W. Dunbar, desquelles il résulte que les rigueurs de l'hiver ont causé de grandes perles aux propriétaires des sucreries. Suivant M. Dunbar, le thermomètre, qui s'était arrêté pendant quelques années à 26* ou 27* Fahr.( — 3* 33 ou — 2T 78 centig. ), est tombé, pendant une nouvelle série d'années, à 20* et à 17* Fahr. (à —6*67 et à — 8* 33 centig. ), et une fois, le 12 décembre 1800, il a atteint 12* Fahr. (—1 1* 1 1 centig. ). M. Darby ajoute que le froid de décembre 1800 fut sans pareil dans le pays ; que cependant, en février 1807, il a vu les ruisseaux gelés de plus de 0-,025 entre Natchez et le confluent de la Rivière-Rouge; qu'en janvier 1812, ainsi que nous l'avons déjà dit , il était tombé 28 centimètres d'épaisseur de neige à Opelousas, et qu'à la fin de décembre 1814 les lagunes qui entourent la Nouvelle-Orléans étaient gelées à ce point que des enfants y jouaient.
Ainsi , sous le rapport de la température , il y a une dissemblance frappante entre le climat des États-Unis et celui de l'Europe. La différence serait surtout remarquable à l'égard de la vallée du Mississipi. Il faut cependant ne pas perdre de vue que la disparité entre l'Europe et les États-Unis deviendrait bien moindre si l'on considérait l'Europe orientale, et si l'on comparait à l'Amérique les contrées qui bordent la mer Noire. Là aussi, par des latitudes plus méridionales que celle de Paris, à Odessa, par exemple, on trouve des hivers fort rigoureux à la suite d'étés dévorants.
Mais lorsqu'on remonte vers le nord, le désavantage spécial au bassin du Mississipi
diminue, et la parité semble bientôt se rétablir entre la vallée Centrale de l'Amérique du Nord et la région de l'Atlantique.
On a beaucoup discuté aux Etals-Unis la question de savoir si l'Ouest était plus ebaud ou plus froid que le littoral de l'Atlantique. Volney considérait le climat de la vallée du Mississipi comme relativement doux et tempéré. D'autres écrivains, et particulièrement) ainsi que nous venons de le voir, M. Darby, qui, en sa double qualité de géomètre-arpenteur et de géographe , a recueilli beaucoup d'observations et en a fait lui-même , le dépeignent au contraire comme extrêmement rude en hiver et comme plus rigoureux que celui de la région qui borde l'Atlantique. L'opinion la plus accréditée parmi les émigrants qui viennent du littoral est que l'Ouest est plus chaud que le bord de la mer, parce que , ainsi que l'a fait remarquer M. Tanner , au lieu de rester à la même latitude , ils se rapprochent en général du midi ; c'est ainsi que les habitants du Maine, du New-Hampshire , du Massachusetts et du Connectiez vont dans l'Ohio, l lndiana , 1 Illinois ou le sud du Michigan. 11 résulte au contraire d'une comparaison assez détaillée , tracée par M. Tanner, qu'en ce qui concerne la portion moyenne de la vallée du Mississipi , il y a fort peu de différence entre l'Ouest et le littoral.
M. Tanner a mis en regard (I) Philadelphie et Cincinnati, dont la latitude est la même à 51' près à l'avantage de Cincinnati, qui ainsi se trouve un peu plus au midi , mais qui, en revanche, étant plus élevé d'environ 150 mètres au-dessus du niveau de la mer, doit avoir, toutes choses égales d'ailleurs, un climat plus froid qu'un point situé à peu près à ce niveau. 11 résulte de ses recherches que la température moyenne de Cincinnati, déduite des observations d'un savant exercé, le docteur Drake , est d'un demi-degré centigrade seulement au-dessus de celle de Philadelphie, pour laquelle il adopte le chiffre de M. Légaux, confirmé, ainsi que nous l'avons dit, par la moyenne des observations de MM. Coxe et Rush; que, d'après neuf années d'observations, la chaleur moyenne des mois d'été est à Philadelphie de 76° Fahr. (24* 44 centig.), celle de Philadelphie , déduite d'un même nombre d'années , étant de 74* 40 Fahr. (23* 55 centig.); que le nombre moyen de jours pendant lesquels le thermomètre atteint ou dépasse 90" Fahr. (32" 22 centig.) est à peu près le même de part et d'autre , c'est-à-dire de quatorze; que le maximum de chaleur a été des deux cotés d'environ 98° Fahr. ( 36*07 centig.), et le minimum de — 17° SOFahr ( — 27' 56 centig.) à Philadelphie, et de — 18" Fahr. (—27° 84 centig.) à Cincinnati ; que la moyenne des plus grands abaissements annuels du thermomètre a été, pour cette période de neuf ans, de — r 80 Fahr. (—18*78 centig.) à Philadelphie, et de —2» Fahr. (—18" 89 centig.) à Cincinnati. D'où il conclut qu'à latitude égale les bords de la Délaware et ceux de l'Ohio offrent la même température.
M. Tanner conteste même que les variations de température soient plus subites et plus considérables dans l'Ouest que sur le littoral , quoique les Alléghauys offrent à la
(1) Emigrants Guide, page 75.
zone étroite du littoral un abri dont la large vallée Centrale est dépourvue, et quoiqu'il soit généralement admis et constaté que le voisinage de la mer a pour effet de régulariser jusqua un certain point la température et d'en modérer les extrêmes, ainsi que le prouve si bien l'exemple de l'Angleterre. < Volney, dit-il , estimait à 100* Fahr. (55e 50 centig.) la bailleur dans laquelle se meul annuellement la colonne du thermomètre à Philadelphie. M. Légaux considérait même cet intervalle des limites habituelles de chaque annéecomine plus étendu. ACineiimati,il est exactement de 100 Fahr. (55° 50 centig.). La variation extrême, celle qui se déduit de la comparaison du froid Je plus rigoureux d'un grand nombre d'années avec la plus vive chaleur qui se soit manifestée dans la même période, est, d'aprèsdiverses autorités, de 120 Fahr. (GC*(iO centig. )eu Pensylvanie. Dans un délai de vingt-cinq ans, on l a trouvée de 1 10 Fahr. (04 '40 centig.) seulement dans l'Ouest. La différence moyenne entre l'instant le plus chaud et l'instant le plus froid de chaque jour est au moins aussi grandesur les bords du Schuykill (l)que surceux dcl'Ohio. D'après un relevé que je dois à l'obligeance de M. Day , de .Vw-llaven dansleConner tient (latitude 41 1 8), et qui embrasse deuxannées, la variation joui nalière est plus forte d'un demi-degré centigrade à Cincinnati que dans cette ville- maisà Philadelphie , elle est de 2" 2.1 Fahr. ( 1° 25 centig. ) plus grande qu'à Cincinnati; plus loin du rivage de la mer, la différence serait plus marquée encore. On n'a pas connaissance à Cincinnati d'un abaissement de 20" Fahr. (11" centig.) en une heure et demie, fait que M. Kush a cependant ol>servé à Philadelphie. Fn vingt-quatre heures , M. Rush a vu le thermomètre descendre de il" "»0 Fahr ('>3,> ■■••niig. ), cl M. Légaux de 47° Fahr. ( 20° centig.) ; c'est 5° Fahr. ( 2° 75 centig. ) de plus que la plus grande variation diurne observée à Cincinnati.
11 résulte de ces considérations que les caractères généraux des saisons, tels qu'ils se manifestent dans la vallée du Mississipi, donnent une idée assez exacte de ce qui a lieu dans l'ensemble du territoire de l'I nion. Nous ajouterons ici quelques mots à ce Sujet sur le bassin du Mississipi , et notamment les conclusions qui ressorlent de la végétation telles que les a exposées M. Flint.
La vallée du Mississipi peut , suivant cet auteur, être considérée comme offrant la succession de quatre ( limais différents. Depuis les Sources jusqu'à Prairie-du-Chien, le climat ressemble assez exactement à celui de la région conquise entre Montréal et Boston, avec relie différence cependant qu'il y tombe moins de neige ; on ne peut y cultiver le gourd senl corn, qui demande une région plus chaude; la pomme de terre y réussit parfaitement ; le blé et les plantes fourragères y viennent bien ; la pomme et la poire n'y mûrissent qu'autant qu'on les soigne et qu'on choisit une bonne exposition. La pèche, fruit méridional, y réclame plus d'attention encore: il faut qu'elle y soit abritée ei loin-née au midi. L'hiver dure cinq mois dans cette partie de la vallée : pendant ce long intervalle, le bétail y a besoin d'abri, excepté pendant quelques intervalles de beau teiiq s. Durant ces cinq mois, les eaux non courantes y restent gelées.
(1) Rivière qui baigne Philadelphie au midi, commo la Délawarc au nord.
Le second climat est celui des États de Missouri et d'Illinois ,* c'est-à-dire de l'espace compris entre 42° et 37° de latitude. Le bétail y est rarement tenu à couvert , quoique cette précaution lui soit profitable et souvent nécessaire. Les herbes fourragères y croissent moins bien qu'un peu plus au nord. Le gourd seed corri est la seule espèce de maïs qu'on y cultive en grande quantité. Les rigueurs de l'hiver y commencent avec le mois de janvier et finissent à la moitié de février ; les eaux stagnantes n'y sont geléesquc pendant cessix semaines ( 1). Le blé, qui se prête à une grande variété de climats, est parfaitement à l'aise dans celui-ci. Le plaqueminier ou persimon (diospyros virgiiûana) et l'assiminier ou pawpaw (anona triloba) s'y rencontrent sur tous les points; le pommier, le poirier (2) et le pécher s'y trouvent comme dans leur terre de prédilection. Jamais la neige n'y est épaisse; jamais elle n'y fait un long séjour. La pomme de terre s'y reproduit assez bien , avec moins de succès cependant que dans la région précédente. Au reste , elle est remplacée alors par la patate ou pomme de terre douce, qui, avec un peu de soin , y rend beaucoup , quoiqu'elle ne soit pas encore dans le climat qui lui convient le mieux. La puissance et la vivacité de la végétation de cette contrée, et la douceur qui y caractérise l'atmosphère pendant les mois de mars et avril , indiquent qu'on est rapproché des régions méridionales.
Le troisième climat va de 37° à 31° de latitude, ce qui comprend le midi du Kentucky, le Tennessee , l'Alabama , le Mississipi , l'Arkansas et la moitié de la Louisiane. Passé 35° , dans les bonnes terres d'alluvion , le pommier cesse d'y donner de beaux fruits ; les pommes récoltée» au midi de New-Madrid ( 36° et demi ) sont extrêmement médiocres. Jusqu'à 33° , le coton est cultivé sur beaucoup de points , mais il n'est pas encore le principal article de la production agricole, et même c'est plutôt une culture d'approvisionnement domestique qu'un objet de commerce (3). A partir de 33°, on entre dans le pays qui convient au coton , et où on le produit presqu'à l'exclusion de toute autre plante. Alors des lianes commencent à couvrir les arbres et donnent aux bois l'aspect de fourrés inextricables. Alors le palmier nain ou pafmetto apparaît dans les terrains marécageux et y étale sa brillante et perpétuelle verdure , et la vigne sauvage à raisin muscat ou muscadine grape se montre pour la première fois. Les lauriers se multiplient au milieu des forêts, et, grâce à leur feuillage toujours verdoyant, leur donnent un aspect de vie pendant tout l'hiver. Le blé disparaît et le figuier donne des fruits en parfaite maturité.
Entre 31° et le golfe du Mexique s'étend , sur une zone longue et étroite, le quatrième climat; c'est la région de la canne à sucre et de l'oranger; ce serait aussi, si on le voulait, celle de l'olivier. Ordinairement il n'y tombe pas de neige, excepté quelques flocons
(l) U durée de» rigueurs de l'hiver est plus considérable dans celle région que ne l'indique H. Flint, de moitié au moins.
(3) 11 y a dans celle assertion de M. Flint quelque exagération à l'égard de cet arbre , ou au moins à l'égard de ses fruits.
(5) Cependant l'État de Tennessee , qui est au nord non seulcrocnt de mais de 53% et la vallée de la rivière Tennessee, qui traverse lttat d'Alabama au nord du w, exportent une grande quantité de coton.
qui accompagnent encore les coups de vent de nord-ouest pendant l'hiver; l'eau courante ne gèle plus, et les rigueurs de l'hiver ne vont pas au delà de quelques gelées blanches pendant les nuits , et de quelques tempêtes du nord-ouest qui rarement durent plus de trois jours , et après lesquelles apparaissent les vents du sud amenant avec eux une chaude température (t). Les arbres sont en feuilles au milieu de février ou au 1" mars. Dès le milieu de février, les chauves-souris se mettent à voler pendant la nuit, et les vers-luisants à briller. Dès le commencement de mars, les forêts fleurissent ; le cornouiller ou dogwood {cornus Jlorida) fait éclater la blancheur de ses fleurs; le gainier du Canada ou redbud (cercis canadensis) déploie ses touffes rouges ; les bords des ruisseaux se parfument de fleurs odoriférantes , telles que le chèvrefeuille ou Iione/suckle (lonicera sempervirens) et Xyellvw jessaminc (gelscmium sempervirens). Très-fréquemment alors le tonnerre gronde pendant la nuit. Les étés sont trèschauds. Néanmoins dans la Louisiane la hauteur du thermomètre dépasse à peine celle qu'il atteint dans la Nouvelle-Angleterre; mais la chaleur y est plus uniforme et plus soutenue ; elle arrive-à une saison moins avancée et continue beaucoup plus tard , et l'influence écrasante des" ardeurs de l'été provient dans celle région plutôt de sa durée et de sa continuité que de son intensité.
(1) Sur que IqiiM poînto, et notamment a Xatchez , l'hiver, d'après M. Darby, est sou «ni plus rigoureux qu'on ne serait tenté de le conclure de ce» expression» de M. Flint. Mais H. Flint n'a eu en vue que les années ordinaires. M. Darby a tenu plus de compte des années exceptionnelles. Dans toute la Louisiane, l'hiver e»t assez vif pour qu'on ne puisse y cultiver la canne et le coton qu'en le» traitant comme plantes annuelles ; mais ce fait résulterait des caractères auignes à l'hiver par M. Flint.
CHAPITRE II
De* Eaux pluviale*.
Proportion (les eaux pluviales sur divers points de* ÉlaU-l'nis Comparaison avec d'autres contrées. — De la nécessité
de séparer le Ih des canaux de celui des cour* d'eau dans certains pays.
La quantité d'eau pluviale peut exercer une grande influence sur l'utilité des canaux , puisqu'elle donne jusqu'à un certain point la mesure des approvisionnements d'eau alimentaire sur lesquels on peut compter. Elle a été mesurée sur quelques poiuts du territoire de l'Union. Dans l'État de New-York, des observations sont faites, parallèlement à celles de la température, dans les académies, qui correspondent à nos collèges, d'après les instructions des régents de l'Université de l'Etat, et ou y mesure exactement la hauteur de la colonne d'eau qui représente la pluie et la neige tombées annuellement.
Dans l'académie de Cambridge ( latitude 43° I'), la moyenne de onze ans, du 1er janvier 1827 au 1er janvier 1838, a été de lm,01. Le minimum a été de 0",74 en 1834, et le maximum de ln\32 en 1827. Dans celle d'Albany ( latitude 42° 39 ), la moyenne des douze années écoulées du 1er janvier 1826 au 1er janvier 1838 a été de l"^. 11 y a eu un minimum de 0m,82 en 1834, et un maximum de 1m,26 en 1827.
A l'académie d'Union-Hall, qui est plus méridionale (latitude 40° 41'), des observations, continuées pendant les mêmes douze années, ont donné une moyenne de lm,03. Le maximum a eu lieu en 1826, et a été de lm,41 ; le minimum s'est manifesté en 1835, et a été de 0m,73.
Les quatre académies précédentes se trouvent sur le versant de l'Atlantique. Sur le versant du Saint-Laurent les résultats sont à peu près les mêmes. A l'académie dcCanandaigua (latitude 42° 50), la moyenne des neuf années du 1er janvier 1829 au 31 décembre 1837 a été de 0,n,95. Le minimum, de 0m,76, s'est présenté en 1832, et le maximum de, lm,ll en 1835. A l'académie plus septentrionale du Saint-Laurent (latitude 44° 40 ), la moyenne de neuf années 1828-29-31-32-33-34-35-30-37 a été de 0ni,72. Il y a eu un minimum de 0"',47 en 1832, et un maximum de lm, en 1833.
A Lebanon, en Pensylvanie (latitude 40° 20 ), sur le bief de partage du canal de l'Union, la moyenne de sept années de jaugeage a donné lra,03.
A Germantown ( latitude 40" 3' ), près de Philadelphie, M. R. Haines, par une expérience de neuf ans, de 1819 à 1827 inclusivement, a trouvé 0m,97. Il y a eu une variation de lm,28 ( 1824 ) à 0m,78 ( 1822). A Philadelphie (latitude 39° 57') , une série de vingt-huit ans d'observations, de 1810 à 1837 inclusivement, faites pendant quatorze ans d'abord par M. Légaux , à Spring-Mill , près de la ville , et pendant quatorze ans à l'hôpital de Pensylvanie, a donné une moyenne de 0m,94. Le minimum a eu lieu en 1819 :ilaétéde0-,59; le maximum s'est présenté en 1833 : il s'est élevé à 1",23.
DES EAUX PLUVIALES
A Baltimore (latitude 39* 18'), M. L. Brantz a trouvé pour moyenne de huit années, do 1817 à 1824 inclusivement, 1»,01. Lavariationa été de i™,23 (1817) à 0" ,73 (1819).
Dans le bassin du Mississipi, à New-Harn»ony (latitude 38* 18'), localité de l'État d'Indiuna, M. G. Troost a trouvé par des observations faites pendant vingt-quatre mois, durant Ios années 1826-27-28, unoaquantité d'eau annuelle de 1",09.
A Williamsburg (latitude 37* 15'), en Virginie, Jeflerson donne comme moyenne de cinq années d'observations , de 1772 à 1776 inclusivement, 1-,19.
A la Nouvelle-Orléans ( latitude 29° 58 ), le docteur Barlon a déduit d'observations qui ont duré quatre ans, à partir du 1" janvier 1833, une moyenne de lw,20.
A Key-West (latitude 24" 33 ), îlot situé à l'extrémité méridionale de la Floride, la moyenne de trois années 1834-35-37 a été, d'après I1 American Almanac de (839, do 0-,89. D'autres observations ont donné pour un intervalle de cinq ans, de 1832 à!837,0-,80.
A Indian Kcy, près de là , les observations de M. Ch. Howe ont donné, pour les deux années 1836 et 1837, une moyenne de O-^Ô.
Ces derniers résultats sont bien faibles, et on a le droit d'en être surpris. Il est difficile cependant de ne pas les admettre ; car des observations faites sur le littoral à Savannah (latitude 32* 5') du 1er juin 1837 au 31 mai 1838, et rapportées par M. OEmlcr, n'ont donné que 0",88. 11 est vrai que l'année 1837 a été très-peu pluvieuse dans le Sud de l'Union. Il faut remarquer d'ailleurs qu'à cause des grandes variations qui se sont présentées sur d'autres points des États-Unis d une année à l'autre, on ne peut tirer aucune conclusion formelle d'observations qui n'ont ainsi embrassé qu'une durée limitée. S'il était permis d'en exprimer une, ce serait que la proportion d'eau pluviale, qui, dans les Etats du Nord, est plus considérable que leur température moyenne, prise isolément, n'autoriserait à le supposer par analogie avec ce qui se passe dans l'autre hémisphère, devient , dans le Sud ou au moins sur le littoral de l'Atlantique, fort inférieure à ce qu'il serait naturel de présumer.
Sous la zone torride , dans le Nouveau-Monde , particulièrement dans la région des forêts, M. de Humboldt évalue la colonne d'eau pluviale de 2",70 à 3-,02. Au Cap, à Saint-Domingue , elle est de 3",05. Dans l'hémisphère austral , la quantité annuelle de pluie est, sur quelques points, plus considérable encore. D'après les observations d'un officier portugais cité par M. de Humboldt, elle serait à Maranhao (latitude australe 2* 29 ) de 7".
A Paris (latitude 48" 50') elle est de 0",55, c'est-à-dire d'environ la moitié de ce qui tombe dans la région des États-Unis occupe par les États de New- York et de Pcusylvanie, qui sont ceux où il a été établi le plus de canaux.
Au nord de la France, à Lille ( latitude 50* 39') , elle est de 0,B,7G, et à l'autre extrémité du territoire, sur les bords de la Méditerranée , à Narbonnc (latitude 43» 11), deO-,74.
Il parait qu'à Marseille (latitude 43° 17') elle est moindre qu'à Narbonneet même qu'à Paris, et, à un centimètre près, égale à celle de Saint-Pétersbourg, O^G. Ce résultat , rapproché de ce que nous avons vu pour quelques points de_la Floride cl pour
Savannah, indiquerait qu'en Europe , comme dans l'Amérique septentrionale, il existe, entre les régions tempérées et les climats les plus ardents du Midi, des points qui commencent à participer de la chaleur des régions tropicales , sans leur ressembler par l'abondance des eaux qu'ils reçoivent. Cependant à Gènes (latitude 44*24' )on évalue la hauteur annuelle de la pluie à 1™,40 ; à Milan (latitude 45° 28) , on l'estime à Or M, et à Naples (latitude 40° 51), h 0-,95, de sorte que le faible chiffre de Marseille, en le supposant parfaitement constaté, pourrait aussi bien être attribué à des circonstances purement locales.
En Angleterre , pays exceptionnellement pluvieux eu égard à sa latitude , cette hauteur est communément de 0Œ,85 ; mais sur la cote occidentale, elle est plus considérable. D'après M. de Humboldt , à Kendal , elle est de 1",65, c'est-à-dire à peu près triple de celle de Paris.
On peut conclure de là que, dans la partie moyenne de l'Union, dans celle où l'on a exécuté le plus de canaux, les eaux pluviales, dans lesquelles on comprend la neige, permettent de compter sur de plus forts approvisionnements qu'en France. Dans cette région moyenne, c'est-à-dire entre le 38e cl le 43e degré de latitude, la quantité annuelle d'eau pluviale se répartit entre les divers mois, non chaque année, mais pour l'ensemble d'une période médiocrement étendue, dans des proportions qui ne sont pas extrêmement différentes, quoiqu'un ou deux mois d'été, ceux de juin et d'août, par exemple, en aient presque le double d'un ou deux mois appartenant, selon les localités, à l'automne, à l'hiver ou au printemps. Plus au midi, en Virginie, par exemple, la disproportion devient beaucoup plus marquée. D'après les résultats fournis par Jefferson , il tombe à Williamsburg, pendant les trois mois de juillet, août cl septembre, les deux cinquièmes de la pluie annuelle, et pendant le seul mois d'août près d'un cinquième. L'eau arrive alors pendant des orages qui font déborder les courants. On est ainsi dans l'obligation de séparer avec soin le lit des canaux de celui des ruisseaux qui descendent des montagnes, sous peine de les voir subitement coin blés par les graviers. Ce qui est permis sous ce rapport , en Europe , dans le nord de la France , dans les Pays-Bas et surtout en Angleterre, parce que la pluie y tombe régulièrement et par petites doses, devient 1* dangereux et impraticable. Au reste, toute l'Union participe de ce mode de distribution des eaux pluviales par fortes doses, dans de grandes averses ou dans des orages; et par conséquent dans l'étendue tout entière de ce vaste pays , il est utile , sinon indispensable , d'empêcber que les ruisseaux ne débouchent dans le lit des canaux.
SECTION V
DES PIANS QUI OXT ÉTÉ PROPOSÉS POUR IX SYSTÈME GÉNÉRAL DE COMMUNICATIONS.
CHAPITRE I
L'Amérique tout entière, à l'est de la Cordiliere des Andes, est plus aplanie que l'Europe. — Groupes de montagnes secondaires qui existent dans le nouveau continent. — Un seul de ces quatre groupes , celui des Alléghanys, est dans l'Amérique du Nord. — Hauteurs franchies par les canaux et par les chemins de fer au travers des Allégbanys ; eompa raison avec les hauteurs des points de partage des canaux d'Europe. — Jonctions projetées entre le Rhin et le Danube. — Analogie entre la configuration de l'Allemagne et celle des États-Unis. — Des chemins de fer et de la navigation artificielle dans la vallée duMississipi ; sol nivelé et absence de lignes de faite saillantes. — Analogie de la Russie, i l'ouest de la mer Caspienne, avec la vallée Centrale de l'Amérique du Nord. — De la navigation naturelle dans le bassin du Mi^siasipi; faible pente des fleuves et des rivières; avantage qui en résulte pour la navigation a vapeur. — Comparaison avec les fleuves de France et quelques autres fleuves importants , tels que le Danube , le Nil , le fleuve des Amazones.
Quoique l'esquisse, que nous avons tracée, de la configuration du sol des États-Unis, soit fort incomplète , il doit en résulter cependant que celte vaste région se prête mieux que l'Europe, prise dans son ensemble , à l'établissement de voies de communication perfectionnées , ici des canaux , ailleurs des chemins de fer , quelquefois des chemins de fer cl des canaux se soudant les uns aux autres. Sous ce rapport le nouveau continent tout entier l'emporte sur la partie la plus riche , la plus peuplée , la plus civilisée de l'ancien. Il ne s'y trouve qu'un obstacle , presque insurmontable , il est vrai ; c'est la Cordiliere des Andes, qui s'étend sans solution de continuité , sauf une heureuse dépression à l'isthme de Panama, d'une extrémité à l'autre de l'Amérique, sur 1,350 myriamètres , depuis le cap Horn jusqu'à l'embouchure du Mackensic, c'est-àdire depuis 57° de latitude australe jusqu'à 69° de latitude boréale. Mais celte chaîne, la plus vaste qui existe sur le globe , et qui , par la hauteur de ses points culminants et son élévation générale, ne le cède qu'aux monts de l'Asie centrale, est rejetée dans le Nouveau-Monde d'un bout à l'autre du côté de l'Océan Pacifique, dont les flots baignent sa base, et la zone de terrain qu'elle recouvre n'occupe qu'une largeur extrêmement réduite. Fait extraordinaire atlesté par l'autorité de M. de Humboldt, à l'exception tics points peu nombreux où la chaîne forme des nœuds de montagnes et d'où s'en échappent
quelques rameaux, elle n'a guère en épaisseur, au moins dans l'Amérique du Sud, que la moitié de celle que nous avons attribuée aux Alléghanys , ou environ 100,000", quoique, en hauteur moyenne, elle les dépasse du triple ou du quadruple. La masse du continent comprise entre le pied de la Cordilièrc et l'Atlantique n'offre plus que des chaînes peu élevées, qui sont traversées ou tournées par les fleuves. Il en résulte que la surface générale de l'Amérique , depuis le bord de l'Atlantique jusqu'à celte arête rectiligne qui la borde , bien loin de là , du côté de l'occident , peut être considérée comme aplanie et nivelée, à part des inégalités médiocres. Sous ce rapport , l' Amérique du Nord l'emporte même sur celle du Sud, cardes quatre systèmes de montagnes que présente le continent américain à l'est des Audes, un seul , l'un des moins hauts , est situé dans l'Amérique septentrionale.
Voici quels sont, pour chacun de ces quatre systèmes de montagnes, le plus élevé des faîtes qui surgissent isolés au-dessus de la chaîne, et la hauteur moyenne de la chaîne :
FAITES MAXIMA
H ALTEt RS 1
Itacobrau , l,r«« ( bt. mér., se» • ). . . .
SilU de Caracas , a,63i» ( Ut. bor. , 10' -, ). Mont Washington, S,©sr-(lat. bor., 44» {).
« Ainsi ces groupes , dit M. de Humboldt(l), ont tous à pettprès une hauteur moyenne de cinq à sept cents toises, et des points culminants de mille à treize cents toises, cette conformité de construction, sur une étendue deux fois grande comme l'Europe, me paraît un phénomène très- remarquable. Aucun sommet à l'est des Andes du Pérou , du Mexique et de la Haute-Louisiane, n'entre dans la limite des neiges perpétuelles. On peut même ajouter qu'à l'exception des Alléghanys, il ne tombe pas même sporadiquement de la neige dans aucun des systèmes orientaux que nous venons d'examiner. II résulte de ces considérations, et surtout de la comparaison du nouveau continent avec les parties de l'ancien que nous connaissons le plus, avec l'Europe et l'Asie, que l'Amérique , rejetée dans V hémisphère aquatique de notre planète, est plus remarquable encore par la continuité et par l'étendue des dépressions de sa surface que par la hauteur et la continuité de son arête longitudinale. Au delà et en deçà de l'isthme de Panama, mais surtout à l'est de la Cordilière des Andes, sur plus de 600,000 lieues carrées , les montagnes atteignent à peine la hauteur des Alpes Scandinaves, des Carpalhes, des Monts-Dores (en Auvergne) et du Jura. Un seul système, celui des Andes, réunit en Amérique, sur une zone étroite et longue de 3,000 lieues ,
(1) Relation hirtoriqoe, ton* 11!, page 250 ; édition de 180*.
tous les sommets qui ont pins de 1,400 toises (2,720 mètres) d'élévation. En Europe, au contraire, même en considérant , d'après des vues trop systématiques, les Alpes et les Pyrénées comme une seule ligne de laites, nous trouvons encore bien loin de cette ligne ou arête principale , dans la Sierra-Nevada de Grenade, dans la Sicile, en Grèce, dans les Apennins, peut-être aussi en Portugal, des cimes de 1,500 à 1,800 toises (2,924 mètres à 3,508 mètres) de hauteur. Ce contraste entre l'Amérique et l'Europe, par rapport à la distribution des points culminants qui atteignent 1,300 à 1,500 toises (2,534 à 2,921 mètres), est d'autant plus frappant que les basses montagnes de l'Amérique du Sud , dont les maxima de Jades n'ont que l ,300 à 1 ,400 toises (2,534 mètres à 2,729 mètres), sont placées à côté d une Cordilière dont la hauteur moyenne excède 1,800 toises (3,508 mètres), tandis que les systèmes secondaires de montagnes de l'Euro|Mî s'élèvent à des maxima de faites de 1 ,500 à 1 ,800 toises ( 2,921 à 3,508 mètres), près d'une chaîne principale de moins de 1,200 toises (2,339 mètres) de tiautcur moyenne. »
Ces observations du plus universel cl du plus illustre des géographes permettent de pressentir le beau système de communications qui doit un jour exister dans le Nouveau- Monde, et auquel les populations des États de l'Union de l'Amérique du Nord préludent déjà sur une si niagnilique échelle et avec tant d'énergie.
Le principal, et presque le seul obstacle que l'art ait eu à franchir pour l'établissement des canaux et des chemins de fer dans l'Amérique du Nord, est donc celui qu'oppose la chaîne des AHéghanys, entre le littoral et l'Ouest. I^s lignes les plus essentielles, celles auxquelles on a songé avaiU tout, devaient pourtant être ainsi dirigées des bords de l'Atlantique aux fleuves de l'Ouest, alîu de lier les métropoles du littoral, Boston, New- York, Philadelphie, Baltimore, Charleston , aux riches contrées qu'arrosent l'Oliio et le Mississipi , et que baignent les lacs. I.a hauteur movenne de la chaîne, abstraction faite des sommets qui s'élancent au delà du niveau commun, est d'environ 900m au-dessus de la nier. Les dépressions dont on pouvait profiter étaient sans doute au-dessous de ce niveau moyen ; cependant elles dépassaient dans une proportion énorme le point de partage du canal du Midi , qui, à l'époque où les Américains abordèrent avec résolution les entreprises de travaux publics, était considère; comme marquant la dernière limite que l'art pût franchir, quoique Perroncteût proclamé depuis longtemps et qu'un commencement d'exécution eût constaté la possibilité du canal de Bourgogne, dont le point de partagées! bien autrement élevé. La hauteur que l'immortel Biquet fit gravir au canal du Midi, depuis l'étang de Thau , sur le bord de la Méditerranée, jusques à Naurouse, où est situé le point de partageentre les deux mers, est de 1 89 - ; sur le versant de l'Océan , de Naurouse à Toulouse, on ne redescend que deC4B. La pente et contre-pente est donc de 253". En Angleterre, le canal de Leominster, qui d'ailleurs n'est qu'une ligne de petite navigation, ne va qu'à 151"° au-dessus de son extrémité la plus abaissée; le canal de Huddcrsfield atteint seulement 133™, et l'important canal de Lceds à Liverpool, 131". La première grande ligne construite par les Américains fut celle qui de New-York monte au lacErié, situé à 173™ de hauteur. Il est vrai que ce canal , se terminant au lac lui-même, c'est-à-dire à son point culminant , n'a pas de contre-pente générale et n'offre que des contre-pentes partielles peu considérables, causées par quelques ondulationsde terrain qu'il rencontre sur
son passage. La pente et contre-pente totale n'y est que de 21 1". Mais pour le canal Érié on a tiré parti d'une dépression unique dans la chaîne des Alléghanys , celle que présente la vallée de l'Hudson. A partir de l'Hudson jusqu'au Tennessee, qui baigne l'extrémité méridionale de la chaîne , il n'existe plus d'ouverture semblable. Même en se servant des trouées pratiquées par les fleuves au travers des crêtes, même en perçant le sommet des crêtes par des souterrains , sur tout cet immense espace il a fallu , pour aller de l'Est à l'Ouest, gravir des hauteurs jusque-là sans exemple dans l'histoire des travaux publics. Ainsi, la grande ligne qui occupe le second rang dans l'ordre chronologique, celle qui, traversant la Pensylvanie , va de Philadelphie à Pittsburg sur l'Ohio, par les vallées de la Susquéhannah , de la Juniata , du Conemangh et de l'Allé— ghany, a dû s'élever à 712" au-dessus du port de Philadelphie , et à 500" au-dessus de son autre extrémité. Pour celte communication, l'on s'est servi d'un chemin de fer au cœur des montagnes; mais le canal partant de Philadelphie atteint à Hollidaysburg, sur la Juniata, au pied de la crête centrale, une hauteur de 285".
Notre canal du Rhône au Rhin franchit sur son versant septentrional 206", et sur son versant méridional 174; notre canal de Bourgogne ou de la Saùne à l'Yonne , qui n'était qu'ébauché lorsque les Américains se lancèrent dans la carrière, et que l'on regarde avec raison comme un prodige de l'art, monte à 302" au-dessus de son extrémité septentrionale , et à 198" au-dessus de son extrémité sur la Saône, ayant ainsi 500" de pente et de contre pente. Mais la Pensylvanie poursuit en ce moment un canal qui unira la Susquéhannah et Philadelphie à l'Ohio par le Sinnemahoning , dont le bief de partage sera à 424m au-dessus du point où il débouchera dans l'Atlantique, et à 214" au-dessus de Pittsburg où il se liera à l'Ohio. Sur cette ligne il y aura 630" de pente et de contre-pente. Après le canal Érié et la ligne de Philadelphie à Pittsburg sont venues simultanément doux autres lignes, l'une, le chemin deferde Baltimore à l'Ohio, qui parait devoir gravir 870m d'élévation depuis le port de Baltimore jusqu'à l'endroit où il franchit la crête ; l'autre, le canal de la Chésapeake à l'Ohio, auquel on travaille avec ardeur, et qui , partant du bord du Potomac , près de Washington , là où ce fleuve est à peu près au niveau de la Chésapeake , s'élèvera de 580m, pour redescendre de 370, afin d'atteindre cette ville privilégiée de Pittsburg vers laquelle convergent tant de lignes. 11 faudrait même qu'il eût son bief de partage de 260" plus haut, si l'on n'avait pris l'audacieuse déterminalion de couper la crête par un souterrain de 6,500" de long, qui cependant n'a pas été commencé encore. Plus au midi, en Virginie, le col le plus bas par lequel il soit possible de diriger le chemin de fer qui , au cœur des montagnes, formera la ligne du James-River au Kanawha ou de Richmond à l'Ohio, est à 712" de hauteur, et sur cette élévation le canal du James-River doit franchir 427". Un col voisin , auquel on aboutit par le Roanokc et qui est cité comme sans pareil dans le pays, est à 632". Enfin , dans In Caroline du Sud, le col le plus favorable pour le chemin de fer de Charleston à l'Ohio, celui de Bult Mountain, est à 661"; il est vrai que, dans la partie montagneuse proprement dite, il n'y a à gravir que 321", répartis sur un espace de 39 kilom.
Il n'est pas horsde propos de remarquer que, pendant que l'Amérique attaque sur tous les points des obstacles pareils et les franchit de toute part, l'Europe n'ose encore rien
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aborder de semblable. Nous avons, par exemple, entre la France et le Danube, une chaîne dont la hauteur moyenne ressemble à peu près à celle des Alléghanys , mais qui , ayant moins de largeur, présente des difficultés moindres. La jonction de nos fleuves avec le Danube porterait, pour une partie de l'Europe, et particulièrement pour la France , des fruits que l'on peut comparer à ce qui résulte en Amérique de la liaison du littoral de l'Atlantique avec les artères fluviales de l'Ouest(l). Cependant on a abandonné le projet d'une communication par canal ou par chemin de fer, entre les deux fleuves, par le vallon de la Kinzig, qui se jette dans le Rhin vis-à-vis de Strasbourg, ou par celui du Wutach , qui y débouche près de Waldshut, au-dessus de Bâle, parce que la première ligne eût dû passer à 700" au-dessus de Strasbourg ( ou à 850" environ audessus de la mer ), et la seconde à 500" au-dessus de Bàle ( ou à près de 750" au-dessus de la mer). La seule jonction actuellement en cours d'exécution entre le Rhin et le Danube , malgré tous les motifs commerciaux et politiques qui en réclament d'autres plus méridionales, est celle que le roi de Bavière fait creuser par la vallée du Regnitz , tributaire du Mein, et par celle de l'Altmûbl, affluent du Danube , de Bamberg à Kelheim par Nuremberg et Neumarkt. Elle aura son bief de partage à 184" au-dessus de son extrémité septentrionale, à 80" au-dessus de Kelheim sur le Danube, et à 408" audessus de la mer (2). 4
(1) Si l'on se place sur la frontière orientale de U France , au coin des département* du Haut-Rhin et du Doubs, on sera frappé d'une symétrie toute particulière qu'offre autour de ce point le cours général de plusieurs grands fleuves d'Europe, presque tous français ; symétrie qui doit en partie être attribuée à la situation géographique de la France entre trois mers, et qui est ainsi envers notre patrie un don de la nature qu'elle est tenue d'utiliser. Ainsi posé , l'observateur aura devant et derrière lui, à sa droite et i sa gauche, quatre fleuves se tournant le dos deux à deux et formant une croix dont les deux bras seront représentes par le Rhin et par le Rhône qui vont , le premier, du midi au nord , dans la mer du Nord ; le second , du nord au midi , dans la Méditerranée. La tête de la croix sera figurée par la Loire , qui se rend de l'est à l'ouest dans l'Atlantique , et le montant , la lige principale , par le Danube, qui va de l'ouest i l'est se décharger dans la mer Noire. Comme la nature , dans ses oeuvres les plus bienfaisantes , laisse toujours quelque chose à faire aux hommes , il existe au centre , entre les quatre fleuves , une lacune qu'on a remplie sur le sol français en reliant la Loire et le Rhin à la Saône, branche du Rhône , par les beaux canaux du Centre et du Rhône au Rhin ; mais rien n'a eu lieu encore , si ce n'est dans les rêves de quelques grands hommes de l'antiquité et des temps modernes , pour combler l'intervalle qui de ce côté sépare le Danube des trois autres fleuves , disons même de quatre autres , parce que la Seine , qu'il est impossible de passer sous silence quand il s'agit des lignes navigables de la France, la Seine a été rattachée au point central de la croix par un magnifique ouvrage , le canal de Bourgogne.
C'est à la condition d'opérer, entre le Danube et nos fleuves , cette jonction qui , a cause des travaux déjà exécutés entre le Rhin et les autres , n'exigerait plus qu'un canal du Danube au Rhin , c'est à cette condition seule que la France jouira d'un avantage que son admirable situation lui promet , celui d'être l'intermédiaire entre l'Allemagne du midi , avec les principautés du bas Danube , et ("hémisphère occidental. Alors seulement le Danube sera ce qu'il est ap|>elé a devenir, le grand chemin de l'Asie centrale , et il le sera au profit de toute la France , en y comprenant même les ports et les départements de noire onest le plus extrême. Car Marseille , le Havre , Nantes , et même Bordeaux , lorsque la Garonne aura élé reliée à nos autres fleuves , pourraient tout aussi bien alors être les ports des contrées baignées par le Danube , que New-York est celui de Cincinnati , de Louisville et de Chicago.
(3) La jonction du Rhin au Danube a élé étudiée dans d'autres directions plus rapprochées du midi, qui mettraient le bassin du Danube en communication avec des pays plus étendus. Le prince éclaire qui gouverne le Wurtemberg a fait soigneusement examiner la ligne du lac de Constance au Danube , de Friedrtch-hafen à Mm , par la vallée du Schussen, qu'on remonterait jusqu'à Aulendorf, pour passer de là dans la vallée d'un affluent du Danube, le Ri« , qu'on rejoindrait au-dessus de Winiersteltcn. Sur un développement de 100 kilom., le canal aurait à franchir
Les travaux des Américains ne surpassent pas seulement ceux d'Europe sous le rapport des élévations surmontées ; ils sont non moins remarquables par la longueur des espaces parcourus. Ainsi le canal Érié, le premier qui ait été entrepris et ouvert quand les Américains se décidèrent à entamer vivement leur réseau de communications , a
58G kilom. ( 14G lieues do 4,000"), dédtu tion faite do nombreux embranchements; le canal de Pensylvanie, qui est le second dans Tordre des dates, a 035 kil. (159 lieues ), indépendamment de ramifications en bien plus grand nombre encore. Le canal de Virginie aura une longueur égale. Celui de la Cliésapeake à l'Obio aura 550 kil. (137 lieues). En France, où l'on trouve les canaux les plus beaux et les plus étendus que possède l'Kuropc, le canal du Midi et le cnual de Bourgogne ont un développement de 60 lieues. Nos deux plus grandes lignes , celle du Kbônc ou plutôt de la Saône au Rhin et celle de Nantes à Brest, sont au-dessous de 100 lieues. Le canal du Rhin au Danube, quexéeute en ce moment le roi de Bavière, aura 173 kii. (43 lieues). Quant aux chemins do fer des Ktats-Lnis, celui de Baltimore à 10hio,qui est en cours d exécution , et pour lequel tous les fonds nécessaires seront fournis désormais par des Liais ou par des villes, aura environ 150 lieues. Celui de New-York au lac trié, auquel on n'a travaillé jusqu'à présent qu'avec lenteur, atteindra 180à 200 lieues. Celui de la Nouvel le-^léans à Natchez, poursuivi mollement encore, doit être plus long. Celui de Cbarlcston à l'Obio, que les propriétaires et les capitalistes de la Caroline du Sud construisent chez eux avec la vivacité méridionale , aura près de 250 lieues.
Parmi les chemins de fer et les canaux exécutés en Kuropc, un seul, par le caractère des pays qu'il traverse, par les positions respectives des fleuves qu'il unit, et par la hauteur qu'il franchit au-dessus de sa base , peut donner une idée , bien incomplète
une crête élevée de 16Sa, 08 ( 575 pied* wurt.) au-dessus du lac , et de 86», 59 ( SOI pieds wurt) au dessus do fleure.
Si l'on se détournait de la vallée du Scbussen , un peu au-dessous d'Aulendorf , pour passer plus * Test parla ville de Waldsée, le point de partage se trouverait à 857-, 69 ( SS8 pieds wurt. ) au-dessus du lac, c'est-à-dire à 72-, 66 auucsjU» nu preceuerii.
Si on voulait rejoindre le Danube en amont d'Ulm , à Zell , en passant du Schussen au Kancach , le trajet ne serait plus que de 79 kilom., et le point de partage entre les sources du Scbussen et le lac de Federsée, d'où sort le Kansach pour se rendre dans le Danube , serait à 186», 68 ( 640 pieds wurt.) au-dessus du lac , et a 58», M ( 904 pieds wurt.) au-dessus du Danube.
De toutes les jonctions possibles entre le Rhin et le Danube, cette qui déboucherait dans le Necker, affluent du Rhin , serait une des plus utiles , parce qu i partir de Manbeim , où il reçoit le Necker , le Rhin est dune bonne navigation. Bile faisait partie du système général de communication entre le Rhin, le Danube et le lae de Constance, qui a été étudié par ordre du roi de Wurtemberg. On partirait du Danube par la vallée de la Lauter, rivière qui prend sa source dan* le» montagnes de l'Ain. De li on irait au Necker en suivant les bords de l'Enns, qui baigne la ville d'Urach et se jette dans le Necker à Neckardenxlingen. La crête de l'Alb est i 457», 59 ( 1,544 pieds wurt. ) au-dessus du Necker à Neckardenilùigen , et i «Si-, 38 ( 77i pieds wurt.) au-dessus du Danube , au confluent de la Lauter. La crête de l'Alb présente une paroi a pic du coté de l'Emu , et sur ce versant l'idée d'un souterrain se présente naturelle ment. Mais sur l'autre versant lïndioaaaon du sol est graduée. L'n souterrain de 8,897» ( 51,000 pieds wurt. ) qui , sur le versant du Danube , partirait de Go ma dingen , réduirait la hauteur du bief de partage de 78», 06 ( 879 pieds wurt.) , et permettrait d'y amener divers cours d'eau. Le canal de jonction du Danube au Necker aurait «î kilom.
Maigre les efforts du roi de Wurtemberg, le réseau navigable qui formera une double jonction du Danube au tthin , Ie par le lac de Constance , 2* par le Necker, est jusqu'à présent demeure sans exécution.
pourtant, des lignes qui sont achevées ou qui s'achèvent de toute part en Amérique, entre le littoral de F Atlantique et les fleuves de l'Ouest. C'est le chemin de fer de la Moldau au Danube, construit il y a déjà plusieurs années par M. de Gerstner. L'Allemagne, en y comprenant la vallée du Danube tout entière, a une configuration analogue à celle du territoire des États-Unis , en ce sens qu'elle se compose d'une grande vallée centrale , celle du Danube , et des moindres vallées du Wéser, de l'Elbe , de l'Oder et de la Vislulc, disposées sur l'un des flancs do la vallée du Danube dans une direction à peu près iierpendiculaire à celle-ci , et qui en sont séparées par une chaîne de montagnes longue et contournée, portant successivement les noms deThuringerwald, de Bcehmerwald et de Carpalhes , comme les bassins de l'Uudson, de la Susqnéhannah, du Potomac, du James-River, etc. , le sont de la grande vallée Intérieure de l'Amérique septentrionale parles Alléghanys. 11 est évident qu'il y a lieu d'établir, entre le littoral de la mer du Nord ou de la Baltique et la vallée du Danube, des communications semblables:! celles que les Américains ouvrent du littoral de l'Atlantique à l'Ouest, au travers des Alléghanys. C'est ce que M. de Cerstner a réalisé entre la Moldau , affluent de l'Elbe , et le Danube, par un chemin de fer qui, datant de l'enfance de l'art, en offre les imperfections ( 1).
C'est ainsi que libres des préoccupations de l'avenir, des soucis du présent et des charges du passé, qui arrêtent les vieilles sociétés européennes et leur imposent une circonspection extrême, et hardis quelquefois jusqu'à la témérité, les Américains ont donné à l'Europe un enseignement qui ne doit pas être perdu pour elle. En matière de travaux publics, ils ont reculé les bornes du possible ; résultat digne d'être signalé avec les plus grands éloges; car, en Amérique, il fallait et il fautencore lutter contre mille difficultés. Les capitaux y étaient fort rares et y sont encore peu abondants ; la maind'œuvre y est chère , la population et par conséquent la production y sont clair-scniées et les distances à franchir y sont considérables.
Mais, une lois les Alléghanys traversés, les obstacles naturels sont aisés à surmonter. Quiconque aura jeté un coup d'œil sur la vallée Centrale (2) de l'Amérique du Nord ,
(1) 1* chemin de fer de la Moldau au Danube , établi par M. de Gerstner, part de Bodweis, sur la Moldau, et va rejoindre le Danube à lira après un trajet de 150 kilom. Son point culminant , situé à peu près au milieu de son parcours , est à 328» au-dessus du point de départ i Budweis , et par conséquent à «84» au-dessus de la mer ; de la il descend i Uni, qui est i M*" au-dessus de la mer, et par conséquent a 470" en contre-bas du sommet. La hauteur absolue et le» hauteurs relatives qui y sont franchies sont donc à très-peu près le* mêmes que sar le chemin do Portage, qui relie l'un a l'antre, au cœur des montagnes, le tronçon oriental et le tronçon occidental du canal de PensyUanic on de Philadelphie A l'ituburg. Mais comme M. de Gerstner a en beaucoup plus d'espace pour se développer, un peu plus du double , il s'est dispensé de recourir a un système de plans inclinés ; il y a au contraire dii plans inclinés sur le chemin du Port âge . Ce chemin de fer a été commencé en 1843 et fini rapidement.
(i) Rappelons enrore une foi«. pour éviter toute confusion dans ces rapprochements avec l'Europe, qu'on désigne ordinairement sous le nom de vallée Intérieure ou Centrale de l'Amérique du Xord l'immense epace qui est limité a l'est par la chaîne des AHégnanys, a l'ouest par celle des montagnes Rocheuses, au midi par le golfe du Mexique, au nord par l'Océan Antique; la baie dHudson et le golfe Saint- Laurent. Cette vaste région , au lieu d'être cosrtenne dans une seule vallée, renferme les bassins de plusieurs grands fleuves î d'un coté, cdoi du Mississipi ; de l'autre, celui du Saint-Laurent , celui du Saafutcbawia et celui du Mackcnste. Néanmoins on lui applique cette dénominadoo de vallée , pane qu'eUe n'offre
et particulièrement sur le bassin du Mississipi , sera frappé des facilités qu'on y rencontre pour l'ouverture des voies de communication perfectionnées , des canaux et des chemins de fer.
Pour développer des chemins de fer , on y trouve des plateaux étendus , les bords de fleuves et de rivières qui traversent le pays sur de grandes distances ; on a les Prairies, où les légères ondulations du terrain ne donnent jamais lieu à des pentes telles qu'une machine locomotive ne puisse les surmonter avec un peu d'effort.
II est plus aisé encore d'y creuser des canaux , particulièrement entre les deux bassins du Mississipi et du Saint-Laurent. Les deux grands fleuves et le plus utile, sinon le plus puissant, des affluents du Mississipi , l'Ohio, ont leur point de départ dans des terrains dont l'élévation est bien médiocre comparativement à l'étendue du cours du Mississipi. Ainsi que nous l'avonsdéjà dit, la ligne du versant des eaux, tracée de l'est à l'ouest entre le Mississipi et le Saint-Laurent, s'abaisse assez rapidement, à partir des Alléghanys, pour qu'une fois parvenue à la pointe méridionale du lac Érié , elle ne soit qu'à 120" environ au-dessus du lac ; puis continuant à s'infléchir, elle dépasse peu le niveau du lac quand elle est arrivée du côté occidental de celte belle nappe d'eau. Elle reste ainsi déprimée au travers de toute la péninsule qui forme l'État de Michigan ; et enlin, parvenue dans le voisinage du lac Michigan, entre ce lac et l'Mlinois elle ne présente plus qu'une saillie insignifiante; alors, sur quelques points, il est possible de prendre le réseau des grands lacs lui-môme pour bief de partage entre les deux bassins.
Parmi les diverses divisions d'une vaste dimension qu'occupent sur le globe les peuples civilisés, il n'y en a aucune où il restât moins à faire à l'homme pour avoir un beau réseau de navigation étendu sur tout le pays. Dans l'ancien continent, une seule grande contrée pourrait, sous le rapport topographique et hydrographique , être mise en parallèle avec la vallée Centrale de l'Amérique du Nord. C'est la Russie, dont les fleuves partent de même d'un plateau très-bas et parsemé de lacs ou d'étangs, pour se rendre au loin, les uns, du nord au midi dans la mer Noire ou la Caspienne, les autres, du midi au nord vers la Baltique ou la mer Blanche. Mais la rigueur et la durée des hivers en Russie ne permettent de tirer parti qu'imparfaitement de cette admirable disposition du sol et des cours d'eau (1).
(1) « La Russie européenne est jusqu'à ce moment la seule partie de l'empire moscovite qui présente des systèmes de navigation proprement dits , c'est-à-dire des réunions de bassins différents 0|*rées au moyen de canaux et de rivières que l'art a rendues navigables. Malgré de légères ondulations et quelque» accidents de terrain qui se manifestent à sa surface , son intérieur ne forme réellement qu'une vaste plaine , qui s'abaisse par degrés peu sensibles vers les mers qui lui servent de limites. Ses diverses déclivité* offrent , à leurs intersections , des arêtes ou des créles , dont la principale sépare les bassins des mers du Nord de ceux des mers du Midi , et dont les points les plus élevés ne sont guère à plus de 900 pieds (2r5m ) au-dessus du niveau de U Baltique. Unie aux monts Carpalhes, prés des sources du Dniestrc, vers le 49* degré de latitude septentrionale et le 41* degré du longitude , cette crête , si l'on peut donner ce nom à un terrain où les inégalités sont si rares et si peu saillantes, après s'être étendue dans le voisinage de Lembcrg, s'élève rapidement vers le nord jusqu'au 55» degré ; elle prend ensuite la direction nord-nord -est jusqu'aux sources du Dnièpre , d'où elle revient de deux degrés vers l'ouest , passe entre les sources du Volga et de la Dvina occidentale , puis entre celles des deux rivières Tsna et Poved , dont la première appartient au bassin de la Baltique , cl la seconde à celui de la mer Caspienne ; de là elle va traverser 1 intervalle étroit compris entre la Tikafinka et la Somina, rivières qui sont dans le même cas que les deux
Ainsi , d'une part , il devait être très-aisé" d'opérer par divers points la jonction entre le réseau des grands lacs Érié, Huron , Michigan , Supérieur et Ontario , et le Mississipi, par ceux de ses affluents qui s'approchent des lacs, tels que l'Ohio , la Wabash , l lllinois, le Rock-River.
précédentes ; elle remonte ensuite avec de nombreuses sinuosités vers le nord , entre le lac Onega et le lac Blanc, où elle t'unit au plateau qui sépare le bassin de la Baltique de celui de la mer Blanche, et redescend brusquement vert le midi audessous de Vologda, pour reprendre la direction nord-est jusqu'à la chaîne de l'Oural , avec Laquelle elle te raccorde vers le 62* degré de latitude et le 76* degré de longitude.
■ Des deux versants opposés de cette longue crête partent les différents fleuves qui animent et fécondent l'immensité de la plaine. Vers le nord coulent, comme tributaires de la mer Baltique , le ttoug, affluent de la Vistule; le Niémen, la Dvina occidentale et la Msta ; comme tributaires de la mer Blanche , l'Onega et la Dvina septentrionale , qui résulte principalement du concours de la Soukhona et de la Vouitchegda. Vers le midi , le Duiestre et le Dnièpre, dont l'affluent le plus remarquable , le Fripet , prend sa source vers la même crête , vont porter leurs eaux dans la mer N'oirc ; et le Volga , ce géant des fleuves européens , après un cours de plus de 5,200 kilom. , va fournir à l'évaporation et aux infiltrations de la mer Caspienne.
» Tous ces neuves et toutes ces rivières se sont creusé des bassins particuliers , séparés par autant d'arêtes ou de crêtes secondaires, qui se rattachent a la crête principale , et se raccordent avec elle par de longues inflexions qui circonscrivent entre elles une sorte de plateau culminant onduleux , semé de lacs , de forêts et de terrains marécageux, où la nature a place Us principaux réservoirs qu'elle destine à l'alimentation des nombreux courants qui sillonnent la surface du sol. »
A la suite de ces paroles extraites d'un discours du général Bazaine , qui , après avoir joué un rôle si éminent dans la création et dans l'amélioration des voies de communication en Russie , vient d'être subitement ravi à l'affection de sa famille et de ses amis , nous donnerons en peu de mois quelques renseignements sur le parti qui a été tiré de ces heureuses dispositions du sol et des fleuves.
La Russie possède six canaux , ou plutôt six systèmes de travaux principaux , fiant les mers deux A deux.
Trois d'entre eux joignent la Caspienne à la Baltique , en unissant chacun une des branches supérieures du Volga avec un des affluents directs du lac Ladoga, d'où sort la Né va , tributaire de la Baltique , ou avec un de ceux du lac Onéga , qui , par la Svire , se jette dans le lac Ladoga.
Les trois autres unissent la mer Notre A la Baltique par la jonction du Dnièpre ou de son grand affluent , le Pripet , avec la Dvina , le Niémen et le Boug , grand affluent de la Vislule.
Ces jonctions ont été faciles , quoique les détails d'exécution aient présenté des obstacles. Tous les fleuves de la Russie prenant leur source , comme on vient de le voir, dans un plateau dont l'élévation au-dessus de la mer n'est que de 25<> a 975» , parsemé de lacs grands et petits , où la pente naturelle du sol est très-faible , où les cours d'eau sont naturellement navigables , il a suffi de canaux d'une médiocre longueur pour lier les rivières qui s'épanchent vers le nord avec celles qui se rendent dans la mer Noire ou dans La Caspienne. Au creusement de ces canaux on a dû ajouter des perfectionnements au régime des rivières sur les points où elles offraient de grands obstacles.
Quoique leur pente totale soit ainsi très-faible, les fleuves de l'empire russe ne sont pas exempts de cataractes ; mais elles sont à une grande distance de leurs sources. Ainsi le Dnièpre a une chute considérable a Catherinoslaf , près de la mer Noire (*). Le Volga seul n'en a pas ; il ne compte qu'un très-petit nombre de rapides faibles, appelés umU dans le pays.
En raison de ces cataractes qui ne sont point encore tournées par des ouvrages d'art, et dont on s'est borné A diminuer les dangers A la descente par d'ingénieuses combinaisons, la remonte n'est pas possible sur les lignes navigables de la Russie. Celle de rouichni-folotchoi fait seule exception.
Cette communication de Vouichni-Volotchok , qui est traversée tous les ans par 5,000 A 6,000 bateaux au moins, chargés chacun de tao A 150 tonneaux, et qui permet au nord de l'empire de profiter de la grande foire de Niejni-Novgorod, mérite d'être signalée.
Elle se compose d'un canal qui unit la Tvertza, affluent du Volga, avec la Tsna , affluent de U Msta, qui appartient au bassin de la Baltique, et qui se jette dans le lac llmen , d'où sort le Volkof , qui lui-même se déverse dans le lac Ladoga.
Ce canal est conçu dans un système particulier. On a formé au bief de partage d'immenses réservoirs au moyen
O U, Mr » ma lof i.l«r..lls, U pnU Ja le... m dm cH^nta*.
D'antre part, la navigation naturelle est extrêmement facile dans le bassin du Mississipi. Sous ce rapport , celte belle région possède des avantages ignorés dans des pays qui , comme la France, ceints de plusieurs côtés par la mer, forment un en-
de plusieurs lacs et étangs , les ans naturels , les autres artificiels , répandus sur une vaste surface de terrain , et dont quelques-uns , comme le lac Ostachkof , sont considérables.
Les eaux ainsi amoncelées dans le bief de partage sont déversées alternativement, à des époques connues d'avance , dans la Tvertza et dans la T»na,et y produisent une navigation torrentielle à laquelle les bateaux se laissent aller. On lâche alors les bateaux l'un après l'autre , de cinq minutes en cinq minutes. Ces bateaux , très-légèrement construits en longues planches de sapin, sont par conséquent très-élastiques; ils se plient sans se briser ou sans faire eau quand ib rencontrent quelque inégalité dans le lit de la rivière. Us sont fort allongés et tirent très-peu d'eau ; ils passent par quelques points ou l'eau n'a que deux pieds de profondeur.
On fait quatre à cinq de ces grandes làchnres par saison ; dés lors les bateaux sont obligés d'attendre longtemps dans le bief de partage , quand ils ont gravi un des versants , avant de passer dans l'antre. Comme la main-d'œuvre est à trèsbas prix dans le pays , ces retards n'ont que peu d'inconvénients. On estime que le transport d'un tonneau conte 13 Traites de Tver, sur le Volga , à Saint-Pétersbourg. La distance étant de 640 kilom. par terre , et de 1 ,600 kilom. par eau , c'est environ un centime par tonne et par kilom.
Le lac Ladoga , où se décharge le Yolkof , ne pourrait être traversé par les fragiles bateaux qui ont suivi les fleuves et te canal . On a donc creusé un canal latéral au lac depuis l'embouchure du Volkof jusqu'à l'origine de la Neva à Schlisselbuurg. Plus tard ce canal a été prolongé successivement jusqu'à la Svire, rivière navigable par laquelle le lac Ladoga reçoit les eaux dn lac Onéga , et qui amène au lac Ladoga , et par suite à la Neva , les produits parvenus au lac Onéga.
De Saint-Pétersbourg à SchIUselbourg, sur la Neva , la pente est d'environ un trois-mille cinq centième (*) , on en tout de 181».
De l'embouchure du Votkof dans le lac Ladoga au lac Ilmen , la pente est d'un trois-millième , ou en tout de 80". De l'embouchure de la Msta dans le lac Ilmen a Vooichni-Volotchok , par la Msta et la Tsna, la pente , y compris les rapides , dont la chute totale est de plus de SO1", est de 457*". Total de la pente entre Saint-Pétersbourg et le point de partage , SSS1».
La Caspienne étant , d'après les travaux récents de l'Académie des Sciences de Saint-Pétersbourg, i Si» au-dessous de la mer Noire, il en résulte que, en supposant la mer Notre au même niveau que la Baltique, l'élévation du point de partage au-dessus de la Caspienne serait de 2Wn.
Il importe de remarquer qu'à l'exception de ce qui concerne la différence de niveau entre la Caspienne et la mer Noire , ce ne sont là que des évaluations approximatives. Aucun nivellement exact et complet du territoire n'a encore en lien en Russie.
La seconde communication entre la Baltique et la Caspienne, désignée sons le nom de yiteme Je Marie, est celle qui unit la Kovja { affluent du lac blanc , dont les eaux se déchargent dans le Volga par la Scbeksna ) avec la Vouitégra , tributaire du lac Onega. Celle-ci est plus imparfaite que la précédente. Elle oblige à traverser deux lacs , le lac Blanc d'abord, et ensuite le lac Onéga. Le premier de ces lacs n*a partout qu'une faible profondeur de S™, 90 à a™, 50. Il n'en est pas moins d'une navigation difficile. Le second est une sorte de mer intérieure ; il ne peut être traversé que par des bâtiments pontés. On ponte même les bateaux qui traversent le lac Blanc. Pour diminuer la difficulté, on a construit un canal latéral au lac Onéga ; mais ce canal ne va pas depuis l'embouchure de la Vouitégra jusqu'à la naissance de la Svire , par laquelle le lac Onéga se déverse dans le lac Ladoga; il faut encore que les bateaux, pour continuer lenr route vers la Neva , s'aventurent sur les eaux dn lac Onéga.
La troisième communication entre la Baltique et la Caspienne , ou trtitme Je Tikhfine , est établie par nn canal qui lie la TikMuka , affluent de la Sias , tributaire du lac Ladoga , avec la Somina , qui se décharge dans le Haloga , l'un des rameaux du Volga.
H y a en outre, comme je l'ai dit, trois canaux qui lient le Dnièpre ou lePripet, sa branche principale , !• Avec la bérésina , affluent du Niémen , par la Oula , affluent du Dnièpre ;
C) Oit .»ui I. pcDl. d« U Kir».
FACILITÉS DU SOL DES ÉTATS-UNIS. m
semble orographique et hydrographique complet , et dont les chaînes de montagnes , à la fois plus nombreuses et plus élevées , offrent des lignes de faîte plus multipliées et plus saillantes au-dessus de la mer, quoique la superficie du territoire soit bien moindre.
Ainsi l'Ohio et le Mississipi, de Pittsburg à la mer, ont un parcours de 3,244 kilom. La pente, sur ce long espace, est tout au plus de 212 mètres, ce qui correspond à O-,(XK)065 par mètre.
A partir du confluent du Muskingum, affluent considérable de l'Ohio, qui communique avec le canal d'Ohio, cette pente n'est plus que de I73",85 pour 2,964 kilomètres, ou de 0",000059 par mètre.
A partir du confluent du Kanavrha, elle est moindre encore; car, suivant IL Darby, elle n'est que de 146*,70 sur 2,822 kilom. , ou de ©",000052 par mètre.
Enfin, de Portsmouth , extrémité méridionale du canal d'Ohio , à la mer, la distance par l'Ohio et le Mississipi est de 2,685 kilom. , et la pente de 143-,06, ce qui représente 0°',000054 par mètre.
Si au lieu de l'Ohio on prend lillinois , autre affluent magnifique du Mississipi , on trouve que depuis Peru , ville où le canal Michigan vient délwucher dans cette tranquille rivière après un parcours de 164 kilom., la pente est de 139",09 sur 2,413 kilom., ou de 0",0u00r>8 par mètre.
La vitesse du courant, qui est à peu près la même dans le haut et dans le bas de la vallée, montre d'ailleurs, à défaut d'un plus grand nombre de nivellements, que la pente est répartie assez uniformément jusqu'à la mer le long du cours entier du fleuve et de ses affluents, tels que l illinois et l'Ohio.
Le Missouri , quoique plus incliné et plus rapide , peut cependant être remonté par les bateaux à vapeur à bien des centaines de lieues au delà de son confluent avec le Mississipi. On est allé ainsi jusqu'à la rivière de la Pierre-Jaune, et même plus haut.
Quelques rapprochements montreront à quel point, sous le rapport de la douceur
s» Avec la Chara , autre a (Du en t du Niémen , par la Iasolds , branche du Dniépre. Ce canal , appelé canal Ogkùukr , est en fort bon état aujourd nui ; il est muni d'écluses d'un style moderne = eest un canal complet ;
5° Avec le Boug , l'une des branches de la YUtule , par le Moukhavetz , aflloent du Boug , et la Pina , affluent du Dnièpre : ce troisième ouvrage , appelé canal Jtcynl , n'est qu'un fossé sans écluses , de la Pina au Moukhavetz. 11 manque d'eau
La Rustit: possède aussi un canal qui rattache Saint-Pétersbourg a Arkhangel , et qui en même temps relie la Caspienne a la mer Blanche. C'est le canal du dut de Wurtemberg. De Saint-Pétersbourg on va d'abord au lac Blanc par le $jrtfeme de Marie, déjà indiqué; de là on atteint le lac Couberwkoy, duquel on passe, par la Soukhona , qui en sort, à la Dvina septentrionale , qui se décharge dans la mer Blanche à Arkhangel. La communication d'Arkhangel à la Caspienne a lieu par la portion du tytiime dt Mûrie qui est au midi du lac Blanc.
Autrefois la communication entre Arkhangel et la Caspienne s'opérait par un huitième ouvrage , le mm/ de Catherine du Nord ( Se'vérO'Ekuteriiuà), qui joint la Djiourilcb , affluent de la Keltma méridionale, qui elle-même « déverse dans la Rama , Tune des branches du Volga , arec la Keltma du nord , qui , se jetant dans la Vonitchegda , est l'un des affluents secondaires de la Dvina septentrionale. De toutes les lignes de navigation de l'empire, c'est la phis reculée de l'Est. Le canal du duc de Wurtemberg, qui est de construction récente , lui a enlevé beaucoup de wn importance.
des pentes, le Mississipi et ses principaux affluents l'emportent sur les fleuves du littoral de l'Atlantique.
La branche occidentale de la Susquéhannah, depuis le confluent du Sinnemahoning jusqu'à la mer, descend de 209" ,07 sur un parcours de 379 kilom., ou de 0" ,000552 par mètre. Entre la mer et Northuml>crland , où s'opère la jonction des deux branches du fleuve, elle est de 127",50 sur 305 kilom., ou de 0",000418 par mètre; enfin, du bassin de Duncan's Island au niveau de la mer à Havre-de-Grace, elle est de 101-,26 sur 142 kilom., ou moyennement de0-,0007t3 par mètre. Entre le Tangascootack et Columbia, elle est plus modérée, et de 97",59 sur 255 kilom., ou de 0-,000383 par mètre; de Columbia à Havre-de-Grace, elle est de 0" ,001000 par mètre.
La branche nord-est de la Susquéhannah , depuis la frontière de l'État de New- York jusqu'à Northumberland , descend de 96 mètres sur 269 kilom. ; la pente moyenne est ainsi de 0",000357 par mètre.
Le Polomac, de Cumberland au niveau de la mer à Georgetown, s'abaisse de 165",9I sur 300 kilom., ou de O",000553 par mètre.
Calculée seulement entre le confluent de la branche sud du Potomac et les Grcat Falls , la pente moyenne est notablement moindre; elle n'est que de 98 mètres sur un intervalle de 250 kilom., ou de 0m,000392 par mètre; au contraire, du sommet de Great Falls à Georgetown, le fleuve coule le long d'un plan incliné de 52",76 sur 23,000 mètres , ou de 0-,002294 par mètre. Ainsi , de même que la Susquéhannah, le Potomac présente, immédiatement au-dessus de la ligne des Cataractes, un intervalle assez long où la pente moyenne , quoique bien plus considérable que celle du Mississipi ou de l'Obio , n'offre cependant rien d'excessif.
Le James-Rivcr, de Covington, point le plus élevé du canal du James-River, jusqu'au bassin situé sur le plateau de Richmond , descend de 397m,37 sur 400 kilomètres, ce qui indique une pente moyenne de 0", 000903. De Covington à Rocketts, qui est au pied de la cataracte de Richmond et au niveau de la mer, la pente moyenne est nécessairement plus rapide encore : elle va à 0" ,001061. De Maiden's Adventure au plateau de Ricbinond, elle est de 17",23 pour 45 kil., ou moyennement de 0",000383 par mètre. De Lynchburg à Maiden's Adventure, elle est de 144° sur 193 kilom., ou de 0",000746 par mètre. De Covington à Lynchburg, elle est plus considérable encore; elle est de 207™ sur un espace de 158 kilom. , ou de 0" ,001 310 par mètre.
Si l'on comparait le régime de ces fleuves de la vallée du Mississipi à celui de nos Ueuves d'Europe, on trouverait une différence considérable. Le plus puissant de nos cours d'eau européens, celui dont le parcours est de beaucoup supérieur à celui de tous les autres, le Dtmubc , à sa source à Douauescbingen , est à 690™ (1) au-dessus de l'Océan. Son développement étant de 2,800 kilom., la pente moyenne est ainsi de 0" ,000250 par mètre (2), c'est-à-dire quadruple de celle de l'Obio et du Mississipi depuis Piltsburg.
(1) CVjI le chiffre donné par M. Schûblcr de Tubinguc. Scion M. d'Oycnhauscn, I élévation de Donaueschingcn serait de : ce qui donnerait, pour la pente moyenne du fleuve sur tout son développement, 0* , 00025". (ï) Dans ces calculs sur le Danube, nous avons supposé que le niveau de la mer Noire était le même que celui de l'Océan.
De Ratisbonne à la mer, la pente moyenne du Danube est réduite de moitié : elle est de 324" pour 2,475 kilomètres , ou de 0",000131 par mètre. Depuis Vienne, elle n'est plus que de 0,000091 par mètre.
Le Rhône, depuis sa sortie du lac de Genève jusqu'à la mer, descend de 374",80 pendant une course de 527 kilomètres, ce qui suppose une pente moyenne de 0" ,0007 10, c'est-à-dire plus que décuple de celle de l'Obio et du Mississipi. De l'extrémité de la presqu'île de Perrache, à Lyon, jusqu'à la mer, cette pente n'est plus que de 160*, 4 50 sur 332 kilom. , ou de 0",000480 par mètre. C'est sept fois la pente moyenne du Mississipi et de l'Ohio depuis Pittsburg.
Entre Lyon et Avignon , cette pente est encore de 0",000620 par mètre, c'est-à-dire presque décuple de celle du Mississipi et de l'Ohio de Pittsburg à la mer.
Le Rhin, depuis sa sortie du lac de Constance jusqu'à Rotterdam, descend de 407",85 sur 700 kilomètres, ou de 0", 000554 par mètre, pente bien forte; et de Strasbourg à Rotterdam , de 146",17sur 470 kilomètres , ou de 0",000450 par mètre.
La Loire est un peu moins inclinée. Ainsi, de Roanne à Paimbœuf , elle descend de 267u,sur677 kil., ou de 0",000390 par mètre. C'est pourtant sextuple de la pente moyenne de l'Obio et du Mississipi. Depuis le pont d'Orléans jusqu'à Paimbœuf, sa pente n'est plus que quadruple de celle de la grande artère de l'Amérique du Nord , c'est-à-dire de 91-,50 sur 351 kil., ou de 0",000260 par mètre.
De Paris à Rouen, la Seine n'a qu'une faible pente de 24-,30 sur 242 kil., ou de 0-,000100 par mètre.
La Garonne, de Toulouse à Bordeaux et du confluent du Tarn au même point, présente des pentes moyennes qui se rapprochent de celles de la Loire entre Roanne et Paimbœuf et entre Orléans et Paimbœuf.
De toutes nos rivières, la Saône, que César appelait lentissimus Arar, est celle dont l'inclinaison a le plus de rapport avec la pente du Mississipi. De Chàlons à Perrache, dans les circonstances d'étiage les plus défavorables, elle ne descend que de 12" sur 140 kil., ou moyennement de 0",000086 par mètre. Lorsque le niveau du Rhône à Lyon ne relève pas le plan d'eau de la Saône, la |>ente moyenne de celle-ci ne dépasse pas 0-,000069.
Le Nil , auquel il est toujours intéressant de comparer le Mississipi , avec lequel il a tant de rapports, descend, depuis son entrée dans la Haute-Egypte jusqu'à la mer, de 176",48 sur un parcours de 1,230 kil. ou deO-,000144 par mètre. C'est du moins ce qui résulte d'observations barométriques citées par M. Jomard. Du Caire à la mer, par la branche de Rosette , la pente est de5-,31 sur 234 kil., ou de 0~,000023 par mètre. Par la branche de Damiette, qui a 272 kil. de long , elle est de 0**,000020.
Prenant an hasard un des affluents de l'Ohio , tel que le Kanawha, on trouve que, du pied de ses cataractes à son embouchure à Point-Pleasant , il ne descend que de 32",70 pendant 150 kil., ou de 0-,000210 par mètre.
Entre Charlestown et Point-Pleasant, le Kanawha ne s'abaisse que de 14m,40 sur 01 kil., c'est-à-dire de 0-,000158 par mètre.
Si, au lieu du Kanawha, on examine la Monongahéla et l'Alléghany au-dessus de Pittsburg, et par conséquent dans le voisinage de leurs sources au cœur des monta-
gnes, on trouve que l'Alléghany, de Franklin à Pittsburg, ne descend que de 78-,38 sur 207 kil. , ou de 0",000380 par mètre.
La Monongahéla est plus remarquable encore. De la frontière de l'État de Virginie jusqu'à Pittsburg, sur 143 kil., l'abaissement n'est que de 22-,87, c'est-à-dire de 0",000160 par mètre.
Enfin, si l'on prend les cours d'eau du bassin du Mississipi immédiatement à leur source, on est surpris des résultats que présentent quelques-uns d'eux situés dans les portions du bassin où ils ont eu quelque espace pour se développer. Ceux même qui ont leur source dans les Allégbanys, mais qui traversent la région où la crête formant le versant des eaux est à une certaine distance de l'Ohio, ne sont pas, sous ce rapport, les moins remarquables. Ainsi , le French-Broad, un des affluents du Tennessee, au col du Butt-Mountain , duquel il part , c'est-à-dire à sa source même dans le sens littéral du mot , descend de moins de 0",006 par mètre pendant deux kilomètres et demi ; puis, sur un intervalle de 58 kil., sa pente totale n'est que de 51", ce qui revient à ©-,000880 par mètre.
Il est clair que des cours d'eau à aussi faible pente que ceux qui arrosent le bassin du Mississipi doivent être très-facilement praticables à la descente comme à la remonte. Il n'est pas besoin d'autre commentaire pour expliquer le succès extraordinaire qu'a eu la navigation à vapeur dans le bassin du Mississipi, et le puissant secours qu'elle a fourni aux populations industrieuses qui ont apporté dans ce beau pays la culture et la civilisation. D'après un rapport présenté à la Chambre des Représentants du Congrès en 1832, par M. Wickliffe, les bateaux à vapeur parcouraient alors vingt-trois rivières du bassin du Mississipi , et l'étendue totale du réseau qu'animait ainsi la vapeur était de 13,500 kilom.
Il est curieux que cette faible pente qui distingue les grands cours d'eau de la vallée du Mississipi, se retrouve sur le fleuve des Amazones, qui , dans l'Amérique du Sud, fait le pendant du Père des eaux , et arrose un bassin plus admirable encore. Depuis Tomependa, où il sort définitivement des montagnes, jusqu'à son embouchure, M. de Humboldt a trouvé que ce fleuve n'avait que 378» de pente sur 4,000 kilom. de cours , ce qui représente une inclinaison moyenne de 0m, 000095 par mètre.
Nous avons déjà signalé l'analogie qui existe entre le régime hydrographique de la grande vallée Centrale de l'Amérique du Nord et la Russie d'Europe , y compris le bassin de la Caspienne. Là aussi la pente des fleuves est très-bornée. Celle du plus puissant de tous, le Volga, parait , sur l'ensemble de son cours, être à peine inclinée de 0«,000100 par mètre.
Le tableau suivant réunit les résultats que nous venons d'énumérer au sujet de la pente de l'Ohio et du Mississipi comparée à celle de quelques autres fleuves.
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CHAPITRE II
Mode de transport utile en Amérique à l'origine de» colonies anglaises. — Canote d écore*. — Tentatives postérieures * \i conquête du Canada. — Recommandation de sir Henry Moore dans la colonie de New-York ; proposition de B. M. Léo à l'Auemblée des bourgeois de Virginie.— Entreprise de U. J. Ballendine sur le Potomac et le James-River.— Compagnie do Polomac après l'Indépendance; ses travaux.— Compagnies de l'Ouest et du Nord dans l'État de N'en -York. —Canaux entrepris en Pensylvanie dans les dernières années du XVIII* siècle. — Canal Middlesex. — Canaux en Virginie et <lan« la Caroline du Sud pendant les premières années du XIX- siècle. — Insuccès des premiers travaux aux Étals-Unis.
Jusqu'à la dernière moitié du XVIII* siècle , les colonies anglaises de l'Amérique du Nord , dépourvues de capitaux et absorbées par les soucis de la guerre presque constamment allumée entre elles et les établissements français du Canada , ne s'occupèrent point de travaux publics. On n'y songeait pas à la canalisation du territoire. En fait de canaux, l'Amérique anglaise ne posséda , jusqu'à ce que la France eût perdu le Canada, qu'un fossé de 1,200" creusé à Philadelphie, sur la ligne d'un ruisseau appelé Dock Creek. Le pays manquait même de chemins passables; la première route à barrière qui ait été ouverte sur le sol de l'Union , celle de Philadelphie à Lancaster , ne le fut que vers t790. Il s'opérait cependant quelques transports entre le littoral et l'intérieur du pays; on allait même au loin faire des échanges avec les tribus sauvages. On utilisait pour cela les rivières, sur lesquelles on naviguait à la perche dans des bateaux d'une modeste contenance ; et lorsque ces bateaux ne pouvaient plus avancer , ce qui arrivait bientôt , on leur substituait des canots d'écoree où la cargaison était déposée en petits ballots. Quand on avait remonté ainsi une rivière aussi haut que possible , la cargaison et le bateau lui-même étaient portés parterre, à dos d'homme, jusqu'à la rivière la plus voisine , afin de recommencer le voyage par eau. La distance franchie de la sorte entre deux cours d'eau s'appelait , avons-nous dit , un portage. On allait ainsi de rivière en rivière, de ruisseau en ruisseau , ou de lac en lac, non sans décrire de longs détours , et de proche en proche on gagnait des factoreries fort reculées. Les compagnies de pelleteries ont pratiqué ce système jusqu'à ces derniers temps ; il n'est même pas complètement tombé en désuétude au Canada , à cause de la petite étendue des portages qu'on rencontre entre les lacs et entre les ruisseaux dont ce pays est parsemé. En 1815, M. Bouchette en parlait comme d'un mode de transport usuel encore. Pour montrer comment s'effectuait le commerce dans toute l'Amérique du Nord, jusqu'à ce que la population eût inondé ce continent du littoral de l'Atlantique au fond de l'Ouest , et que les entreprises de canaux et de chemins de fer y eussent pris Tincroyable essor qu'elles ont acquis aujourd'hui , nous emprunterons à M. Bouchette sa
description du voyage de Montréal au centre du continent, par les ruisseaux, les rivières , les petits lacs des montagnes et une partie des grands lacs.
« C'est du village de la Chine, dit M. Bouchette (1), que partent les canots employés par la compagnie du Nord-Ouest dans le commerce des fourrures. De toutes les inventions nombreuses pour transporter de pesants fardeaux par eau , ces canots sont peut-être les plus extraordinaires; par la légèreté de leur construction , on ne peut guère rien concevoir de moi us propor lionne à l'usage auquel on les emploie , et de moins propre à résister à l'impétuosité des rapides qu'il faut traverser dans le cours d'un voyage. Ils ont rarement plus de 30 pieds (9",15) de longueur sur 0 (1",83) de largeur, se terminant en pointe aiguë à chaque bout sans distinction de proue ou de poupe. La carcasse est composée de petites pièces de bois très-léger, recouvertes d'écorce de bouleau coupée en bandes convenables , qui ont rarement plus d'un huitième de pouce (3 millimètres) d'épaisseur; elles sont cousues ensemble avec des fils faits des fibres torses d'un arbre particulier, et renforcées, où il est nécessaire, par des bandes étroites de la même matière appliquées dans l'intérieur : on rend les jointures de ce bordage fragile impénétrables à l'eau , en le couvrant d'une espèce de gomme qui s'y attache fortement et devient parfaitement dure. On n'emploie dans la construction de ces légers bâtiments ni ferrure d'aucune espèce, pas même de clous, et , lorsqu'ils sont finis, ils ne pèsent qu'environ 500 livres chacun. Lorsqu'ils sont préparés pour le voyage, ils reçoivent leur chargement, qui, pour la coimnodité des portages qu'il faut traverser, est distribué en ballots d'environ trois quarts de quintal (34 kilog.) chacun , et monte en tout au poids de 5 tonneaux ou un j>eu plus, y compris les provisions et autres choses nécessaires pour les hommes, qui sont employés au nombre de huit à dix par chaque canot. Us partent par compagnies comme les bateaux du Saint-Laurent, et dans le cours d'un été on expédie plus de cinquante de ces bâtiments. Ils remontent l'Ottawa jusqu'à la branche sud-ouest, par où , aussi bien que par une chaîne de petits lacs, ils gagnent le lac Nipissing qu'ils traversent , et descendent par la Rivière-Française dans le lac Uni on , dont ils longent la côte nord jusqu'au détroit de Sainte-Marie , d'où ils entrent dans le lac Supérieur, et ensuite ils s'avancent le long de la rivière du Nord jusqu'au Grand-Portage , à la distance d'environ 1,100 milles ( 1,770 kilom. ) du lieu de leur départ. 11 est difficile de concevoir les difficultés de ce voyage : le grand nombre des rapides dans les rivières , les différents portages de lac en lac, qui varient depuis quelques toises jusqu'à 3 milles (4,800-) et plus de longueur, et où il faut décharger les canots et les porter avec leur cargaison jusqu'à l'eau la plus proche, occasionnent une suite de travaux et de fatigues dont on se ferait une très-faible idée, si l'on en jugeait par les occupations des autres classes laborieuses. Depuis le Grand-Portage , qui a 9 milles ( M kilom. et demi ) de traversée , on a à subir une suite de travaux, semblables dans des canots d'écorce de moindre grandeur , à travers la chaîne de Lncs et de courants qui partent des montagnes à l'ouest, jusqu'au lac des Bois, au lac
(1) TopograptU du CtnaJa , page «8.
Winnipeg, et à des établissements plus éloignés appartenant à la compagnie, dans les contrées lointaines du Nord-Ouest. On appelle voyageurs les hommes employés à ce service; ils sont robustes, hardis, résolus, capables de supporter longtemps, avec une patience à toute épreuve , les rigueurs de la fatigue et de la privation. Dans les grands lais, ils ont souvent la hardiesse de traverser des baies larges, à une distance de plusieurs lieues des Itords, dans leurs canots, pour éviter d'allonger leur route en les côloyant. Cependant, malgré tous les risques et toutes les fatigues qui accompagnent leur profession, ils la préfèrent à toute autre, et ils se déterminent rarement à 1 al>andnimer pour des occupations plus sédentaires. Le peu d'argent qu ils reçoivent , eu compensalion de tant de privations et de dangers, est en général dissipé avec l'indifférence la plus insouciante sur leurs Itcsoins futurs, et quand ils n'en ont plus, ils se livrent patiemment aux mêmes travaux |N>ur s'en procurer d'autre. »
Après le traité qui, en 1703, transmit à la (Grande-Bretagne la propriété du Canada, un grand mouvement s'opéra dans les idées des colons anglais de 1 Amérique du Nord. La pensée d'améliorer et de compléter les lignes naturelles de navigation , et particulièrement les fleuves qui , prenant leur source dans les Alléglianvs, viennent à l'est se décharger dans l'Atlantique, occupa l'esprit des hommes avancés. Le Mi décembre 1708, sir Hetirv Moore, gouverneur de la colonie de New-York, dans sou message à l'Assemblée (Générale, sigualail les obstacles qui gênaient la navigation du Mohawk , aiilueut principal de I lludson, venant du voisinage des grands lacs se jeter dans le neuve, et qui occasionnaient ainsi un dommage sérieux aux particuliers qui trafiquaient avec les Indiens; il recommandait de les surmonter à l aid*- d'écluses semblables à celles du canal du Languedoc et» France (I). Kn 1700, Richard Henry Lee soumettait à l'Assemblée des bourgeois de la colonie de Virginie un projet de bill pour l'amélioration du Poiomac jusqu'au fort de Lumberland, sur une distance de 300 kilom. (2).
En février 1773, pendant que Franklin et le gouverneur Pownall étaient en Angleterre, sollicitant l'organisation d'une nouvelle province à l'ouest des Alléghanys, sur l'Ohio , entre la Monongahéla et le Kanawha , M. J. Ballendine , du comté de Fairfax en Virginie (3), qui avait déjà opéré quelques travaux d'amélioration dans le Potoinae , et qui se présentait avec des souscriptions obtenues des hommes les plus rerommandables des deux colonies de Virginie et de Maryland , publiait à Londres le plan d'une entreprise qui se liait étroitement à la leur. 11 s'agissait de perfectionner, aussi avant que possible dans l'intérieur, le régime du Poiomac et du James-River, et de construire une route qui partit du point extrême où la navigation pourrait remonter, pour rejoindre, sur le versant opposé des Alléghanys, d'un coté le Kanawha, de l'autre la Monongahéla, à l'endroit où ces rivières devenaient navigables. M. Ballendine ne put
(i) La,., o/lhc State o/Xe,»-York in rrUtion tolhe Erie and Ckamplm* Canal,, vol. II, page 608; Internai Xarigalion of tkt United Slatej , page 209.
(S) Internai Navigation o/the United Sfatet , page 818. (») 'M- p»«eî»8.
réunir les capitaux que son projet eût exiges ; cependant il résulte des ternies d'un acte de la législature de Virginie , à la date de 1784 , qu'il avait effectué , avant la guerre de l'Indépendance , quelques améliorations sur le Potomac d'abord et sur le James- Rive r ensuite.
Aussitôt après l'Indépendance, des plans de canalisation furent proposés en grand nombre. En novembre 1784, M. Christophe Colles présenta un système de travaux à exécuter dans le Mohawk , et offrit de s'en charger moyennant péage ; il renouvela ses propositions en 1786. A la même époque, l'on s'occupait assez activement du Potomac. En décembre 1784, une réunion de commissaires des Etats de Virginie et de Maryland , présidée par Washington , posait les bases d'une association ayant pour but le perfectionnement général du Potomac, qui avait été confié par parties à deux entrepreneurs. Cette compagnie fut en effet formée; elle accomplit son objet fort imparfaitement tout en y dépensant, dans un intervalle de près de quarante ans il est vrai, une somme de 5 millions. Elle creusa deux petits canaux, l'un de 1,600*" autour des Great Falls, ayant 7",62 de large et 1",83 de profondeur, avec cinq écluses, dont deux creusées dans le roc et trois en maçonnerie, de 30",50 de long sur 3",66 de large; l'autre , autour des Little Falls, de 4,000 mètres de long, avec trois écluses en bois de 30*,50 de long et de 5",49 de large Elle ouvrit aussi trois dérivations sans écluses, l'une de 1,600 mètres aux rapides du Shenandoah, à Uarper's Ferry ; la seconde , aux rapides du Seneca, de 1,200 mètres ; la troisième , d'environ 50 mètres seulement , aux rapides d'Houre, à 2 lieues en amont d'Harper's Ferry. Elle s'occupa aussi du Shenandoah , principal affluent du Potomac , qui offre une navigation passable sur un développement de 300 kilomètres environ, à partir de Port-Republic jusqu'à 12 kilomètres de sa jonction avec le fleuve. Au moyen de six petites dérivations, dont le développement total est de 2,200 mètres en tout , offrant cinq écluses en pierres de 30", 50 sur $",66, ce dernier espace «le 12 kilom. est devenu praticable pour des barques longues , effilées et légères, qui apportent du haut pays les produits de l'agriculture de la Vallée de Virginie.
L'Etat de Maryland et celui de Virginie prirent part à ces travaux comme souscripteurs, sur le môme pied que les actionnaires particuliers.
8,000 tonnes passaient, au commencement du XIXe siècle, parles ouvrages de la compagnie du Potomac (1).
L'Etat de New- York, qui , comme celui de Virginie, s'était dès l'origine montré animé des plus favorables dispositions à l'égard de la navigation du territoire, organisa, par un acte du 30 mars 1702, deux compagnies appelées, l'une compagnie de l'Ouest (Western inlaud lock Navigation Company ), l'autre compagnie du Nord ( Northern inland lock Navigation Company). L'objet de la première était de créer mie communication de Nludson au lac Ontario, au moyen de quelques travaux établis : 1°dans le lit du Mohawk ; 2°eutre le Mohawk et le lac Onéida ; 3° dans la rivière Onéida ou Oswégo, qui
{i; «apport de M. Callatin. - 18i>8.
se jette dans le lac Ontario an port d'Oswégo. Au moyen du Wood Creek , l'un des tributaires du lac Onéida , qui passe à 2 kilom. environ du Mohawk , rien n'était plus aisé que d'atteindre ce but. Comme la rivière Seneca , qui sort du lac du même nom , se joint à la rivière Onéida on Oswégo , les mêmes travaux devaient unir aussi le Mohawk au lac Seneca. La seconde compagnie devait relier l'Hudson au lacChamplain ; elle consacra sans succès plus d'un million ( 200,000 dollars ) à construire quelques écluses et quelques coupures à Stillwater et à Skeensborough. La compagnie de l'Ouest fut un peu moins malheureuse ; elle dépensa environ deux millions ( 370,000 dollars), tout compris , dont l'État avait fourni le quart, pour établir et entretenir des ouvrages tout à fait insuffisants (1), mais où cependant de petits bateaux pouvaient circuler, et qui donnaient un modique revenu d'environ 3 pour cent, lorsque l'État les acheta, à dire d'experts , à l'époque de l'exécution du canal Érié (2).
L'État de Pensylvanie , qui occupait alors dans la confédération un rang supérieur à celui de l'État de New-York, témoignait aussi de son désir d'ouvrir des lignes de navigation au travers de son sol. Vers 1780, les hommes ta plus notables et les plus éclairés de l'État, tels que l'illustre Franklin, R. Morris, Rittenhouse, se réunirent pour provoquer la construction d'un système de communication en Pensylvanie. Us signalèrent à leurs concitoyens les avantages qui résulteraient pour le pays d'une ligne navigable établie entre Philadelphie et Pittsburg , et même entre Philadelphie et le réseau des grands lacs , par le Schuylkill , la Susquéhannah , la Juniata , le Concmaugh, le French Creek. Le premier chaînon de cette grande artère de Philadelphie à l'Ohio et aux lacs devait naturellement être un canal de jonction entre Philadelphie et la Susquéhannah.
Le 27 septembre 1791, la législature autorisa une compagnie à ouvrir un canal entre la Susquéhannah et le Schuylkill , principal affluent de la Délaware. Le 10 avril 1792 , elle concéda une autre ligne navigable qui devait descendre, latéralement au Schuylkill ou dans son lit , jusqu'à Philadelphie. Ces deux compagnies dépensèrent successivement des sommes assez considérables , sans aucun résultat pour elles-mêmes et pour le pays.
L'État de Pensylvanie fit aussi exécuter à ses frais un petit canal de dérivation qui tourne les rapides de Conewago sur la Susquéhannah. Par ses soins , le lit du fleuve fut aussi amélioré en quelques points au-dessus de Columbia. En aval de Columbia , les citoyens des deux États de Pensylvanie et de Maryland réunirent leurs efforts pour perfectionner la navigation en lit de rivière, mais à peu près sans succès. A partir du point oîi la Susquéhannah sort de la Pensylvanie jusqu'à la baie de Chésapeake, un canal latéral de 14 kilom. 50, ayant huit écluses, fut creusé par une compagnie sur
(1) Ils k réduiraient a peu près i S kilom. de canaux arec sept écluses. Il n'y pouvait paner que des bateaux de quinze tonneaux.
(«) Le prix d'aequurftion hit de 814,400 fr. tl fut entendu que l'Étal n'aurait i réclamer aucune partie de cette tomme en »a qualité d'actionnaire de ta compagnie de l'Oueat.
le sol du Maryland, avec un déboursé de 1,333,000 fiiacs. Malheureusement encore cette somme fut dépensée en pure perte.
Durant les premières années du XIXe siècle, on discuta divers projets de travaux publies et ou en entama un petit nombre. D'après le beau rapport de M. Callatin , présenté au Sénat de l'Union, en date du 4 avril 1808, des compagnies avaient été rréées pour creuser dos canaux à travers les isthmes qui séparent l'Hudson de la Délaware, la Délaware de la Chésapeake, et la Chésapeake des lagune» de l'Albemarle- Sound. La seconde et la troisième s'étaient mises à l'ouvrage ; mais leurs travaux étaient inachevés ou suspendus. D'autres compagnies avaient travaillé ou travaillaient encore à un canal destiné à tourner les rapides voisins de l'embouchure de la Susquéhannah, à la canalisation du James-River et de l'Appomattox, en Virginie, à celle de la rivière du cap Fear (Caroline du Nord), à une communication entre la Neuse et la rivière de Beau fort dans le même Etat, à la canalisation du Sautée (Caroline du Sud ), et à l'ouverture d'un canal entre le Sanlee et le Cooper qui débouche dans la baie de Cbarleston. Mais tous ces travaux avaient été entrepris sans études convenables, sur une échelle mesquine, avec des capitaux trop bornés et sans ingénieurs capables; aucun ne répondit à l'attente des compagnies et du public. Ils étaient au moins incomplets , et d'un usage difficile. La canalisation du James-River et celle de l'Appomattox s'arrêtaient à la tète de la navigation maritime sans se liera elle, parce qu'on n'avait pas construit d'écluses aux cataractes qui , sur ces rivières comme sur la plupart de celles du littoral de l'Atlantique , séparent le cours supérieur de l'espace inférieur où les bâtiments maritimes trouvent un mouillage suffisant. Presque partout, cl notamment sur le Potomac et la Susquéhannah, les petits canaux de dérivation creusés autour des rapides étaient d'une remonte difficile, parce qu'on avait voulu les faire servir en même temps de prises d'eau pour des moulins, et qu'eu conséquence on leur avait donné une assez grande pente. Le système de travaux exécuté avec le concours «les États de Pensylvanie et de Maryland , et par diverses compagnies, système large en principe, puisqu'il s'agissait de ménager de longues lignes de navigation sur l'une des plus riches portions du versant de l'Atlantique , avait avorté , ici , parce qu'on avait rencontré de grands obstacles naturels ; là , parce que les ouvrages, une fois achevés, s'étaient trouvés mauvais , impraticables ou inaccessibles. Et, par exemple, le canal creusé latéralement à la Susquéhannah, près de son embouchure, avait des écluses trop étroites pour recevoir les bateaux plats qui descendent le fleuve , et il était souvent à sec. Enfin , à aucun instant il n'avait été possible de consacrer aux travaux que je viens d'énumérer, les capitaux qu'ils pussent exigés, et l'alisence d'hommes de l'art leur avait été encore plus fataleJusqu'en 1817, toutes les entreprises de travaux publics avaient échoué, hormis une seule, le petit canal Middlesex , qui va de Boston au Merrimac. La compagnie, autorisée en 1789, le livra à la navigation en 1804. Il ne fut cependant complètement terminé qu'après 1808. Celait un ouvrage d'une exéeulion fort aisée et long seulement de 43 kilom.
Mais, dès le commencement du XIXe siècle, quelques esprits supérieurs, quelques
hommes d'État pleins de confiance dans l'avenir de leur patrie , mûrissaient de plus hautes conceptions.
Parmi les projets qui furent prodaits alors, le plus remarquable sans contredit est le plan présenté par M. Callatin au Sénat, dans le rapport de 1808 que nous avons déjà mentionné, et sur lequel nous allons revenir avec quelque détail.
CHAPITRE III
Plan de M. Gallatiu, «o 180«.
Exposé de ce plan. — Ligne de navigation parallèle à l'Atlantique pour le cabotage. — Lignes rattachant le* neuves du versant de l'Atlantique aux tributaires de l'Ohio et du Mississipi ; routes au milieu des montagnes. — Lignes du littoral de l'Atlantique aux grands lacs et au Saint-Laurent ; canal autour de la cataracte du Niagara. — Routes du Maine a la (léorgie; de Washington a la Nouvelle-Orléans, à Saint-Louis et à Détroit. Ces communications ont en effet é;c ouvertes depuis lors. — Estimation de la dépense. — Le crédit a fourni aux Américains le moyen d'exécuter rapidement tous ces ouvrages. — Le rapport de M. Gallatin a servi de base aux projets postérieurs ; rapport de M. Calhoun en 1819.
Au commencement du XIXe siècle, les meilleurs esprits de l'Union américaine étaient persuadés que le gouvernement fédéral pourrait seul aborder, avec quelque chance de succès, des entreprises étendues de communication. Le 2 mars 1807, le Sénat demanda au ministre des finances un rapport sur les ressources que le Congrès pourrait consacrer aux canaux et aux routes, sur les lignes qui mériteraient le mieux l'appui du gouvernement, et sur ce qui avait déjà été exécuté dans l'Union. Le 4 avril 1808, le ministre , M. Gallatin, adressa au Sénat un rapport qui contenait un système général sous le rapport de l'art et sous celui des voies et moyens ; il recommandait mi ensemble d'artères navigables et de routes adaptées à la configuration lopographique du pays.
A l'égard de la navigation , il proposait :
1° Une ligne parallèle au littoral, et s'étendant, du nord au midi, à peu de distante de la mer ; elle eût été praticable pour les navires du cabotage :
2" Un système de grandes lignes échelonnées sur les diverses latitudes, alin «le rattacher les principaux fleuves de la région de l'Atlantique à ceux de la vallée «lu Mississipi, au travers des Alléghanys, sauf à remplacer, en cas de nécessité, les canaux par des routes au centre de la chaîne ;
3° Des ouvrages qui eussent lié le littoral de l'Atlantique au réseau dos grands l.i« s «•l au Saint-Laurent, et rétabli , entre le Saint-Laurent et quatre des cinq grands lacs , la communication interceptée par la cataracte du Niagara.
A l'égard des roules, la proposition de M. Gallatin embrassait : une chaussée à jierfe* tionner plutôt qu'à créer, parallèlement à la mer, et passant par toutes les métropoles, depuis l'État du Maine jusqu'à la Géorgie; et l'amélioration des routes qui partaient de Washington pour se rendre , dans trois directions principales , aux points extrêmes de l'Union , c'est-à-dire à la Nouvelle-Orléans au sud-ouest , à Saint-Louis à l'ouest , • l à Détroit au nord-ouest.
Nous analyserons succinctement chacun des chapitres de ce programme , qui offre un grand intérêt. C'est le premier plan général de communication qui ait été produit aux
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Etats-Unis, et il était si bien en rapport avec les besoins généraux du pays, que les principaux ouvrages construits vingt ou trente ans plus tard semblent n'avoir eu pour but que de le mettre à exécution, du moins à l'égard des artères navi-
1. Ligne de navigation parallèle au littoral, propre à servira un cabotage intérieur.
Pour l'obtenir on eût tiré parti de l'heureuse disposition des baies et des lagunes distribuées sur le littoral. 11 eût suffi de pratiquer des coupures dans des isthmes étroits et déprimés, pour créer une communication intérieure du nord au midi de l'Union , depuis l'Etat de Massachusetts jusqu'à celui de Géorgie. Le nombre des coupures, dans cet immense intervalle, ne devait être que de quatre. L'une eût été exécutée dans l'isthme qui lie le cap Cod au continent près de Boston , entre la baie de Buzzard et celle de Barnstable; la seconde, traversant l'État de New-Jersey, eût joint la rade de New- York à la baie de Délaware ; la troisième eût lié la baie de Délaware à la baie de Chésapeake ; la quatrième se fût développée dans les terrains marécageux qui séparent la partie inférieure de la Chésapeake de l'Albemarle-Sound. Le développement total de ces quatre coupures «tait estimé à moins de 160 kilomètres ; elles auraient eu 2m,44 d'eau. Elles existent toutes aujourd'hui , à l'exception de la première.
M. Gallatin indiquait , comme variante, un canal de Boston à Providence , en tète de la baie de Narragansett ; on eût ainsi évité un assez long trajet en mer. Un chemin de fer a été établi dans cette direction.
De l'Albemarle-Sound on eût atteint Beaufort et Swanboro, dans la Caroline du Nord, par les lagunes de Pamlico , de Core et de Bogue ; de là on eût gagné la rivière du cap Fear, par le Stumpy-Sotmd et le Toomer's-Sound, à la condition de deux nouvelles coupures de 4 à 5 kilomètres en tout. A partir de l'embouchure de la rivière du cap Fear, il eût fallu rester en mer et doubler ainsi le cap Fear pour rejoindre les passes maritimes situées le long de la cote de la Caroline du Sud et de la Géorgie.
On ne pouvait alors songer à s'étendre au delà de la Géorgie. La Floride , à cette époque, appartenait à l'Espagne.
2. Lignes de communication entre t Atlantique et le bassin du Mississipi.
M. Gallatin en présentait quatre : Tune de Philadelphie au point où le Conemaugh ou Kiskimmetas, affluent de l'Ohio par l'intermédiaire de l'Alléghany, reçoit leLoyalhanna : c'est à peu près le canal actuel de Pensylvanie; la seconde, de Washington au point ou la Monongahéla, autre branche de l'Ohio, reçoit le Cheat : c'est le canal de la Chésapeake à l'Ohio en cours avancé d'exécution aujourd'hui ; la troisième eût relié Richmond , sur le James-River, capitale de la Virginie, au Kanawha, affluent de l'Ohio: c'est le canal de Virginie, maintenant en construction ; la quatrième serait allée de Charleston ou de Savannah à la rivière Tennessee , autre grand affluent de l'Ohio : c'est à peu près
la direction d'une double ligne de chemins de fer qui s'établissent en ce moment , mais qui doivent se prolonger plus avant vers l'Ouest.
On eût exécuté , comme uous l'avons dit , des routes ordinaires entre les points culminants de la navigation , sur chacun des versants des monts Alléghanys, entre l'Allégitan y et la Susquéhannah ou la Juniata , entre la Monongahéla et le Potomac , entre le Kanawha et le James-River , entre le Tennessee et le Sautée ou la Savannah.
M. Gallatin rangeait dans ce chapitre un canal autour des Chutes de l'Ohio à Louisville , actuellement terminé et qui en effet peut être considéré comme servant à unir la partie supérieure de la vallée de l'Ohio au golfe du Mexique, dépendance de l'Atlantique.
M. Gallatin indiquait, seulement à titre de renseignement, la possibilité d'un canal du Mississipi au littoral de la Géorgie, ensuivant l'étage inférieur du plan incliné par lequel le flanc méridional des Alléghanys s'abaisse doucement au niveau du golfe du Mexique et de l'Atlantique. Celte pensée, devant laquelle M. Gallatin reculait à cause de la dépense , se réalise maintenant par des chemins de fer.
3. Lignes de F Atlantique au Saint -Laurent et au réseau des grands lacs.
M. Gallatin reprenait, en les agrandissant, les projets des deux compagnies de la Northern inland lock Navigation et de la fVestern inland lock Navigation. Profitant de l'admirable ouverture à travers les montagnes , au fond de laquelle coule l'Hudson , on aurait eu une belle ligne de New-York au lac Champlain, et de New-York au lac Ontario qui, l'un et l'autre, sont tributaires du Saint-Laurent, et dont le second fait partie du réseau des grands lacs. Le lac Ontario, étant séparé des autres lacs par la cataracte du Niagara , leur eût été uni par un canal creusé autour de celte cataracte.
Tous les ouvrages de cette troisième série sont exécutés aujourd'hui ou se construisent une seconde fois, sur une échelle plus grande encore que celle qu'osait à peine indiquer M. Gallatin , quoique cet administrateur éminent pensât déjà à l'utilité d'ouvrir, entre la mer et les lacs, uu canal où pourraient se mouvoir des sloops et des goélettes.
Regardant le golfe du Mexique comme une annexe de l'Atlantique, M. Gallatin, à l'occasion des canaux à ouvrir entre l'Atlantique et les lacs , signalait comme ouvrages de la plus grande utilité, sans cependant en demander l'exécution immédiate , un canal du lac Érié à Pittsburg par l'Alléghany; un canal du lac Êrié à l'Ohio, en aval do Pitlshurg, par la rivière Cuyahoga, qui coule dans l'État d'Ohio; un canal du lac Érié à l'Ohio, débouchant plus bas encore dans le fleuve par la Maumee et la Wabash; un autre canal du lac à l'Ohio en remontant la rivière Sandusky ; et deux canaux du lac Michigan au Mississipi : l'un, par la rivière Illinois, l'autre par la Raie- Verte ( Green Baj )y le Fox et le Wisconsin.
Tous ces canaux sont en cours de construction ou vont y être , exceplé celui de Sandusky auquel on a substitué un chemin de fer. Celui de Cuyahoga est achevé depuis plusieurs années , sous le nom de canal d'Ohio.
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En traçant son système de grandes routes, M. Gallatin avait trop considère Washington comme une capitale analogue à celles de l'Europe, dans lesquelles tout se centralise, vers lesquelles tout converge. La ligne du Maine à la Géorgie, conçue en dehors de cette pensée décentralisation, est déjà aux trois quarts achevée ; mais, au lieu d'une route pavée ou macadamisée, ce sera un chemin de fer; et au lieu de s'arrêter à l'entrée de la Géorgie, elle s'étendra jusqu'au golfe du Mexique, jusqu'au voisinage de la Nouvelle-Orléans. Des trois autres grandes voies de M. Gallatin, l'une, celle de Washington à la Nouvelle-Orléans par l'intérieur, est encore à ouvrir; mais les bateaux à vapeur du Mississipi et de l'Ohio la remplacent, et tout porte à croire qu'il y aura bientôt un chemin de fer dans cette direction, par la Vallée de Virginie ou par Richmond , Knoxvillc et la vallée du Mississipi. Celle de Washington à Saint-Louis, déjà entamée en 1808, se termine sous le nom de Route Nationale, aux frais de l'Union. La troisième, celle de Washington à Détroit, existera, avant qu'il soit longtemps, sous forme de chemin de fer, et probablement par plusieurs directions, en se détournant pour aboutira quelques-unes des métropoles du littoral.
M. Gallatin évaluait à une très-modique somme la dépense de son réseau qu'il supposait exécuté dans le style le plus économique et, à l'égard de la navigation, pour des bateaux d'un faible tonnage. Il portait la totalité des ouvrages à88,533,000 fr. seulement, qu'il distribuait ainsi :
Ligne navigable du Aord au Midi, parallèle au littoral.
Coupures dans les isthmes compris entre diverses baies ou lagunes, depuis le Massachusetts jusqu'à la Caroline du Nord, 98 milles, où il faudrait racheter 1 67», 14 do pente et de coulre -pente 3,000,000 doll.
Lignes de l 'Atlantique au bassin du Mississipi.
Travaux de canalisation proprement dits pour les quatre ligues de l'Est à l'Ouest , déduction faite de ce qui pourrai l être exécuté par
quelques compagnies 1,500,000 i t, , . or s
Routes au centre de la chaîne, 400 milles en tout, à raison de
7,000 doll. par mille. . 2,800,000
Canal autour des chutes de l Ohio, à Looisvllle 300,000
Lignes de V Atlantique au Saint-Laurent et au réseau des lots
Canal de l'Hudsou au lac Champtain 800,000 \
i l'Hudson au lac Ontario 2,900,000 | 4,000,000
de la cala racle dn Niagara 1 ,000,000 )
A reporter 11,600,000 doll.
Report
11,600,000 doll.
Rouir*
Route du Maine à U Géorgie, 1,600 m. lin, à 3,000 doit, par mille. 4.800,000 Améliorations aax routes de Washington à la Nouvelle-Orléans , à Saint-Louis cl à Détroit 200,000
Total.
Ce qui conduisait a nu total définitif de,
20,000,000 doll.
00 106,666,700 fr.
somme que le Trésor fédéral eut pu facilement fournir en dix ans, ainsi que le démontrait M. GaUaUo, à raison de 2,000,000 doll. par a».
M. Gallatin eu traçant son rapport s'était, comme on le voit, efforcé de ne présenter que des évaluations très-modérées (1), de crainte* de soulever les objections des hommes qui paraient du beau nom de prudence leur inhabileté à lire dans l'avenir , et qui redoutaient toute innovation, chez un peuple cependant qui était déjà ce qu'il est devenu depuis à un plus haut degré , l'emblème incarné de l'esprit novateur en matière d'administration et de politique. Au moment où nous écrivons ces lignes, il vit encore à New-York. Du fond de la retraite où on l'a abandonné, après un demi-siècle de services , il peut contempler le spectacle admirable de l'activité d'une nation qui , en un petit nombre d'années, a réalisé sur la plus vaste échelle, avec une perfection bien supérieure à ce qu'il croyait devoir conseiller lui-même , et en s'approprianl les perfectionnements des arts, le plan qu'il ne présentait au Congrès qu'en le réduisant à la plus simple expression , plan que, même ainsi restreint , il n'espérait qu'à demi faire adopter. Lorsqu'on examine les chiffres des sommes que tous les hommes d'état les plus capables de l'Union, ceux même qui, comme M. Gallatin, s'étaient particulièrement consacrés aux finances, pensaient que le gouvernement fédéral , les États, et les citoyens pourraient employer à doter le territoire national de voies de communication, et lorsqu'on les compare à ce qui a été réellement déboursé , à ce qui se débourse tous les jours pour cet objet , on est frappé de l'immensité des ressources qu'une population énergiquemeut et habilement appliquée au travail trouve dans son propre fonds, et de l'empressement avec lequel le crédit vient lui verser ses trésors. 11 y a là un enseignement qui ne doit être perdu pour aucun peuple , pour aucun gouvernement.
Lorsqu'en 1819 M. Calhoun , alors ministre de la guerre , eut à rédiger un rapport au
(1} L'agrandissement du canal Êrié , qui joint New- York au réseau de» grands lacs , coûtera seul nue somme supérieure à l'rvalualion totale de 31. Gallatin.
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Congrès sur les voies de transport que, du point de vue militaire, il importait le plus d'ouvrir, il reproduisit dans ce document remarquable, avec peu de modifications et en termes généraux , les principales données de M. G allai in. C'est aussi l'exposé de M. Gallattn qui a servi de guide à la Commission des Travaux Publics (Boardqf 'Internai Jmprovement) 7 dont les opérations ont eu de l'éclat sous la présidence de M. Monroë qui l'avait organisée, et sous celle de M. J.-Q. Ad aras.
CHAPITRE IV
àm États-uni*.
Fumier groupe de voie* de communication , formé de celle» qui vont de l'Est à l'Ouest. — Deuxième groupe; celles qui relient le bassin du Mississipi i celui du Saint-Laurent. — Communication* entre le Nord et le Midi ; première liaison qui résulte des lignes de jonction entre les deux butins du Mississipi et du Saint-Laurent ; autre liaison , à l'usage de la région du littoral, passant par les métropoles commerciales.— Ligne* <jui rayonnent autour des métropoles.— Lignes établies autour des mines de charbon.
D'après les grandes divisions indiquées par la nature elle-même sur le territoire des États-Unis, et que nous avons essayé de définir, les grandes entreprises de voies de communication ont dû ou doiveut encore y avoir pour objet .
I* De relier le littoral de l'Atlantique proprement dit, ou, abstraction faite du golfe du Mexique, avec les pays situés à l'ouest des Atléghanys, c'est-à-dire de rattacher les fleuves tributaires de l'Atlantique, tels, que l'Hudson, la Susquéhaimah, le Potomac, le James-River, ou les grandes baies, comme celles de Délaware ou de Chésapeake, soit avec le Mississipi ou son principal affluent, l'Ohio, soit avec le Saint- Laurent ou le système des grands lacs dont le Saint-Laurent conduit les eaux à la mer; en d'autres termes, il s'agissait et il s'agit encore de mettre les métropoles du littoral, telles que Boston, New -York, Philadelphie, Baltimore, Washington, Richmond, Charleston , Savannah, en rapport intime avec les centres «le population et d'industrie qui sont épars au delà des Alléghanys, sur les bords des puissants cours d'eau qui sillonnent la vallée Centrale de l'Amérique du Nord ;
2* D'établir des lignes de transport entre la vallée du Mississipi et celle du Saint- Laurent, c'est-à-dire entre l'un des affluents du Mississipi, tels que l'Ohio, l'illinois ou la Wabash , et le lac Érié ou le lac Michigan , qui , de tous les grands lacs dépendant du Saint-Laurent , sont ceux qui s'avancent le plus vers le bassin du Mississipi.
Les États-Unis peuvent aussi être partagés en deux parties, le Nord et le Sud. On a dit avec raison que, toutes choses égales d'ailleurs, c'étaient les pays de latitude différente qui opéraient les uns avec les autres la plus grande masse d'échanges ; et , en effet , c'est la différence de latitude qui cause la plus grande variété dans les produits naturels. Il n'y a pas de contrée où cette observation soit mieux fondée qu'en Amérique. Quoiqu'il n'y ait, en passant sous silence la Floride, que 12 à 13 degrés de latitude entre les points les plus éloignés des États du Nord et des Etats du Midi ; quoiqu'il n'y ait que 10 degrés de Philadelphie à la Nouvelle-Orléans , la diversité des produits du sol est extrême aux États-Unis entre le Nord et le Sud.
Plusieurs circonstances politiques et so< ialcs accroissent encore la dissemblante de production entre le Nord et le Midi de la confédération américaine. D'un côté la base
CLASSEMENT DES CANAUX ET DES CHEMINS DE FER DE L'UNION
de la société , c'est l'esclavage; de l'autre, c'est l'égalité absolue , le suffrage universel. Le Midi est exclusivement agricole , le Nord est en même temps manufacturier et commerçant; il consomme une partie du coton dont le Midi alimente le monde entier, et il prend en entrepôt une fraction de celui qu'il ne consomme pas ; en retour il a à envoyer au Midi des objets fabriqués, des mécanismes, des denrées alimentaires, farines et salaisons , et des marchandises de toute provenance. Le Nord et le Midi ont chacun une capitale commerciale. D'une part c'est New-York , et de l'autre, la Nouvelle- Orléans avec qui Charleston s'efforce maintenant d'entrer en partage.
Les grands fleuves de la vallée du Mississipi, une fois unis au bassin du Saint-Laurent, doivent former entre le Nord et le Midi un beau réseau de lignes de transport. Mais pour le littoral , qui a été jusqu'à présent la portion la plus peuplée et la plus riche de l'Union , ce serait une voie longue et détournée. 11 a donc été indispensable de s'occuper d'un troisième ordre de travaux qui fût propre à faciliter les relations commerciales entre le Nord et le Midi , entre New-York et la Nouvelle-Orléans, en suivant le littoral , c'est-à-dire en rattachant les unes aux autres les métropoles distribuées d'espace en espace, le long de la ligne des Cataractes, et en leur fournissant ainsi des moyens économiques et rapides pour le transport des marchandises et pour celui des hommes, qui est fort actif dans cette direction.
En outre de ces trois grands systèmes de travaux, on conçoit qu'il doit exister aux États-Unis des groupes secondaires de voies de communication, ayant pour but, soit l'approvisionnement des principaux centres de consommation , soit l'ouverture des débouchés nécessaires à divers centres de production. De là deux autres catégories de lignes de transport. La première embrasse les canaux et les chemins de fer qui partent des grandes villes et rayonnent en tous sens autour d'elles ; la seconde comprend les ouvrages qui desservent quelques districts de mines de houille.
On peut donc diviser la presque totalité des travaux publics des Étals-Unis en cinq classes :
lv Lignes allant de CEst à T Ouest au travers des AUèghanys ou du tittoral à la vallée Centrale de C Amérique du Nord.
2* Communications entre la vallée du Mississipi et celle du Saint-Laurent. 3' Communications du Nord au Midi, le long de F Atlantique. 4" Lignes qui rayonnent autour des métropoles. 5" Lignes établies autour des mines de charbon.
Nous allons examiner successivement chacune de ces cinq catégories de travaux. On pourrait simplifier cette division en réunissant le deuxième et le troisième groujM» sous le titre de lignes allant du Nord au Midi; nous croyons cependant qu'il y a de l'avantage à les séparer.
SECONDE PARTIE
CHAPITRE
Pensée du canal Érié emi<e par H. Gouverneur Morris en 180*. — Études préliminaires par M. Gediies. — ComtnUtion nommée par la législature en 1810; Cttnunissaircs élue. — Rapport des Commissaire! , le a mars 1811. — Préférence donnée à la ligne directe sur celle qui aurait traversé le lac Ontario. — Commissaires chargé» de l'exécution de l'entreprise aux (rais de l'État. ■ — De Witl Clinton. — Vains effort» pour obtenir l'assistance des autres États et du Congrès.— Objections que soulève le projet.— Ajournement causé par la guerre avec l'Angleterre. — Reprise du projet en 1814.— Loi définitive du 17 avril 1816.— Premier coup de pioche, le 4 juillet 1817. — Achèvement en octobre 1829. — Canal Champlain , canal Orwégo , canal Cayuga et Scneca , canal Cbemung, canal de lac Crooked ; cliemins de fer d llhaca a Owego et de Rochester i Cannage ; canal Chcnango , canal Génesee , canal du Black-River ; chemins de fer exécutés par les compagnies, presque tous latéraux au canal Érié. — Grand chemin de fer de New- York au lac Érié. — Système général de communication dans l État de New- York. — Développement comparé des canaux de l'État de New- York , de la France et de l'Angleterre.
En 1803, M. Gouverneur Morris, conversant, à Schéneclady, avec M. Siméon de Witt, arpenteur-général ( survejor gâterai) de l'État de New-York, lui parla de lier le lac Erié à l'Hudson ; c'est ce que , dans son langage original , il appelait mettre le lac Éric en perce. Celle idée, communiquée par M. de VYitlà M. Geddes, membre de la légis-
lature , et par celui-ci à M. Hawley, donna lieu à quelques articles de journal écrits par ce dernier, et en 1808 à une proposition de M.Forman dans la législature. Conformément à cette proposition , quelques études préparatoires furent ordonnées , et elles * furent confiées à M. Geddes. Le résultat des recherches de cet ingénieur fut qu'il était possible de joindre l'Hudson au lac Érié , non-seulement par l'intermédiaire du lac Ontario, au moyen d'un canal latéral à la rivière Niagara qui réunit les deux lacs, mais encore directement par l'intérieur des terres, sans courir les chances de la navigation du lac Ontario, et sans s'exposer à y rencontrer, en cas de guerre, des croisières anglaises. Ixî plateau , d'une médiocre élévation , sur lequel le Mohawk prend naissance, et qui sépare le bassin de l'Hudson de celui du Saint-Laurent, offre, comme le remarqua M. Geddes, les plus grandes facilités d'alimentation pour une navigation artificielle bien autrement permanente que celle que permettaient les ouvrages de la fVestem inland lock Navigation Company. Le passage de ce premier plateau à celui plus élevé dont le lac Érié occupe une dépression , parut à M. Geddes , après une inspection sommaire , une opération fort praticable. Sa conclusion fut qnc le tracé par l'intérieur , évitant la traversée du lac Ontario , était celui qui , dans l'intérêt bien entendu de l'Etat, méritait la préférence, quoique ce dût être le plus dispendieux.
Au mois de mars 1810, la législature chargea une commission d'organiser des études plus approfondies. Les membres de cette commission étaient MM. Gouverneur Morris , Ëtienne Van Rensselaer, de Witt Clinton , Siméon de Witt , Thomas Eddy et Pierre B. Porter. Le 2 mars 1811, les Commissaires firent un rapport qui respire une nobliau (lace, lis se prononcèrent hardiment pour le tracé par l'intérieur, sans solution do continuité, depuis l'Hudson jusqu'au lac Érié, quoique, pour un Etat pauvre qui comptait à peine un million d'habitants, l'économie évidente que devait présenter le passage au travers du lac Ontario fût un appât tentant. Ils jugèrent que c'était le seul moyen d'obtenir des communications régulières et sûres avec le littoral des autres grands lacs qui débouchent dans le lac Érié. lis crurent aussi qu'un canal qui établirait une liaison entre le lac Érié et le lac Ontario profiterait moins aux États-Unis qu'aux colons anglais du Canada , moins à New- York qu'à Montréal , parce qu'une fois sur le tac Ontario, les marchandises descendraient le Saint-Laurent, disaient-ils, et ne viendraient pas chercher l'Hudson. Ils examinèrent la question d'ouvrir le canal sur des dimensions suffisantes pour les caboteurs , afin de se mettre à l'abri de la concurrence du Saint-Laurent. A cet égard pourtant, ils conclurent, mais à regret, par la négative. Le canal Érié , tel qu'on le concevait alors, devait avoir 499 kilom., et coûter 20,667,000 fr. (5,000,000 doll. ). Ils insistèrent pour qu'il fût entrepris par l'État ou par l'Union , et non par une compagnie.
Immédiatement après la lecture du rapport , l'un des Commissaires, de Witt Clinton, dont le nom devait aller à la postérité associé à celui du grand ouvrage dont il a été le plus aillent promoteur, proposa un bill pour la nomination d'une commission chargée de préparer l'accomplissement du canal. Le 8 avril, le bill avait été voté par les deux chambres de la législature. Les Commissaires nommés étaient les membres de la précédente commission , auxquels on avait adjoint Robert Fulton, qui avait rendu au pays
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un service incalculable en le dotant du bateau à vapeur, et Robert R. Livingston , qui avait pris une large part aux travaux de Fulton.
Les Commissaires firent des démarches auprès du Congrès et des législatures des États voisins , car le concours de tous paraissait indispensable pour une entreprise si vaste eu égard aux ressources financières dont disposait alors le pays, et à sa population. Ce fut sans succès; quoiqu'il fut clair que l'exécution du canal Érié devait être très-avantageuse à toute la fédération, la jalousie de quelques-uns des autres États paralysa la bonne volonté du Président Madison , qui était disposé à concéder à l'État de New-York une certaine quantité de terres publiques à titre de subvention. Les législatures locales auxquelles on s'était adressé se bornèrent à des voeux stériles. Quelques-unes même , et entre autres celles des petits Etats de New-Jersey et de Connecticut, plus intéressés que d'autres cependant à la prospérité de New- York , ne répondirent qu'avec mauvaise grâce. Le projet était généralement traité de folie. Les hommes les plus cm i nent s de l'Union disaient, les uns que tous les trésors des États-Unis n'y suffiraient pas , les autres que le plan était prématuré d'un siècle. Néanmoins le courage ne manqua pas à l'État de New-York. Les Commissaires, et de YVitt Clinton à leur tête, firent partager à leurs concitoyens l'enthousiasme raisonné qui les animait et leur conviction profonde. Le 19 juin 1812, une loi passa, qui autorisait les Commissaires à procéder à l'exécution des ouvrages entre l'Hudson et le lac Érié au compte de l'État, et à emprunter, à cet effet , jusqu'à concurrence d'une somme de 26,667,000 fr.
Malheureusement, au même -instant , le 18 juin 1812, le Congrès déclarait la guerre à l'Angleterre. Pendant plusieurs années, les États-Unis furent en proie à une crise commerciale presque sans exemple. Toute l'activité des Américains dut se reporter vers la défense de leur pays , et ils ajournèrent leurs projets de travaux publics; mais, rigoureusement bloqués par les escadres anglaises , ils sentirent vivement alors à quel point il leur importait de perfectionner leur navigation intérieure.
Le 8 mars 1814, les Commissaires, dont rien n'ébranlait la persévérance, firent un rapport dans lequel ils renouvelaient leurs instances et renversaient les objections élevées contre leur plan. Ils appelaient aussi l'attention de la législature sur les avantages d'un canal qui joindrait l'Hudson au lac Champlain. Cette fois, ils ne furent pas heureux. Sur la proposition de M. Roots, qui déjà avant la déclaration de guerre s'était fait l'antagoniste des Commissaires, la législature retira à ceux-ci le pouvoir de contracter au nom de l'État l'emprunt de 26,667,000 fr. Après la paix de Cand, le 8 mars 1816, un nouveau rapport des Commissaires recommanda à la fois l'exécution d'un canal allant à l'ouest vers les grands lacs , et celle d'un second canal dirigé au nord vers le lac Champlain. Ils proposaient aussi un premier emprunt de 5,333,000 fr. ( 1,000,000 de doll. ). De tous les points de l'État, les pétitions arrivèrent à l'appui des Commissaires. Le 17 avril , la loi était enfin adoptée ; elle autorisait les travaux du canal Érié et du canal Champlain, et y allouait une première somme de 1,066,000 fr. (200,000 doll.). Les Commissaires qu'elle désignait, et à qui elle confiait des pouvoirs fort étendus, étaient MM. Van Resselaer, de Witt Clinton, Samuel
Young, Joseph Ellicott et Myron Holley. La fin de 1816 et le commencement de 1817 furent employés par les Commissaires à déterminer le tracé définitif, et à faire d'inutiles démarches près du Congres et des législatures de divers États pour obtenir leur appui; par la législature , à assurer les voies et moyens. Le 15 avril 1817, fut adoptée une loi qui créait un Fonds des Canaux. Le 4 juillet 1817, anniversaire d'un jour glorieux, cehri de la déclaration d'Indépendance, les travaux furent ouverts. Le 23 octobre 1819, le canal Érié fut inauguré avec pompe, d'Utica à Rome, sur 24 kilom. En 1823, plus de 345 kilom. étaient livrés à la navigation, et, le 8 octobre, nn train de bateaux venant de l'Ouest entra dans l'Hudson lui-même. En octobre 1825, tous les ouvrages étaient achevés entre l'Hudson et le lac Êrié , sur 586 kilom. Ainsi , en huit ans, le jeune État de New-York, par son énergie, avec ses seules ressources, avait terminé le plus long canal qu'il y eût au monde. En outre , le canal Cbamplain, commencé en 1817, était praticable dès le 24 novembre 1819; mais il ne fut fini que le 10 septembre 1823.
En 1826, l'État entreprit le canal Oswégo , qui rattache le canal Érié au lac Ontario, et, en 1827, le canal de Cayuga et de Seneca, qui relie à cette grande artère et entre eux les deux lacs de Cayuga et de Seneca , les plus importants du réseau de lacs allongés et resserrés qui s'étend dans l'ouest de l'État de New-York. Le premier de ces ouvrages fut achevé en 1828, le second en 1829.
En 1830, l'État, poursuivant son système, creusa le canal Chemung et le canal du lac Crooked : le premier, entre le lac Seneca et le Chemung ou Tioga, l'un de* rameaux de la Susquéhannah ; le second, entre les débouchés du lac Seneca et du lac Crooked. L'un et l'autre furent terminés en 1833. Une compagnie fit pour le lac Cayuga, au moyen du chemin de fer d'Ithaca à Owégo, ce que l'État avait exécuté pour le lac par le canal Chemung, c'est-à-dire qu'elle établit une jonction entre le lac Cayuga et un autre rameau de la Susquéhannah, qui , comme le Chemung, nul de l'État de New- York. Une autre compagnie a construit entre Rochester, sur la Génesee , et Carthage , qui est au pied de la dernière des cataractes de cette rivière, un petit chemin de fer qui effectue une autre jonction , fort imparfaite pourtant , entre le canal Érié et le lac Ontario.
En 1833, la législature décréta le canal Chenango, qui, partant d'Utica, sur le canal Érié, à 177 kilom. d'Albany, atteint la Susquéhannah à Binghamton , après avoir traversé le centre de l'État du nord au sud. 11 a été terminéet livré à la navigation en mai 1837.
Au 1" janvier 1839, l'état de New-York avait ainsi achevé 1,064 kilom. de canaux ou de rigoles navigables qui étaient administrés à son compte et soigneusement entretenus, d'une navigation facile, prompte et commode, d'un tout autre ordre enlin que les ouvrages précédemment exécutés aux États-Unis. Mais il s'en faut qu'il se soit arrêté là dans ses entreprises. En outre de ces lignes maintenant livrées au commerce, d'autres sont en cours rapide d'exécution. Dès 1836, la législature avait décrété et on a entamé en 1837 deux autres canaux importants : l'un, le canal Génesee, allant de Rochester à Olean , mettra en communication le grand canal Érié avec rAlléghany ,
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branche principale «le l'Ohio; l'autre rattache» directement le canal Érié an Saint-Laurent par le Black-River, sans subir le détour des lacs. Ces deux importants ouvrages, avec quelques ramifications ou rigoles navigables, ajouteront 336kilom. à la navigation artificielle de l'État, et la porteront ainsi à 1,400 kilom. {Voir la Planche u. ) Enfin, l'agrandissement du canal Érié, qui ne suffisait plus au commerce qui s'y précipitait, a été voté et commencé, et il se continue avec ardeur.
A ce bel ensemble , des compagnies sont venues ajouter quelques lieues de canaux et un assez grand développement de chemins de fer, presque tous liés avec le canal Érié ou parallèles à son cours et à celui du canal Champlain. Et , pour couronner le système, une compagnie s'est constituée dans le but d'établir un chemin de fer de près de 200 lieues, de l'Hudson au lac Érié, par la partie méridionale de l'Etat. L'État lui a avancé une somme de 16,000,000 de francs. Les travaux sont en train ; il y a môme lieu de croire que l'État se substituera à la compagnie , du consentement de celle-ci , pour achever et administrer cette ligne.
D'autres compagnies ont pareillement exécuté ou exécutent en ce moment , dans l'État de New-York , des ouvrages de moindre importance sur lesquels nous reviendrons plus tard.
La portion la plus fertile et de beaucoup la plus peuplée de l'État de New- York forme un trapèze allongé , dont les deux bases sont dirigées selon les parallèles terrestres, et qui, par ses côtés divergents, s'appuie à l'est sur l'Hudson, à l'ouest sur les lacs Êrié et Ontario. Au moyen de tous les travaux que je viens d'énumérer, ce trapèze va être bordé, dans sa plus grande dimension, au nord par le canal Érié, au sud par le grand chemin de fer, et sillonné de haut en bas par des lignes de communication transversale allant de l'une à l'autre de ces artères, et débouchant soit dans les grands lacs , soit dans divers affluents de la Susquéhannah , de la Délaware, de l'Ohio et du Saint-Laurent.
Les travaux de canalisation de l'État de New-York , y compris la reconstruction du canal Érié, doivent être achevés en 1845. En tenant compte des canaux maintenant terminés par des compagnies, cet État possédera alors 1,550 kilom. de canalisation, sur une superficie de 12,691,000 hectares, et avec une population qui est en ce moment de 2,400,000 âmes.
Le royaume-uni des lies Britanniques possède environ 4,500 kilom. de canaux, répartis sur une superficie de 31,200,000 hectares, sur laquelle il y a aujourd'hui 27,000,000 d'habitants. Mais la majeure partie de ces canaux, 3,600 kilom. , se trouve dans l'Angleterre proprement dite et le pays de Galles, qui ont une superficie de 15,100,000 hectares et une population de 15,500,000 âmes.
Vers l'époque où les travaux entrepris par l'État de New- York seront achevés, les canaux français actuellement en construction seront près de leur terme. Les canaux de la France formeront alors un développement de 4,250 kilom. , assez inégalement distribués sur une surface de 52,769,000 hectares, où il y a 34,500,000 habitants. Sur ce développement de canaux , 3,500 kilom. environ , dans un état assez imparfait encore,
sont aujourd'hui livrés au commerce. Si l'on compare pour les trois pays le parcours de la navigation artificielle à la superficie et à la population actuelle, on trouve les rc- Millats suivants :
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Construction primUiec—Ttxè du canal. Trou commimicatioiu avec lHudson et trois avec le lac Érié.— Penle et contrepente. — Prise d'eau daus le lac Érié. — Alimentation ; difficulté entre Monlézuma et le lac Érié ; développement de 286 kilom. alimenté par une seule prise d'eau pendant l'été. — Traversée de» ruisseaux de plain-pied; substitution de ponts-aqueducs. — Prind|iaux ouvrage». — Dimensions du canal ; dimension de» écluses. — Comparaison avec les canaux anglais et les canaux français. — Construction des écluse». — Danger de mêler des pierre» aux terrassement* des talus. — Ingratitude de la législature envers Clinton.
Rccominutton du canal.— Loi de 1859 en faveur de cet agrandissement ; arrêté des Commissaires des Canaux, en date da S juillet 1855 , un an après ils adoptent définitivement des dimensions plu» considérables. - Dépense probable de ! entreprbe, triple de ce qu'a coûté la construction primitive. — Délai dans lequel on espère qu'elle sera a son terme. — Difficultés a vaincre ; largeur avec laquelle la mesure «st conçue. — Portée commerciale et politique de l'entreprise. — Le canal Érié agrandi doit faire concurrence au Mississipi et au Saint Laurent; calcul présenté par M. Samuel B. Ruggte*.
Construction primitive.
Le canal Érié part de la rive droite de l'Hudson , à Albany , et remonte ainsi jusqu'au confluent du Mohawk , vis-à-vis de Waterford. En passant , il communique de nouveau avec l'Hudson, à Troy et à Waterford. H continue ensuite, par la rive droite du Mohawk, jusqu'aux cataractes appelées chutes de Cohoes ; à 5 kilom. plus haut, la rive droite du Mohawk devient impraticable. Le canal , franchissant alors la rivière sur un pont-aqueduc, se développe sur la rive gauche pendant 21 kilom. ; puis, revenant sur la rive droite , il atteint Schénectady après un parcours de 48 kilom. ; il it'y a , par la route de terre, que 24 kilom. Dans ce court espace, le canal s'est élevé de 69m,24. Une fois revenu sur la rive droite, le canal ne la quitte plus; il monte ainsi par degrés jusqu'au bief de partage de Rome, situé à 129m,C3 au-dessus de la marée basse à Albany. Dans cet intervalle, il passe à côté de la cataracte du Mohawk, autour de laquelle est bâti un florissant village appelé, du nom de la cataracte, Little-Falls ; il a fallu y soutenir le canal sur de hautes murailles (Planche n et Planche m, fig. 3). Avant d'arriver à Little-Falls, le canal traverse le lit d'un ruisseau , fort large à cet endroit, leSchoharie. Les eaux du Schoharie sont soutenues par un barrage sur pilotis, construit en pierre et en bois, de 200* de long, et qui supporte un pont ou plutôt une passerelle destinée aux chevaux de halage (tow-path bridge).
Déjà à Utiea , ville importante située au milieu d'une plaine fertile, et même auparavant à Frankfort , le canal a atteint le niveau qu'il a à Rome ; il le gagne au moyen «le 53 écluses, dont 27 d' Albany à Schénectady. De Frankfort aux abords de Syracuse , sur une distance de plus de 100 kilom., ce niveau se maintient. Dans cet intervalle, le canal, qui s'est séparé du Mohawk, est tracé sur un plateau marécageux, peu habité. Il laisse, a une faible distance sur la droite, les lacs Onéida et Onoudaga , dont le second est bordé de fabriques de sel qu'alimentent des sources salées exploitées sur
une grande échelle. A Syracuse , le canal descend à 121",70 au-dessus de la iner;à ce niveau , il Iraverse la rivière Onondaga au moyen d'un pont-aqueduc, et pousse vers le lac Ontario un embranchement important, le canal Oswégo, qui passe à Salina, peu après s'être séparé du canal Êrié, et dessert les fabriques de sel. Après Syracuse , il longe le lac Ontario à une distance variable de 15 à 25 kilom., en passant par Canton, Jordan, Mon tézu ma, Clyde, Lyons , Palmyra, Rochesler , Lockport , etc., et arrive ainsi au bord du .Niagara , qu'il côtoie jusqu'au lac Êrié. Du niveau d'Utica et de Rome, le canal descend à celui de la rivière Seneca à Monté/.uma ou à 115" ,90 au-dessus de la mer, c'est-à-dire qu'il s'abaisse de 13 ",73 sur une dislance de 55 kilom. Dans cet espace, cependant, il y a un ressaut auquel on s'est déterminé après coup, afin d'éviter d'avoir à creuser le canal dans une plaine marneuse dout le sol , se dissolvant en bouillie au contact de l'eau , aurait encombré la ligne. Le canal remonte ainsi à une hauteur de 126",88- Il en résulte un nouveau point de partage très-aisé à alimenta ■ par plusieurs ruisseaux ou rivières qui servent d'écoulement aux petits lacs d'Owasco , de Skaneateles et aux marais voisins. D'Utica à Montézuma il y a 9 écluses, en en comptant une qui ne sert que quand les eaux de la rivière Seneca sont basses. La pente et contre-pente rachetée est de 24m,09; la distance est de 153 kilom.
Après avoir traversé la rivière Seneca à Mon tézu ma, le canal se relève jusqu'à Rochester, où il franchit la rivière Génesec sur un pont-aqueduc en maçonnerie. De Rochester au lac Érié , sur une distance de 153 kilom., le canal se compose de deux biefs, l'un de 103 kilom., l'autre de 50 kilom. , séparés par une série de cinq doubles écluses accolées, établies à Lockport. Le premier bief est tracé le long d'une crête ou plutôt d'une croupe basse qui suit le lac Ontario de Rochester au Niagara, et qui , comme nous l'avons dit, semble avoir formé jadis le bord du lac. Le dernier bief s'étend sur le plateau qui l>orde le lac Erié. Le lit du canal y est , sur 12 kilom., creusé dans le roc à une profondeur assez considérable. A l'extrémité de relie tranchée, à Pendleton, 38 kilom. avant de se terminer, le canal entre dans le lit du Tonavvanda , l'uu des affluents du Niagara, et y reste confondu avec la rivière pendant l'espace de 18 kilom., c'est-à-dire jusqu'au village de Tonawanda , où elle se décharge dans le Niagara. Avant de se séparer du Tonawanda , le canal se lie au Niagara par une écluse.
Le lac Érié est à 173™,24 au-dessus de la marée à Albany ; on y arrive, depuis le niveau de Montézuma, par 21 écluses rachetant une pente et contre-pente de 57",34 (1), répartie sur une distance de 256 kilom. Le parcours total du canal est donc de 58G kilom., avec 83 écluses, sans compter un assez grand nombre d'écluses de garde et autres, qui le garantissent contre des crues extraordinaires de divers cours d'eau avec lesquels il communique, ou qui le relient avec diverses ramilications. La totalité des pentes et des contre-pentes est de211",0C, sur quoi 1 '",22 représente l'inclinaison donnée, en divers biefs, au plafond du canal. Cette somme des {tentes et des contrepentes est répartie comme il suit :
W En y comprenant l'incfinabon dwrnfe ta lit du canal |K>ur l écoulement de ïeau qui rient du lac Éri^wur l>r«s de la moitié du canal.
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Le canal entre daus le lac Érié par la poiute orientale du lac, à Black-Rock. Un bassin de 3,760"' de long cl de 53 hectares de superficie a été construit dans le lac, ou plutôt dans le lit de la rivière Niagara qui le termine, au moyen d une jetée qui lie la terre ferme à l'île Squaw et l'île Squaw à celle de Bird. La digue comprise entre les deux îles a 2,665™ de long. Comme, à cet endroit, le Niagara prélude déjà à sa cataracte par des rapides, il s'abaisse, sur la longueur de ce bassin, de prés d'un mètre. Entre l'extrémité orientale du bassin et la rivière, il y a donc une écluse destinée à racheter cette pente. Aujourd'hui ce bassin ne sert que comme une large prise d'eau dans le lac; le commerce s'est transporté à 5 kilom. plus à l'ouest, à BuiTalo, qui possède aujourd'hui un assez bon port et qui forme réellement l'extrémité du canal.
Ainsi le canal, de même qu'il a trois communications avec l'Hudson,à Albany, à Troy et à >Vaterford, en a trois aussi avec le lac Erié , sur une distance de 20 kilom. : la première, la plus occidentale et à peu près la seule qui soit fréquentée , à BufiaJo; la seconde, à Black-Bock; la troisième, par la rivière Niagara , à Tonawanda.
L'alùneutalion du canal est fort aisée sur son versant oriental , au moyen du Mohawk et des ruisseaux ses affluents , dont on soutient les eaux par des barrages. Daus l 'origine pourtant on avait trop compté sur tes affluents , et il s'est trouvé que , pendant l'été, la plupart étaient extrêmement duits. Parmi eux, il faut distinguer le Schobarie, qui fournit un bel approvisionnement. La plus remarquable des prises d'eau élablies daus la Mohawk est celle de Litlle-Falls; on a été obligé de ménager la rigole alimentaire sur la rivegauche de la rivière, tandis que le canal est sur la rive droite. On la mène d'un bord à l'autre au moyen d'un pont-aqueduc en maçonnerie élevé sur la cataracte elle-même. Les autres affluents du Mohawk sur lesquels on peut le plus compter pour entretenir le canal sont ceux d'Indian Castlc, de Fort Plain, de Canajoharie, deSpraker's. Plus en amont est l'Oriskauy, qui débite aussi beaucoup d'eau.
De même , d'Utica à Montézuma il n'a pas été difficile de se procurer l'approvisionnement nécessaire. Le pays que le canal traverse est marécageux ; on y trouve en abondance des sources et des ruisseaux qui ne tarissent jamais , et dont quelques-uns ser-
vent à dégorger de petits lacs ou de vastes étangs. 11 y a , d'ailleurs , une dernière prise d'eau dans le Mohawk à Rome. Sur plusieurs points de cette distance , le canal remplit l'office d'arlère de dessèchement en même temps que celui de ligne de navigation.
De Montézuma au lac Érié , au contraire , il n'était pas aisé d'obtenir de l'eau en quantité suffisante. On avait du compter d'abord sur la rivière Génesee, et sur un certain nombre de ruisseaux qui coupent le pays, et on a construit de petites rigoles qui devaient en verser les eaux dans le canal. Mais Rocbester est un centre d'industrie important. Déjà , lorsqu'on creusa le c anal , le nombre des moulins à blé y était considérable. 11 était impossible , dans un pays agricole, de priver les meuniers de la force motrice dont ils avaient besoin, et il fallait prévoir le moment où, la culture se développant davantage, les moulins devraient se multiplier. On se détermina donc à recourir au lac Érié pour l'alimentation de toute la partie occidentale du canal jusques à Montézuma. A l'époque des chaleurs, la Génesee est absorliée tout entière par les moulins et par les nombreuses usines qui se sont élevées dans cette ville et en font une des premières cités manufacturières de toute l'Amérique du Nord, et les cours d'eau du voisinage sont à sec. En réalité, à part le Tonawanda et le ruisseau d'Oak-Orchard , tous les tributaires de la section occidentale du canal ne lui apportent presque rien à l'époque de la navigation la plus active. C'est donc du lac Érié, réservoir à la vérité inépuisable, que le canal tire alors la presque totalité de ses eaux pour une dislance de 256 kilom. On a eu soin de donner au plafond du canal une pente légère. De Black-Rock à Lockport, sur une distance de 45 kilom. , il y a une inclinaison de 0",000016 par mètre ( 1 pouce par mille ) ; à partir de Lockport , pendant un intervalle de 98 kilom., l'inclinaison n'est plus que de 0n,,000008 par mètre (un demi-pouce par mille). Divers autres longs biefs ont reçu aussi une certaine inclinaison. A partir de Schénectady, par exemple , les premiers kilom. en descendant ont la pente de 0m,000016 par mètre; cette mesure n'a pourtant pas été adoptée pour tous les biefs de quelque étendue , et on a regretté qu'elle n'eût pas été plus générale (I).
En fait, le canal ne manque d'eau dans aucune de ses parties. Cependant il a fallu une extrême vigilance pour que les 256 kilom. qu'alimente l'eau du lac eussent toujours l'approvisionnement que réclamait un commerce considérable. La tranchée de Lockport au lac s'obstrue de sables et des débris des couches calcaires qu'elle traverse, et les plantes aquatiques s'y développent en grande quantité. Les Commissaires des Canaux, en procédant à la reconstruction du canal, se sont appliqués à faciliter l'écoulement des eaux dans ce grand bief. Quoique dans les passages difficiles le nouveau lit du canal ne doive pas avoir plus de 15",25 à la ligne d'eau, dans la train bée de Black-Rock à Lockport il aura 18",91.En outre, il recevra une inclinaison double de celle qu'on lui avait primitivement donnée, c'est-à-dire de 0- ,000032 par mètre.
Les ouvrages les plus remarquables que l'on rencontre sur la ligne du canal Érié sont :
(1) Je tiens de M. B. Wright que l'on s'était repeuli de n'avoir donne aucune pente au long bief de Syracuse à l'tica. Lorsque ce bii-f est encombre de bateaux ver* son extrémité orientale , l'eau arrive avec lenteur aux écluses voisine*.
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A Albany , le canal se termine par un vaste bassin , exécuté par une compagnie moyennant une dépense de 640,000 fr., et qui a environ 1,300" de long sur 100" de largeur moyenne. 11 n'est séparé de la rivière que par une digue ou chaussée sur laquelle on empile des bois de charpente et des planches, et où sont bâtis des magasins ; il se termine par une écluse de dimension suffisante pour donner passage aux sloops du fleuve. Ce bassin est une conquête faite sur le fleuve , qui , auparavant , était là d'une largeur démesurée , et dont la navigation s'est améliorée sur ce point depuis qu'on a ainsi resserré son lit.
2° Les deux ponts-aqueducs des environs de Cohoes et de Schénectady, sur lesquels le canal quitte la rive droite du Mohawk et y revient; ils se composent d'une cuvette en bois sur piles de maçonnerie. La largeur des travées , d'axe à axe , est de 13" ,42. Le premier a 362" de long et 27 travées, le deuxième 228" et 17 travées. On avait estimé à quinze ans la durée du bois dont est formé le coffre de l'aqueduc ; mais ce chiffre doit être considéré comme un maximum sur lequel il ne faut pas compter. En général, le bois employé dans les travaux publics des États-Unis ne dure pas plus de dix ans.
3° Le barrage de Schoharie.
4° Le muraillement de Little-Falls et le pont-aqueduc en pierre du même lieu , par lequel l'eau de la rigole alimentaire se déverse dans le canal.
5° Le remblai de Victor, sur lequel le canal traverse la petite vallée de l'Irondequot, sur un espace de 1500", dans la plaine fertile qui s'étend autour de Rochester. Le canal occupe la crête d'une rangée de collines au travers desquelles le ruisseau s'est fait jour par une tranchée qu'il a fallu combler. La plus grande hauteur du remblai est de 22" au-dessus du niveau de l'eau de lirondequot ; sa largeur à la base est de 75" : une arche de 8" de diamètre y a été ménagée pour le passage du ruisseau. Dans le premier devis, ce remblai était évalué à 112,000,n,e"fc-, en supposant qu'il n'eût que 10",37 de large au sommet. On a dû le faire plus considérable.
C° Le pont-aqueduc de Rochester, sur lequel le canal traverse la rivière Génesee. 11 a 245" de long. Il est percé de onze arches , dont neuf ont une ouverture de 15~,25. Cet ouvrage intéressant , qui cependant est peu digne du renom dont il a joui aux États-Unis, fut construit en pierres un peu gelives, qui se détériorèrent bientôt. Il a aussi été endommagé par les glaces qui viennent le heurter avec force à la débâcle du printemps, et l'on a dû s'occuper de le reconstruire. 11 était dans un tel étal de dégradation au commencement de 1838 que I on craignait qu'il ne pût rester debout un an de plus ; on se mit donc avec ardeur au nouveau pont-aqueduc qui doit le remplacer. Comme il n'était pas possible que cette nouvelle construction fût achevée dans le délai d'un an, on poussa vivement l'exécution de l'extrémité inférieure du canal de la Génesee à l'Alléghany, qui, longeant la rivière sur la gauche en remontant, à partir du canal Erié, communique avec la rivière à 3,200™ en amont du pont-aqueduc, en un bassin de retenue duquel sort une rigole qui se rend , par la rive droite , dans le canal Érié. Dès lors, à tout événement, les deux portions du canal Érié séparées par
le pont-aqueduc auraient été reliées , moyennant nn détour de 6,400-, par la rigole alimentaire, rendue navigable, et par ce tronçon du canal de la Génesee. A la fin de la campagne de 1838, cette communication supplémentaire à travers la Génesee était assurée ; du reste aucun accident n'était arrivé encore au vieux pont-aqueduc , et on espérait que le nouveau serait achevé pour l'ouverture de la campagne de 1840.
7° La double rangée de cinq écluses qui se suivent immédiatement sans aucun intervalle à I xx' k port.
8° La tranchée dans le roc, de 12 kilom., qui va de Lockport à Pendleton sur le Tonawanda. Cette tranchée commence immédiatement au-dessus des écluses de Lockport. Elle a d'abord 3" ,97 de profondeur ; elle va en augmentant pendant un espace de 2,500", et elle atteint le maximum de 9™, 30. Le terrain s'abaissant ensuite graduellement , elle diminue par degrés jusqu'aux bords du Tonawanda, où elle n'est plus que de 3" ,66. Le terrain à traverser est une roche calcaire quelquefois siliceuse, tantôt en masses dures que la poudre même entame avec peine, tantôt en lits minces qu'on a pu enlever avec la pointerolle ou au moyen de leviers. La roche est recouverte par la terre végétale ou par le tuf sur une épaisseur qui va quelquefois à 3",50, mais qui rarement est de plus de la moitié. On a pu profiler d'un ravin pour une partie de cette tranchée. Les sources affluentes ont donné beaucoup d'embarras ; sur un espace de 3,200", il a fallu ménager un fossé pour l'assèchement du terrain. Enfin, en quelques points, on a rencontré des sables mouvants. La majeure partie de cette tranchée a dû être payée sur le pied de l4,"-,25 à l4#n-,75 l'yard cube , ou moyennement de 10 fr. 50 c. le mètre cube. Le nombre de mètres cubes de rocher enlevés a été de 246,000.
9° La jetée et le bassin de Black-Roek.
Le canal présente en outre un bon nombre de moindres barrages dans le lit des ruisseaux : les uns en aval du canal , lorsqu'il doit traverser le ruisseau de plain-pied ; les autres en amont , pour former une prise d'eau et servir de point de départ à une rigole alimentaire: dans ce dernier cas, le canal passe par-dessus le ruisseau. Quand le canal traverse les ruisseaux dans leur lit , il est toujours muni d'une écluse de garde.
Il y existe aussi plusieurs ponts et quelques ponts-aqueducs de 30 à 70" de long , un grand nombre de portceaux en maçonnerie ou même en fer, c'est-à-dire formés de tuyaux de fonte de 0",60 à 0",90 de diamètre , qui suffisent à l'écoulement des ruisseaux peu considérables. On y compte pareillement une assez grande quantité de larges déversoirs. Quant aux petits ponts de bois établis à la rencontre des routes ou dans les rues des villages, ils sont au nombre de plusieurs centaines, peut-être d'un millier.
Le canal a 12",20 de large à la ligne d'eau et 8~,44 au plafond. L'inclinaison des talus est ainsi de 3 de base sur 2 d'élévation verticale. La profondeur d'eau est de 1",22. Le chemin de halage n'est qu'à 30 ou 50 centimètres au-dessus du niveau de l'eau ; il a 3 à 4" de large; les écluses ont 4",57 de large et 27",45 de long entre les buses contre lesquels s'appuient les portes.
Les dimensions des écluses ne sont pas bien proportionnées; la largeur en est un peu trop forte pour la longueur. C'est que dans l'origine , d'après ce qui m'a été rap-
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porté parM. Wright, on songeait à faire passer les bateaux deux à deux dans les écluses, ainsi qu'on le pratique en Angleterre pour les embarcations des petits canaux lorsqu'elles se présentent sur les grands. On était porte à croire que la petite navigation anglaise conviendrait aux États-Unis, et on ressentait l'influence des recommandations de Fulton
en faveur de bateaux chargés de vingt-cinq tonnes au plus. Les bateaux auraient eu 2",13de large seulement ;on lit même venir d'Angleterre une embarcation de ce genre, qui devait servir de modèle. Plus lard on renonça à ce système, mais il y avait déjà beaucoup d'écluses achevées ou commencées en conséquence. M. Wright m'a dit qu'il considérait comme préférables les dimensions des écluses du canal de la Chésapeake à l'Ohio, 4™,57 sur 30",50.
En Angleterre il existe deux classes de canaux, ceux de grande et ceux de petite navigation. Dans l'Angleterre et le pays de Galles, M. Dutens, inspecteur-général des Pont set-4! haussées, estime que , sur 3,000 kilom. de canaux, il y en a 2,000 de grande navigation et 1,600 de petite. D'après les observations de ce savant ingénieur (I), confirmées depuis par celles beaucoup plus détaillées de M. Charles Dupiu (2) , les canaux de la première classe ont généralement 12 ,79 au niveau des chemins de lialage (ce qui suppose 1 1 à I2"au plusà laligne de flottaison), 7" ,31 au plafond et l',52 de hauteur d'eau. Leurs écluses ont communément de 23 à 20' de longueur entre les buses, et ,00 de largeur. Ainsi le canal Lrié a dans son lit et dans ses écluses à très-peu près la largeur des canaux anglais de grande navigation; mais sa profondeur est moindre d'uu cinquième. Il est vrai que plusieurs des canaux de grande navigation d'Angleterre ont seulement lm,37 d'eau. Les canaux anglais de petite navigation ont le plus souvent 8m,70 dans le haut , 4,'"87 •*"» plafond et 1 ",22 de profondeur. Leurs écluses ont la même longueur que celles des canaux de grande navigation , c'est-à-dire 23 à 2G"', mais une largeur moitié moindre; elle est seulement de 2"", 30. De là il résulte que les bateaux des petits cauaux peuvent entrer accouplés dans les écluses des grands canaux.
Tous les canaux anglais, dilM. Dutens, n'ont qu'un chemin de halage dont la largeur varie entre 2 et 3" .
En France, nous avons de même des canaux de deux ordres , ceux de grande et ceux de petite section ; mais presque tous nos canaux sont à grande section. Leurs dimensions alors sont supérieures à celles du canal Lrié et des canaux anglais de grande navigation. Ils ont à la ligne de flottaison 15"' de largeur. 10"' au plafond et 1"',05 d'eau. Lorsque les terres sont sans consistance, au lieu d'une inclinaison de 3 de base sur 2 de hauteur, on prend celle de 2 sur 1, en laissant au plafond la même largeur, ce qui augmente la largeur à la ligne de flottaison et la porte à près de 17". Leurs écluses ont 32 ,50 de long entre les buses , et 5\20 de largeur.
Sur nos canaux il y a fréquemment deux digues de halage de A" de largeur.
Le « anal du Herry , l'un de nos canaux à petite section, a 10" de large sur 1,50 de profondeur, avec des écluses de 30 ,50 sur 2", 70.
(1) Mémoires sur let IratmtLX publies tT Jaçleterre , 1819 , page 81.
(2) Forts commerciale de la Grande- Bretagne , 18M.
Les écluses du canal Érié sont en pierre de taille (calcaire bleu de transition compacte ) et en mortier hydraulique. Quand elles ne sont pas fondées sur le roc , et particulièrement entre Utica et Montézuma , on les assied sur un lit de madriers de û-,30, recouverts de planches de 0~,075 bien jointes. Dans l'intérieur du sas, au-dessus de cette rangée de planches, on en a posé une autre de 0-,05, bien calfatée. Les madriers portent eux-mêmes sur des pilotis avec lesquels ils s'assemblent par tenon et mortaise. On évalue la dépense des écluses à 17,480 fr. par mètre de chute.
En construisant le canal , on en avait garni les bords , lorsqu'il était en remblai , de pierres et de cailloux roulés confondus pêle-mêle avec les terres du remblai. On croyait les rendre ainsi plus résistants et plus imperméables. Mais ce système n'empêche point les brèches; il facilite même les fuites et les infiltrations plutôt qu'il ne les prévient. Lorsque les remblais sont ainsi mêlés de pierres , ils sont bien inoins étam hes , et l'on a beaucoup plus de peine soit à découvrir, soit à boucher les voies d'eau. Lorsque l'on répare une rupture des bords ou que l'ou cure le canal , ces pierres donnent de l'embarras. M. Wright, dont j'ai fréquemment consulté la vieille expérience , m'a dit à cette occasion que sur les canaux où l'on se proposait de mouvoir des bateaux avec une vitesse un peu considérable, il n'y avait rien de mieux à faire que de laisser au niveau de l'eau , à droite et à gauche, une surface unie ou berme , de deux à trois pieds de large , en évitant d'ailleurs de donner aux talus une inclinaison qui fut plus rapide que celle qui correspond à 2 de base pour 1 de hauteur.
De tous les ingénieurs qui prirent part à l'exécution de cet ouvrage, celui qu'il faut citer en première ligne est M. Benjamin Wright ; parmi les ingénieurs sous ses ordres , MM. Roberts et Canvass While étaient les plus distingués. Les Commissaires des ('anaux laissèrent aux hommes de l ai t une grande latitude quant aux détails de l'exécution , et se contentèrent de la direction générale et de l'administration de l'entreprise. La plus rude tâche de la commission, et surtout de Clinton, fut de faire adopter le canal par l'opinion publique, et d'écarter, au sein de la législature, les obstacles qui en gênaient ou en ralentissaient l'accomplissement.
C'est à Clinton que la voix publique attribue la gloire d'avoir fait adopter le projet du grand canal et de l'avoir mené à bonne fin dans un bref délai. Cet homme de génie fut président du Bureau (Board) des Commissaires des Canaux pendant 1816 et 1817; en 1818, il devint Gouverneur de l'État sans cesser d'être le membre le pins influent et le plus infatigable du Bureau. Il resta revêtu de cette haute magistrature jusqu'en 1823; et l'année d'après, l'esprit de parti, qui, en tout pays, est enclin à l'ingratitude, poussa la majorité de la législature à ce point de vertige que le nom de Clinton fut rayé de la liste des Commissaires des Canaux (1). Mais le bon sens public indigné ne laissa pas cet outrage impuni : Clinton fut réélu Gouverneur, peu de mois après que d'aveugles haines et la jalousie des médiocrités coalisées l'avaient frappé d'ostracisme ; et probablement il eût
(1) Le Président actuel des Étttt-l'ni», M. Van Buren, était alors membre de la législature de l'Élat de New-York. Il fut du nombre de ceux qui «opposèrent à la destitution de Clinton.
été porté à la Présidence des États-Unis , si une mort prématurée ne l'eût enlevé en 1828, au moment où la brillante réussite du canal Érié redoublait pour lui l'affection et le respect de ses concitoyens (1). Clinton a opéré une révolution dans l'Union. L'exemple donné par le canal Érié et l'émulation excitée par le prodigieux succèb de cette entreprise ont complètement métamorphosé , aux États-Unis, les conditions de l'agriculture, de l'industrie manufacturière et du commerce; il en est résulté une accélération incalculable dans le mouvement d'expansion de la civilisation sur la surface de l'Amérique septentrionale. Clinton a mis entre les mains de sa patrie un admirable instrument de prospérité et de grandeur; et ce qui légitime la reconnaissance qui entoure sa mémoire , c'est qu'il avait seul conscience de la portée de ses efforts.
Le tableau suivant indique l'itinéraire sur le canal Êrié, à partir de chacune de ses extrémités.
ITINÉRAIRE SUR LE CANAL ÊRIÉ, En prenant pour point» de départ fes deux villa d'Albang H de Buffolo.
I» STOCKS, EN K1LOMÉTMU, _
STATIONS
SI
SI
ISS
(1) 11 mourut le 11 «ivrier 1828. B avait cinquante-neuf ans.
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Reconstruction du canal trié.
Les canaux de l'État de New- York avaient été établis sur des dimensions assez faibles. L'exemple des canaux anglais avait exercé une grande influence sur les Commissaires des Canaux. Des motifs d'économie avaient achevé de les décider. L'immense succès du canal Érié mit en évidence l'avantage qu'il y aurait à le creuser et à l'élargir. Bientôt la question devint urgente parce que les écluses ne suffisant plus au passage des bateaux, il fallut s'occuper de les doubler, et qu'avant de construire la nouvelle série d'écluses il était nécessaire d'arrêter les nouvelles dimensions à donner au canal.
La dépense devait être considérable ; l'opération elle-même devait soulever mille difficultés, car on ne voulait ni ne pouvait suspendre la navigation. Cependant l'État de New- York prit son parti sans hésiter, avec cette fermeté calme de résolution qui a constamment présidé à ses entreprises. En 1835, une loi autorisa les Commissaires à procéder à l'agrandissement du canal, et à doubler les écluses aussitôt que , dans leur opinion , l'intérêt public l'exigerait. Il était entendu qu'ils pourraient modifier le système des ouvrages , et, toutes les fois qu'ils le jugeraient indispensable, faire choix d'un nouveau tracé, même à la traversée des villes et villages. Sans cette dernière clause ils eussent été à la merci des intérêts locaux et privés.
Le 3 juillet de la même année, la veille de l'anniversaire de l'Indépendance, les Commissaires des Canaux, usant de ce pouvoir discrétionnaire, décidèrent qu'on se mettrait immédiatement à l'œuvre.
Les dimensions qu'ils ont définitivement adoptées se rapprochent beaucoup , ainsi que l'indique le tableau suivant , de celles que récemment , en France, l'administration a choisies pour le canal latéral à la Garonne , destiné , avec le canal du Midi , à unir la Méditerranée à l'Océan , tont comme le canal Érié relie à l'Océan le réseau des grands lacs qui constituent la Méditerranée de l'Amérique du Nord :
Canal Érié agrandi. Canal latéral à la
Garonne.
Largeur aa plafond ; 12» 81 11» »
à la ligne d'eau, dans le» terrains consistants 21 35 17 60 (1J
dans les terrains friables 21 35 19 80
Hauteur d'eau (2) 2 13 220
Largeur des écluses 5 49 6 »
Longueur 33 55 33 -
Largeur du chemin de halage (3) 4 27 4 •
On a dû quelquefois s'écarter de la largeur normale. Partout cependant on a laissé au canal une belle largeur, soit pour donner écoulement à l'eau , afin qu'elle aille alimenter les biefs successifs, soit pour faciliter partout le croisement des bateaux. Ainsi, dans les villes où le terrain est fort cher, le canal n'a jamais moins de 18",30; et , les parois étant alors maçonnées et verticales, il y offre la même section qu'ailleurs. En un petit nombre de points très-escarpés ou dans de grands remblais , là , par exemple où des rochers à pic resserrent la vallée du Mohawk , comme au groupe de trois écluses placé en avant de Schenectady , à Flint Hill , à l'escarpement qui suit les deux écluses de Phillips, à Yankee Hill, au-dessus de Fultonville, à Little Nose , à Big Nose, à Dicûendorfs Hill , à Little Falls, et vis-à-vis d Hcrkimer , ainsi que dans les marais de Cayuga et aux remblais de l'irondequot, du Sandy Creek, de l'Otter Creek et du Fish Creek , on ne lui a pas donné moins de 13" ,20.
Le nombre des écluses sera réduit de 83 à 77 par la diminution des pentes et contre-pentes à racheter et par un léger accroissement de leur chute moyenne, sans cependant qu'on dépasse , pour aucune , 3",35. On les établit avec le plus grand soin , et l'on n'y emploie que des pierres de choix. On les évalue moyennement à 200,000 fr. (4) et à
(1) En outre il y aura sur le canal latéral , de chaque coté , au niveau de ta ligne de flottaison , une banquette de 0",M «le large , sur laquelle sera plantée une ligne de joncs semblable a celle qui , au canal du Midi , exerce une influence .-onservatrice si heureuse sur les talu* et exige si peu de frais d'entretien (8* fr. par kilomètre). Ainsi, à la ligne d eau , le canal latéral aura réellement ,
Dans les terrains consistants 4S",90
Dan» les terrains |Ju< friables, presque exactement la largeur du canal Érié ou. . SI ■ Sous les pont* maçonnés, en petit nombre, qu'on a construits a la rencontre des routes royales et départementale» exclusivement, la largeur du lit du canal latéral scia i peine d'un mètre, supérieure à celle des écluses.
(2) Nous mentionnons ici , comme dans tout le reste de cet écrit , la hauteur d'eau dan-; le lit du canal. La hauteur sot les heurtoirs des buses des écluses, qui limite le tirant des bateaux , est toujours un peu moindre. Sur le canal latéral, elle est de S -.
(3) Le canal latéral a deux cbemins de halage. Sur le canal Éric , on aura , de l'autre coté du canal , une digue de 5" ,03 de couronnement. La largeur indiquée pour le chemin de halage du canal Éric est celle qui est adoptée pour tous les cas où il est en remblai. LA où il est au niveau du sol, on lui adonné 4».57. Soie* les pont*, on en a réduit la largeur sur le canal Érié à V.OB , et sur le canal latéral à s™ ,50 d'un côté , ci à 1-.50 de l'autre.
(4) Les premières écluses construites sur le canal latéral a la Garonne, du coté de Toulouse , ne coûtent que 100,000 fr. Il est vrai qu'elles ne sont pas en pierre de taille. La brique et le béton y jouent un grand rôle. La pierre de taille a *•* réservée pour les encognures et pour former quelques chaînes. Tout le parement des bajoyers est en brique; mais cest de la brique de choix.
400,000 fr. quand elles sont doubles. On espère qu'avec le nouveau vannage dont on
les munit, le passage d'un bateau s'effectuera en moins do trois minutes. Ou les double dès à présent sur tout l'espace compris entre Albany et Syracuse. A l'ouest de cette dernière ville, on ne les double guère qu'à Lockport.
Le nouvel aqueduc de Rochester est en pierre de taille d'excellente qualité , qu'il a fallu faire venir à grands frais des carrières d'Onondaga , près de Syracuse. Il a sept arches de 1 S-^O. L'épaisseur des piles et des culées est de 3"",05. Les abords en maçonnerie ont en tout (i5",27, ce qui donne à l'ouvrage une longueur totale de 261m,G9.lLa largeur de la cuvelte est de 13 ",73. Il sera ainsi très-aisé aux bateaux de s'y croiser. Sur le canal latéral à la Garonne , les ponts-aqueducs offrent une voie d'eau de 8* seule me u t.
La dépense de; l'agrandissement du canal sera énorme. A l'origine on supposait qu'elle serait de G(>,2 lî), 107 fr. En 1839, un devis plus détaillé la fixait à 121,810,270 fr.
Les travaux furent d'abord poussés avec peu de vigueur, à cause des embarras financiers du pays ; mais, à partir de 1838, on leur a imprimé plus d'activité, et la recrudescence de la crise , en 1839, ne parait pas les avoir ralentis. Dans leur rapport annuel du 21 janvier 1839, les Commissaires des Canaux portaient à la somme vraiment extraordinaire de 55,498,000 fr. le montant des adjudications déjà passées, qui avaient eu lieu presque en totalité pendant la précédente campagne , et ils estimaient à 22,400,000 fr. ce qu'ils auraient à payer sur cette somme avant le 1er janvier 1840. Tout ce qui avait été adjugé alors devait être terminé le 1er avril 1842. Entre Albany et Utica, il n'y a plus à livrer à des entrepreneurs que des portions d'une exécution facile , que les Commissaires assuraient devoir être achevées à la même époque. En outre, les ouvrages les plus difficiles avaient dès lors été commencés sur toute la ligne. Ainsi , dès 1838 , on travaillait au pont-aqueduc de Rochester , aux cinq doubles écluses accolées de Lockport , et à la grande tranchée dans le roc entre Lockport et le Tonawanda. Le pont de Rochester était évalué, à la On de 1839, à 2,446,400 fr. A la même époque on pensait que la grande tranchée de Lockport coûterait 850,000 fr. par kilom., et les cinq doubles écluses accolées 2,976,000 fr.
Dans leur rapport du 21 janvier 1839, les Commissaires annonçaient qu'ils étaient en mesure de mettre en adjudication l'intervalle compris entre Syracuse et Montezuma , afin que les travaux y fussent terminés pour la campagne de 1843. De Montezuma à Rochester, ils pensaient que le canal reconstruit pourrait être ouvert au commerce le 1er avril 1844, et qu'enfin, entre Rochester ctRuffalo, si l'adjudication avait lieu en 1839 et en 1840, il ne resterait plus rien à faire au 1er avril 1845.
A la On de 1839, on travaillait activement aussi au bief de partage intermédiaire de Jordan , qu'on abaissait de 3",35.
L'opération , qu'on avait d'abord présentée comme un simple élargissement, estdonc devenue une reconstruction complète. Autant que possible on a utilisé l'ancien lit, particulièrement dans les villes , où il eût été difficile de le déplacer, et où ce déplacement eût porté atteinte à des habitudes prises et à des droits acquis. Sur un certain nombre de points, cependant, on a creusé le canal ailleurs.
On s'est impose* des règles sévères, afin d'assurer an canal une parfaite régularité de serrice et de prévenir les accidents que pouvaient causer les cours d'eau rencontrés par le canal. Ainsi , dans Ta construction première, on traversait la plupart des forts ruisseaux et des rivières dans leur lit. Le nombre des ponts-aquj ducs était très-limité. Comme nous l'avons dit pour le Schoharie, on soutenait le niveau des cours d'eau par un barrage, et une passerelle {tow-patk bridge) jetée sur le ruisseau ou ajoutée au flanc d'un pont, lorsque déjà il s'en trouvait un, servait de chemin de halage. On a reconnu que ce système ne pouvait être maintenu, et partout on élève des ponts-aqueducs. Dans leur rapport du 21 janvier 1839, les Commissaires des Canaux déclaraient que cette modification au plan primitif leur avait paru indispensable. On conçoit qu'elle a dû en entraîner beaucoup d'autres, puisqu'elle a changé le niveau de plusieurs biefs.
Plusieurs coudes à petit rayon, qui auraient gêné le mouvement des grands bateaux, sont adoucis ou remplacés par des lignes droites. Il en résultera une petite diminution dans la longueur du trajet. Ainsi, sur le long bief de Rome, entre cette ville et Syracuse, on raccourcit le trajet de 2,000-; savoir : entre Rome et l'Oneida Creek, de 730- ; un peu plus à l'ouest, à Canastota, de 720"; dans le voisinage du village de Manlîus, de 1,450". Sur le bief de Jordan, on gagne de même 1 600".
Moyennant ces raccourcissements, le nouveau canal Êrié aura tout au' plus de 580 kilom. de développement, avec une pente et contre-pente de 204-,36, dont 200- seulement seront rachetés par des écluses.
On n'a rien négligé de ce qui pouvait bien assurer l'alimentation du canal. On porte, dans ce but, de 9",f 5 à 18-,91 la largeur de la tranchée de Lockport vers le lac Êrié, en lui donnant des parois verticales, et le plafond y reçoit une pente de 0- OOOOlfl au lieu de 0-,0O0008 par mètre. II y aura également un accroissement dïnclina'ison de Lockport à Rochester, sur un espace de 103 kilom. On multiplie les prises d'eau dans le Mohawk. Le long bief où sont situées les villes d'Utiea et de Rome recevra les eaux du Black-River par une rigole navigable , à grandes dimensions , en cours assez avancé de construction aujourd'hui, dont nous parlerons bientôt. Au bief de Jordan, silné à l'ouest de Syracuse, quoiqu'il doive à peu près cesser d'être un bief de partage (t), on amène les eaux du Nine Mile Creek par une rigole navigable, longue de 2,700- qui lie au canal le village de Camillus. Mais [on a été obligé de renoncer tout à fait à emprunter les eaux de la Gencsee pendant l'étiage à cause du développement qu'a pris à Rochester l'industrie de la moulure. l e canal agrandi sera réduit alors, plus complètement encore que l'ancien , aux eaux tirées du canal Érié pour les 250 kilom. compris entre BufTalo et Monlezuma. C'est une entreprise trèsbardie que d'alimenter un aussi long espace d'un canal de pareille dimension et où la circulation est si active, avec une seule prise d'eau. Les Commissaires des Canaux
(1) Entre Sjrucuw et JorJju, on n'aura plus à remonter qu'une écluse placée à Geddes.
sont convaincus qu'Us y parviendront sans que la vitesse du courant venant du lac Érié dépasse 1,000 à 1,200- par heure.
On estime que, par suite de la refonte du canal , les frais de traction des bateaux seront diminués de moitié.
En s'iraposant la condition de reconstruire presque partout le canal sur la même ligne et de lui conserver littéralement le même lit , on a rendu l'opération extrêmement difficile, parce qu'il n'est pas possible de songer à un chômage. Il faut que, comme toujours, le canal reste livré à la circulation tant que la gelée n'y met pas un obstacle invincible. Une interruption delà navigation, même pendant une seule campagne, serait considérée avec raison comme un désastre public. Ce serait le bouleversement d'innombrables existences , une perturbation commerciale fatale à la ville de New- York, à l'Etat et aux Etats voisins. Il faut donc pour les terrassements, par exemple, procéder à l'agrandissement pendant l'hiver, lorsqu'une gelée profonde rend le lit du (anal rebelle aux instruments, ou pendant la campagne au milieu des bateaux qui se succèdent sans relâche et à l'infini. Au reste, lors même qu'il eut été facile d'ouvrir un canal entièrement neuf, ce parti n'eût pas prévalu. Les Chambres, qui à l'origine ne s'attendaient point à la dépense énorme qu'entraîne l'entreprise, s'y fussent opposées, afin de ne pas porter préjudice aux localités et aux citoyens qui jouissent de l'avantage de l'avoir à leur porte.
L'agrandissement du canal Érié n'est pas la seule amélioration que cet ouvrage doive rece voir. Dès 183G, le Gouverneur appelait l'attention de la législature sur la nécessité d'ouvrir au canal, dans le lac Érié, un autre débouché que le port de Buflalo, qui n'est dégagé des glaces que fort tard. Ce projet est ajourné. On avait parlé aussi de prolonger le canal au-dessous d'Albany , parallèlement à l'Hudson , jusqu'à un point situé en aval d'un banc de sable redouté des mariniers, qu'on nomme l'Overslaugh. Nous dirons bientôt comment le gouvernement fédéral , pour atteindre le môme but, s'est chargé d'améliorer l'Itudson dans son lit, en aval d'Albany, et même au-dessus, jusqu'à Watcrford.
Ainsi qu'il arrive souvent dans les entreprises des peuples comme dans celles des individus , l'on n'a bien compris toute l'importance de l'agrandissement du canal Érié qu'après l'avoir voté. C'est au reste parce qu'ils ont senti toute l'influence que cette mesure devait exercer sur la prospérité de l'État de New-York, que les Commissaires des Canaux se sont décidés à adopter les dimensions qui ont prévalu en dernier lieu, et qui sont plus considérables que celles qui avaient été annoncées en 1835.
Après la paix avec l'Angleterre, lorsqu'en 1816 la législature se remit à discuter l'accomplissement du canal Érié , la vaste et fertile contrée qui s'appuie au nord sur le réseau des grands lacs, et qui s'avance en pointe vers le midi entre l'Ohio et le Mississipi, ne comptait encore qu'un État constitué, celui d'Ohio. Dans cette même année 1816, le Territoire d'Indiana , étant parvenu à la population requise de 60,000 habitants , fut admis au nombre des États. Dopuis lors , les progrès des États d'Ohio et d'Indiana et de la contrée qui les avoisine ont tenu du prodige. L'Ohio doit compter aujourd'hui 1,400,000 habitants. L'Indiana en a plus de 600,000. Deux États nouveaux venus,
nilinois et le Michigan, en ont ensemble plus de 700,000. A l'ouest du lac Michigan, éntre ce lac et le Mississipi , un territoire qui date d'hier, celui de YVisconsin , brigue déjà le titre d'État , et sur ses flancs s'est formé le nouveau Territoire d'Iowa. La population qui afflue dans ces belles régions , sortie des États du Nord du littoral et principalement de ceux de la Nouvelle- Angleterre, est d'une activité et d'une énergie sans pareilles, et elle en fait un admirable usage. Elle n'a qu'une pensée, celle de défricher, de travailler , de préparer pour ses successeurs une terre promise. C'est chez elle une passion, et elle s'y consacre avec une ardeur de tous les instants et une sagacité merveilleuse. Sur cette contrée double de la France, où les émigrants accourent des États du littoral , où l'Europe envoie un nombreux contingent , où l'espèce se multiplie suivant une proportion inouïe , tout porte à croire qu'il existera bientôt de puissants et populeux États, et que déjà dans une dizaine d'années il n'y aura pas moins de 6 ou 7 millions d'habitants.
Et le progrès de la richesse publique dans ces pays suit, s'il ne le dépasse, celui de la population. D'après le beau rapport adressé à la législature de l'État de New- York par M. S. B. Ruggles , nommé depuis Commissaire des Canaux après la mort d'un citoyen vénéré, M. Éticnne Van Rensselaer, on estimait, en 1798, que dans tout l'espace qui s'étend à l'ouest des Alleghanys, du golfe du Mexique au lac Supérieur, la fortune publique , c'est-à-dire l'ensemble des fortunes privées, s'élevait à 26 millions de dollars (140 millions). Quarante ans après, en 1838, on évaluait qu'elle avait atteint 1,200 millions de dollars ( 6 milliards et demi ).
Dans nos idées européennes , 6 ou 7 millions d'habitants ne forment pas un grand empire et ne fournissent pas absolument matière à un vaste commerce ; mais 6 ou 7 millions d'hommes, tels que ceux qui peuplent aujourd'hui ce massif de l'Ouest de l'Union, équivalent, du moins sous le rapport du développement commercial, à un nombre plus que double d'Euroj>éens. 11 n'y a pas de race d'hommes qui possède une pareille puissance de production, qui soit mieux placée pour produire, qui se donne plus universellement les jouissances fondamentales du bien-être, et par conséquent qui , prise en bloc , consomme autant à beaucoup près.
La nature a ouvert une double voie au commerce de cette région par les deux fleuves qui servent de déversoirs à la grande Vallée Centrale de l'Amérique septentrional»', c'est d'un côté le Mississipi avec l'Ohio son affluent , cl le Saint-Laurent de l'autre. Mais le Saint-Laurent a le défaut d'être trop au nord et de déboucher dans des parages qu> sont glacés une bonne partie de l'année, puis dangereux pendant quelques moi* encore. Connue ligne de navigation naturelle ouverte en permanence, cxcepte au cœur de l'hiver , et comme artère entièrement nationale , le Mississipi restai! donc seul.
Le canal Érié est une voie artiflcielle par laquelle l'Étal de New-York, mettant » profit le passage que s'esl frayé l'Hudson au travers des montagnes , ainsi que la ik* pression qui continue vers les grands lacs le lit du fleuve , a créé une concurrence au Mississipi pour le commerce de la région qui borde la Méditerranée américaine. Ce débouché, établi par la main de l'homme, a, sur celui qu'a pratiqué la nature, l'avantage
d'offrir, pour la contrée baignée par les lacs , une ligne beaucoup plus courte. Il pari «lu lac Erié qui occupe le centre du système des lacs. Il dispense les marchandises de l'obligation de passer par des climats chauds et humides, tels que celui de la Louisiane, où elles sont sujettes à se détériorer. 11 évite à celles qui vont en Europe, comme à relies <]ui en viennent , le détour du golfe du Mexique et de la Floride. De nombreux canaux et chemins de 1er, dont le développement va toujours croissant , qui jour la plupart aboutissent au lac /trié et qu'on achève avec la rapidité américaine, doivent incessamment rapprocher du canal Erié les districts intérieurs du massif qui s'appuie sur les lacs. Les hommes les plus éclairés de l'Etat de New-York ont compris (pu* si leur canal cessait d'être un étroit fossé pour devenir une grande et profonde ligne navigable, parfaitement servie et grevée seulement de péages modérés, il lutterait avec un bien plus grand succès que par le passé contre le Mississipi, et triompherait de toutes les autres lignes que les Etats de lVnsylvanie, de Maryland et de Virginie mil construites ou construisent entre l'Atlantique et IOI110. Ils ont senti qu'ainsi la ville de New-York s'assurerait à jamais la suprématie parmi les métropoles du littoral de l'Atlantique. Mesurant d'un o>il sûr l'accroissement du négoce des Etals de l'Ouest, ils ont vu que bientôt le seul produit des péages couvrirait et au delà tous les frais de l'agrandissement du canal Erié, si énormes qu'ils pussent être. Dès lors, la rec onstruction du c anal est devenue populaire dans l'Etat et elle a été conduite av.v cette vigueur qui, en Europe, nous est familière toutes les fois qu'il s'agit de la guerre, mais que nous ne sommes pas parvenus encore à appliquer aux arts de la paix.
Voici, tel qu'il a été expose'- par M. Buggles, le calcul bien simple par lequel les Commissaires des Canaux et les membres les plus influents de? la législature ont justifié à leurs propres yeux, et à ceux de leurs concitoyens, la dépense de l'agrandissement du canal Erié, et ont démontré que ce serait une entreprise luc rative, même en faisant abstraction, s'il est possible, soit des bénéfices qui résulteront pour l'Etal de la concentration irrévocable du commerce extérieur d'une grande partie de l l nion dans le port de New-York, soit de la nécessité de terrasser la concurrence des grandes voies partant île Philadelphie, de Baltimore ou de Bic hmoud pour atteindre* les régions de l'Ouest :
En 183G, la masse des produits qui ont circulé sur les c anaux de l'Étal de Newîork valait, d'après les évaluations olïicielles, (57 millions de dollars; une partie «le ce commerce, qui peut être portée à .50 millions de eloll. . concernait la portion de l'Etat • 1 1 1 1 est traversée par les canaux, et où l'on comptait une population de quinze cent mille âmes à peine. Si donc le canal Erié desservait une population de G millions d'habitants pris dans les Etats de l'Ouest qui bordent les lacs, le mouvement commercial, ainsi attiré sur les c anaux de New-York , devrait être de 200 millions de doll. Supposons cependant que le Mississipi continue à être employé pour les deux cinquièmes du commerce descendant de ces Etats, et pour un cinquième de leurs importations, il restera encore un mouvement de 140 millions de doll. au travers de l'État de New-York.
Or, dans l'état actuel du tarif, les péages provenant des objets qui parcourent le canal Erié tout entier , s'élèvent moyennement à 4 pour cent au moins, et même à .»
pour cent de la valeur de ces objets. U résulte de là qu'une valeur de 140 millions do dollars transportée des États de l'Ouest vers l'Atlantique ou du port de New-York dans l'Ouest, procurerait au Trésor, indépendamment de tous les bénéfices que le transit
rapporterait à l'Etat et aux citoyens, un revenu de 5,000,000 doll., au taux actuel des péages, et de 2,800,000 dolL en snp|>osaut les péages réduits de moitié , ainsi qu'il conviendrait probablement de le faire. Cette somme de 2,800,000 doll. fournie par les autres Etats serait plus que suffisante pour paver la totalité des frais d'entretien et d'exploitation du canal Erié, en les supposant doubles de ce qu'ils sont aujourd'hui, pour solder les intérêts U 5 pour cent de la somme nécessaire à la reconstruction, et pour consacrer un amortissement de 3 pour cent à l'extinction de la dette qui serait contractée à cet effet, en admettant que l'on eut retours à l'emprunt pour se procurer la totalité de la somme exigée par l'entreprise.
Que serait-ce donc lorsque la population des rives des lacs aurait dépassé le chiffre de ii millions?
J'ai pensé qu'il me serait permis d'insister avec quoique détail sur les considérations qui aujourd hui motivent, aux yenx de la population de l'Etat de New-York, l'idée hardie d'établir un canal qui rivalise avec la plus belle ligne do navigation qu'ait faite la nature. Je ne connais aucun fait qui puisse mieux faire connaître l'esprit dans lequel les travaux publics sont actuellement conçus aux Etats-Unis.
Il résulte d'ailleurs de cette seconde époque de l'histoire du canal Erié, lorsqu'on la rapproche de la première, un grand enseignement : c'est que, daus les contrées où les capitaux sont peu abondants eu comparaison de la niasse des améliorations qu'elles réclament, il est d'excellente administration de ne pas aspirer à donner aux travaux, dés l'origine, le caractère île grandeur et de perfection qu'ils doivent atteindre un jour, et de les établir d'abord sur les proportions les plus modestes, afin de les rééditier plus tard sur d'autres dimensions, après que leur première exécution aura donné l'essor à la richesse publique. Si l'Etal de Xew-York avait voulu dès 1817 construire le canal Erié d'après le plan qui se réalise aujourd hui , il y aurait infaillible ment échoué. Maintenant , au contraire, la reconstruction du canal, opérée dans les conditions les plus dispendieuses, n'est plus qu'un jeu pour lui , parce que le canal , tel qu'il a été creusé , de 1817 à 1825, l'a enrichi et lui a donné au dehors un crédit illimité.
ÉTAT DE KEW-ÏORK. — CANAL CHAMPLAIJf.
CHAPITRE III
Canal OiampUm. — Trace et longueur du canal ; faible élévation du bief de partage. — Dimensions. — Rigoles ; celle de Clen's Faits est un véritable canal. — Navigation dans l'Oudson au-dessw de Troy Josqii 'a Waterford. — Agrandisseinent prcJuble du canal Champb.il.
ligne de THvitcn au S*inl-Uurent , canal CkamUj-, chemin Je Jer de U Prairie. — Rivière Richelieu, qni fie It Champlain au Saint-taurent. — Dimension* et dépense du canal Chambly. — Chemin de fer de la Prairie pour rendre à Montréal le commerce du lac Cbauptain. — Trajet de .New- York à Québec et i .Montréal.
Le canal Érié lie l'Hudson nu bassin du Saint-Laurent , le long «le la dépression que présente le sol, à l'ouest d'Albany, eu suivant le Mohawk. Le canal Chaïuplain opère la même jonction dans la direction du nord , par une autre dépression , plus étroite mais plus profonde , qui existe sur le prolongement de l'Hudson , entre le lit du fleuve et le lac Champlain. I) se sépare du canal Érié un peu eu aval de Waterford, à 14 : kilo ni. d'Albany, traverse, près de Waterford , le Mohawk , dont , à cet effet , le niveau est élevé par un barrage de 490- de long et de 2",20 de baut, longe l'Hudson par la rive droite jusqu'aux rapides de Saratoga , puis entre dans le lit du fleuve jusqu'à Fort Edward , à 78 ; kilom. d'Albany; là commence le bief de partage, qui a 20 kiloat. de long. A Fort Ann, le canal se confond pendant quelques kilomètres avec un ruisseau appelé Wood Creek, et s'en sépare quelques kilomètres avant White-Hall, qui est à la tête d'une baie effilée par laquelle se termine le lac Champlain. Le parcours total est de 1 17 kilom. à partir d'Albany, et seulement de 102 ; kilom. à partir du canal Érié. Le bief de partage est à 41",78 au-dessus de la basse marée à Albany, et à 16",47 au-dessus du lac. La pente et la contre-pente , à partir du point de jonction avec le canal Érié, sont de 44" ,83 ; elles sont rachetées par dix-huit écluses , dont onze snr le versant méridional et sept sur le versant septentrional , non compris les trois qui existent à Waterford , entre le canal et le fleuve. D'Albany à White-Hall, la pente et la contre-pente sont de 58-,25.
Ses dimensions sont les mêmes que celles du canal Érié. H a une rigole importante , qui conduit au bief de partage les eaux de l'Hudson prises au-dessus des chutes de Glen, et qui a une longueur de 1 1 kilom. Elle est navigable. A proprement parler, c'est un canal véritable, car elle est munie d'écluses. En vertu (Tune loi de 1835, on l'a élargie et on en a reconstruit en pierre h» écluses , originairement établies en bois. Une autre rigole conduit au bief de partage les eaux de l'Hudson prises à Fort Edward.
J'ai dit que le canal Érié communiquait avec l'Hudson à Waterford. En réalité la
communication a lieu par l'intermédiaire du canal Champlaia au moyen de deux écluses alimentées, ainsi que l'extrémité inférieure du canal Érié, par les eaux du Mohawk prises au grand barrage établi à l'endroit où le canal Champlain le traverse. L'Iludson n'est pas naturellement navigable jusqu'à Waterford; la navigation permanente et la marée s'arrêtent à Troy; mais, par un barrage construit en amont de Troy, r\ au moyen d'une dérivation munie d'une grande écluse de 34" ,80 de long et 9™, 15 de large, qui rachète une chute de 2",75, les sloops du calwtage remontent jusqu'à Waicrford.
Le canal Champlain a été exécuté sous la direction de M. Geddes, qui avait fait les premières éludes du canal Erié avant la guerre de 1812. Il avait été tracé par un oflicier français, M. L. Garin, aidé de MM. Ch. Picot et Million.
Il est probable que l'agrandissement du canal Champlain suivra de près celui du canal Erié. On n'aurait à opérer que sur 102 ■ kilom. , c'est-à-dire sur le sixième du « anal Erié. L'exécution du canal Chauibly et le resserrement progressif des liens naturels, qui existent déjà entre la population de l'Union ot colle du Canada, autorisent à penser que ce serait une entreprise profitable.
ETAT DE NEW- YORK. — LIGNE DIRECTE DE L UI DSON AU SAINT- LAURENT
Csnal Chambly. — Chemin de fer de la Prairie.
lieux travaux exécutés dans le Canada établissent, de concert avec le canal Champlain, une double liaison entre l'Hudson et le Saint-Laurent. On sait combien est remarquable cette fissure au fond de laquelle coule le lac Champlain , et quelle facilité elle offre pour unir le centre delà vallée du Saint-Laurent au littoral de l'Atlantique, Québec à New- York. Une fois le canal Champlain ouvert, il ne manquait plus, pour compléter celte communication, que de rendre praticable aux bateaux le court espace occupé par les rapides de la rivière Richelieu qui sort du lac Champlain pour se jeter dans le Saint-Laurent , à la tète du lac Saint-Pierre, entre Montréal et Québec.
Le Richelieu, appelé aussi tantôt Sorel , tantôt Chambly , est le plus fort des affluents de droite du Saint-Laurent. C'est par lui que toutes les eaux qui se versent dans le lac Champlain ont leur écoulement vers le fleuve. Son cours est peu étendu : il n'a que (20kilom. à partir de Rouse's Point et 91 à partir de Saint-Jean, point que Ton peut considérer comme l'extrémité septentrionale du lac Champlain. Les navires du lac le descendent jusqu'à Saint-Jean. Là commence une série d'obstacleset de rapides qui ne cessent qu'à Chambly, et qui sont particulièrement situés immédiatement à l'aval de Saint- Jean et à l'amont de Chambly, car, à part les rapides qui existent dans le voisinage de chacun de ces points, on ne signale dans cet intervalle que des rochers isolés aux Mille-Roches et qu'un haut-fond à Sainte-Thérèse. A Chambly, la rivière s'élargissant , forme un petit lac circulaire, parsemé de jolies îles , et d'environ 2,500" de diamètre, qu'on nomme le bassin de Chambly. A partir de là, son cours est tranquille, son régime facile , et la navigation parfaitement libre : les sloops et les goélettes du Saint- Laurent remontent jusqu'à Chambly. Le canal à creuser de Saint-Jean à Chambly n'ayant que 18 ; kilom. , une compagnie canadienne s'en est chargée, et dès la fin de 1835, lorsque je visitai l'ouvrage, il était près d'être terminé.
Ses dimensions sont :
d'eau 19» ,50
Largeur au plafond 12 20
Hauteur d'oau 1 W
Il est fâcheux qu'on ne lui ait pas donné un peu plus de profondeur. Les écluses ont 36",60 sur O", 10. Elles sont au nombre de dix et rachètent une pente totale de 26-,30.
La dépense a été de 1,800,000 fr.
De While-Hall à William-Henry, sur le Saint-Laurent, il y a ainsi par le lac Champlain , le canal et la rivière une bonne navigation de 306 kilom.
Le canal Chambly tendait à donner à Québec un grand avantage sur Montréal. Il pouvait même avoir pour effet de dépouiller Montréal d'une partie de son commerce au
profit de la petite ville de William-Henry. Pour parer autant que possible à cet inconvénient, les commerçants de Montréal ont eu l'idée do jeter un chemin de fer au travers de l'angle très-aigu compris entre le Richelieu et le Saint-Laurent , de manière à relier leur ville a celle de Samt-Jean. La distance est très-courte, de 25 : kilom., sinon entre Saint-Jean et Montréal, du moins entre Saint-Jean et le villaRC de la Prairie, qui est situe vis-a-vis de Montréal, sur la même rire du Saint-Lau Montréal est sur la rive gauche tandis que le Ri< helieu est un „
Ce chemin de fer a dû être terminé en 1836 ou au commencent faim * est extrêmement favorable ; ou a pu , avec très-peu de terrassements , ne .«s dépasser la pente de 0- 004 par mètre. Il y a un seul rayon de 540"; tous les autres sont plus considérables. Lorsque j'étais sur les lieux , à la lin de 1835, on estimait que ce chemin de fer, construit dans un style économique, et à une seule voie, ne coûterait que 750,000 fr., avec un matériel suffisant, et avec- un kitcau à vapeur destiné à faire le service entre Montréal et la Prairie, sur le Saint-Laurent qui a sur ce point la largeur d un lac. r
Le chemin de fer lui-même n'était évalué qua 25 ou 30,000 fr par kilom Au Canada , la main-d'œuvre est eu générai à plus bas prix qu'aux ÉtahMJnis d'environ 30 pour cent
De New-York à Québec, par l'Hudson, le canal et le lac Champlain, la rivière et le anal Chamidy et le Saint-Laurent, le trajet est de 834 kilom., savoir :
De New-York à Albany 219 Hom.
D*Albtnj a Whilc-Hall j j 7
De Whîte-Hall à William-Henry 306
Se William-Henry à Québec 1 92
Total
1 t^t^^mM^^^^r^^ du grand port situé à rembouchure de lHudson au grand port s.tue à rembouchure du Saint-Laurent, on n'ait à franchir que 8^,63 de pente et contre-pente , ou même que 84",55 en ne comptant que la chute des
finol kn™^ par ,e chemin dc fer de la Prairie' ,a aisUince est de
De Wcw-York à Whitc Hall 336 kilom
De Whife-Hall à Saint-Jean 222
De Saiut-Jcan a la Prairie 25 50
? à Montréal, m travers dn Saint- Laurent. 13
Total 34
CHAPITRE IV
Embranchement» du Canal i'.rlé.
Canal Ojt*égo. — Supériorité du port d'Os «ego sur celui de ltuflalo , à I ejjard du dégel. — Projet de canal pour 1rs bateaux à vapeur d'Oswégo i nhidson. — Canal Cayvga et Seneca. — Canal Chrmang ou de l'extrémité méridionale du bc Seneca i la Susquéhannah. — Chtmin de fer fllhaca i O.vigo. — Canot du lac Crooked. — Canal Chiltenango.
— t\tit$ chemins de fer de Racketter à Carthage «/ de Srracate aax enrrièret d'OtmnJaga. — Canal Ckenmga OU dTlica sur le canal Krié, à Bingliamlon tur la Susquehaonah. — Réservoirs. — Contribution de la ville dl'lica.
— Canal du Biack- River et rigole navigable pour l'alimentation du canal Êrié. — Canal de la Génatee i tJlUghanjou de Rochester i «eau. — Tracé du canal ; difficultés d'exécution ; se* dimension» sont uu peu différentes de celles des autre*. — Navigation de l'Alléghany, A partir d'Otean-, les bateaux A vapeur remontent i une centaine de kilomètres plus bas. — Transport des marchandées sur l'Alléghany. — Avantages qui paraissent devoir résulter de ce canal. — Itinéraire snr les embranchements do canal Krié.
De tous les canaux actuellement achevés qui s'embranchent sur le lac Êrié , le plus important et le plus productif est celui qui le relie au lac Ontario. Partant de Syracuse, il suit la rive droite de t'Onondaga et longe la droite du lac du même nom jusqu'au point où celui-ci débouche dans la rivière Onéida ou Oswégo, qui, en amont du point où elle reçoit les eaux du lac Onondaga , est appelée Seneca, du nom d'un des lacs ses tributaires.
C'est à proprement parler une canalisation de cette rivière. Son développement est de 61 kilom.; sur la moitié environ de ce parcours, la navigation a lieu en lit de rivière, l-i rivière est barrée par huit digues accompagnées de petites dérivations et d'écluses. Il y a quatorze écluses , dont treize sont en pierre de taille , une en bob et en moellon. La pente totale du canal est de 37" ,51 ou de 0",G1 par kilom.
A son extrémité sur le lac Ontario, a été bâtie la ville d'Oswégo, qui possède maintenant un bon port, et qui fait un commerce étendu. Au printemps la communication d'Oswégo avec les autres points du littoral des grands lacs est ouverte bien avant celle de Bufialo,à cause des retards qu'éprouve le dégel à cette dernière ville. En 1835, les habitants d'Oswégo , par manière de défi , envoyèrent dans le bc Êrié, par le canal Wetland, deux sloops qui prirent un chargement de blé dans l'État d'Ohio. Le blé était arrivé à Oswégo, moulu et expédié à New-York avant que le port de Buffialo ne fût accessible.
La configuration du sol , le long du canal Êrié jusqu'à Syracuse et le long du canal Oswégo, avait donné quelque consistance à un projet gigantesque, celui d'une ligne de grande navigation à la vapeur entre le lac Ontario et l'Hudson. D'après un avant-projet de M. E.-F. Johnson, rédigé en 1835 à la demande des habitants d'Oswégo, l'exécution de cet ouvrage serait tacite, entre Oswégo et Utica, sur une dislance de 148 kilom. Les travaux en cours d'exécution dans le Canada , pour le perfectionnement dii Saint-
Laurent , avaient attiré l'attention publique sur ce projet de canal et lui avaient acquis un certain nombre de partisans sérieux. Mais l'élargissement du canal Erié l'écarté à jamais; non qu'il soit impossible d'établir des bateaux à vapeur sur le canal Erié , mais parce que les dimensions nouvelles du « anal , et particulièrement la largeur de ses écluses, excluent des bateaux comparables à ceux qui naviguent actuellement sur les lacs, sur l'Hudson,ou sur le Saint-Laurent.
On a dû achever depuis 1838 un chemin de halage qui permettra à la navigation d.« remonter la rivière Seneca jusqu'à Baldwinsville, qui est à 8 kilom. environ au-dessus du point où elle reçoit les eaux du lac Onondaga. La législature y a consacré 15,000 doll. Ce sera une ramification du canal Oswégo.
Les dimensions du canal Oswégo et des autres embranchements sont les mêmes que relies du canal Érié tel qu'il avait été primitivement construit.
Il relie le grand canal Érié aux deux lacs Cayuga et Seneca, qui n'en sont éloignés que de quelques lieues. 11 suit le cours de la rivière Seneca, à partir de Montézuma où elle rencontre le canal Erié, en se confondant même fort souvent avec elle. Il communique d'abord par un petit embranchement avec le lac Cayuga , et, continuant à remonter la Seneca, il se termine à Geneva , sur les bords du lac.
Sa longueur est de 34 kilom. entre Montézuma et Geneva. 11 compte onze écluses .. qui rachètent une pente de 22", 50. Ces écluses étaient en bois; on les refait maintenant en pierre, avec les dimensions adoptées pour le canal Erié agrandi. L'embranchement de Cayuga a 3,200*. Dans ces derniers temps on s'est occupé d'approfondir le lac au point où il s'unit au canal, de manière à permettre à des navires d'un tirant d'eau de 1",52 de s'avancer jusqu'au canal. A cet effet , on a ménagé, dans un banc de sable qui barre le lac à son extrémité septentrionale, une passe qui offre 1",67 au moins de mouillage dans les plus basses eaux , et qui est large de 25". Pour garantir cette passe contre les sables, on l'a bordée du cdlé droit par une jetée de 472",75 ( 1,550 pieds), qui, partant de l'extrémité du lac, s'avance jusqu'au point où il offre une profondeur suffisante. Une opération semblable s'exécute sur le lac Seneca.
Les deux lacs Cayuga et Seneca sont navigables pour des bateaux à vapeur. Fort resserrés l'un et l'autre et peu sujets aux tempêtes qui, sur les grands lacs de l'Amérique du Nord, sont assez fréquentes, ils sont praticables pour les bateaux ordinaires du canal. La longueur du premier est de 61 kilom. ; sa largeur varie de lra,500 à 0,500**. La longueur du lac Seneca est de 56 kilom., et sa largeur de 3" ,000 à 6,500".
Canal chwmmç.
Les deux lacs Cayuga et Seneca sont tous les deux dirigés à peu près du sud au nord. Leurs pointes méridionales se rapj rochent ainsi du bassin de la Susquéhannah. I.e canal Chemung a pour objet de relier le lac Seneca au Chemung, appelé aussi Ti«»g» ,
l'un des grands affluents de ce fleuve. Du lac à Elmira, sur le Chemung, ce canal a 37 kilom. Une rigole navigable , de 22 ± kilo m., conduit au bief de partage, à Horse Heads, les eaux prises dans le Chemung au moyen d'un barrage établi à Painted Post. La navigation remonte dans le Chemung jusqu'à Knoxville, à 3,200" de Painted Post. Ce canal compte cinquante- deux écluses en bois qui rachètent une pente et contre-pente de 157",3I ou moyennement de 4m,25 par kilom. D'Elmira à Albany il y a , par le canal Chemung et le canal Érié, 457 kilom.
Le lac Caynga se rattache à la branche principale de la Susquéhannah par un chemin de fer de 47 \ kilom. , qui a été entrepris par une compagnie, et qui va d'Ithaca sur le lac à Owégo sur le fleuve.
11 franchit une crête élevée de 1 83°, 60 au-dessus du lac, et de 1 14M,68 au-dessus d'Owégo. I^e point culminant est à 13 kilom. d'Ithaca. Pour y arriver, il faut franchir deux plans inclinés dont voici les dimensions :
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Le premier plan est muni d'une machine fixe. Sur le second, les fardeaux sont élevés par des chevaux attelés aux wagons.
Les courbes ont été ménagées avec un excès de soin ; le rayon minimum est de 2,135-.
Les transports y ont lieu au moyen de chevaux. Comme la plupart des chemins do Iciaméricains, il est à une seule voie. Ce qu'en France nous appelous la voie proprement dite, et ce qu'aux Etats-Unis on désigne par le mot mieux approprié de supersaucture, y est , selon le système dominant dans le pays , principalement en bois. I n premier cours de longrines, formé de pièces peu épaisses, est posé en terre sur un lit de gravier, de chaque côté de la voie. Par-dessus sont couchées des traverses perpendiculaires à la voie , sur lesquelles s'étend un rail formé par une longrine en bois recouverte d'une bande mince de fer. Ce chemin a été entrepris, en 1828, avant qu'on n'eût l'expérience des chemins de fer; il a coûté environ 2,667,000 fr. Lorsque j'étais sur les lieux, en 1835, on estimait qu'il exigerait encore une certaine somme pour être mis on parfait état. En 1838, la législature a volé, à cet effet, en faveur de la compagnie, un prêt de 1,333,000 fr.
Ce chemin de fer est l'ouvrage de M. J. Randall. -
A raison de 2,667,000 fr., il revenait par kilom. à 56,745 fr.-, la nouvelle dépense de 1,333,000 fr. en porte le prix par kilom. à 85,106 fr.
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Ce petit lac parallèle aux lacs Seneca et Cayuga , et situé près du premier, à l'ouest , est rattaché au système général de la navigation de l'État par un petit canal qui , partant des environs du village dePenn Yan, situé à son extrémité nord, aboutit au canal Seneca à Dresden. Il a 13 kilom. La pente y est de 83", soit moyennement de ©",30 par kiloni., et elle est rachetée par vingt-sept écluses en bois.
C'est un embranchement au canal Êrié, de 2 ; kilom. de long, situé à 246 kilom. d'Albany, et qui a été exécuté par une compagnie.
Ce chemin de fer de 5 kilom. part des abords du pont-aqueduc de Rochester et se termine au débarcadère de Carthage , qui marque la limite que peuvent atteindre les bateaux à vapeur et les goélettes du lac Ontario en remontant la Génesee. Entre Rochester et le débarcadère, la Génesee offre plusieurs cascades dont la présence a dû écarter l'idée d'un canal. Il faudrait, sur un espace de 5 kilom., racheter 81", 53 de petite.
Ce petit chemin de fer est exécuté dans le style le plus simple; il est à une seule voie et desservi par des chevaux exclusivement, parce que ses pentes et ses courbes n'ont pas été calculées en vue d'un service de locomotives. Il s'arrête à Carthage, au bord du gouffre au fond duquel coule la Génesee. Un plan incliné d'une construction assez grossière, et incapable de supporter de lourds fardeaux, servait, en 1835, à remonter, du niveau de la rivière à celui du chemin de fer, les objets apportés par les navires.
Il a coûté environ 55,000 fr. ou 11,000 fr. par kilom. Il appartient à une compagnie.
C'est un autre petit cheiniu de fer, encore inachevé peut-être, qui est destiné à amener au canal Êrié des pierres de taille de lionne qualité, actuellement employées de préférence pour la reconstruction du pont-aqueduc de Rochester, et des écluses situées entre Ctka et Rocbester.il a6 - kilom. de long. 11 a été entrepris par une
Il réunit la section orientale du canal Érié à la Susquéhannah, 11 part d'L'tica, sur le grand canal , remonte par les vallées du Sawquoit et de l'Oriskany, et arrive ainsi à une hauteur de 21 5",33 au-dessus du canal Érié à Utica , ou de 344 ",80 au-dessus de la mer. A partir de Sherburne, ville située à l'extrémité méridionale du point de partage,
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à 66 feibra. d'Utica, le canal mit pendant 90 kilom. la vallée du Chenango jusqu'à Binghamton sur laSusquéhannah. Du bief de partagea la Susquéhannah , la pente est de 92",42. La longueur du canal est donc de 156 kilom. , et la totalité de la pente et contre-pente de 3Q7m,7!i, ou moyennement de 1*\07 par kilom.
On y compte cent seize écluses de chute , une écluse de garde, dix-neuf ponts-aqueducs, cinquante-deux ponceaux en dessous, cinquante-six jiont.s en dessus pour des routes, cent six ponts pour des exploitations rurales, sans compter cinquante-trois ponts sur les rigoles, douze barrages et vingt-un déversoirs. Toutes les écluses de ce canal, à l'exception <le deux, sont dans le genre mixte ( composite lock), c'est-à-dire en l>ois et en pierre sèche.
De tous les canaux construits par l'État de .New-York, le caualQienango est le premier dont l'approvisionnement ait nécessité des réservoirs, ils sont autour du bief de partage et au nombre de sept. Pour les établir, on a tiré parti de divers étangs ou jKîtit* lacs qu'on a endigués ou de quelques ravins qu'on a fermés par des Itarrages. Voici quelles en sont la superficie et la profondeur extrême :
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Les eaux de ces réservoirs arrivent au bief de partage par des rigoles dont le développement total est de 28,140"'.
M. Jervis, ingénieur du canal , porte la contenance de ces réservoirs à 12 millions de
mètres cubes.
L'eau des réservoirs est principalement destinée à alimenter le versant septentrional du canal, du bief de partage as canal Érié. Sur l'autre versant, des prises d'eau effectuées dans le Chenango doivent suffire à tous les besoins.
Le réservoir de Saint-Ferréol , sur notre canal du Midi , couvre 64 hectares de terrain. Sa prolbndeur atteint 32*, et sa contenance est de 6,300,000 Celui de Lampy , qu'on a construit postérieurement, afin d'avoir une alimentation supplémentaire, a 23 hectares de superficie, 16-,S0 de profondeur, et contient 1,760,000- «•*•.
Les digues de retenue des réservoirs du canal du Midi sont établies avec le plus grand soin en belle inaçounerie. Sur le canal Chenango, elles sont faites de déblais ordinaires , c'est-à-dire de terre et de pierre perdue.
Autour du bief du canal de Bourgogne, pour l'aiimeiOation de ce bief et de ceux
qui l'a voisinent, il y a cinq réservoirs, dont l'un, celui de Grosbois, est probablement le plus vaste des réservoirs complètement artificiels qui aient encore été établis ]K>ur l'alimentation d'un canal. Il a jusqu'à 21m,50 de profondeur et une capacité de 8,222,000 m',,b . Le l>arrage construit dans le vallon de laBrcnne, pour former ce réservoir, est aussi en belle maçonnerie. Parmi les autres réservoirs du canal de Bourgogne, celui de Chazilly a une capacité égale à celle du bassin de Sainl-Fcrréol.
M. 'Jervis avait évalué à un cinquième seulement de l'eau pluviale l'approvisionnement qu'il serait possible de faire arriver aux réservoirs , quoique l'expérience d'autres pays permit d'espérer une réserve beaucoup plus considérable. D'après un jaugeage direct , il a trouvé en effet que ses réservoirs recevaient les deux cinquièmes environ de l'eau pluviale du pays qu'ils desservent.
Pour obtenir de la législature que le canal se terminât à L'tica, les habitants de celle ville ont été obligés de contribuer aux dépenses de l'ouvrage pour une somme de 218,600 fr.
Quoique achevé au commencement de 1837, et suffisamment pourvu d'eau malgré des infiltrations assez, considérables dans les environs de Binghamton, il n'a donné, dans les deux campagnes de 1837 et de 1838 , que des revenus insignifiants. C'est qu'en effet le canal Chenango , le canal Chemung et le chemin de fer d lthaca à Owégo sont des entreprises qui ne porteront leurs fruits que quand la Susquéhannah et le Chemung seront régulièrement navigables jusques aux points où ils sont joints par ces canaux. Mais grâce aux travaux exécutés par l'État de Pensylvanie sur son territoire , où le cours presque tout entier de la Susquéhannah se trouve compris , il reste maintenant peu à faire à cet égard.
Canal do Black-River.
Ce canal, auquel on pensait depuis longtemps et pour lequel une compagnie avait même été autorisée, a été décrété par la législature en 1836, comme devant être ouvert aux frais de l'État , et les travaux y sont en activité depuis 1837. Il aura 56 kilom. de long depuis Rome, sur le canal Érié, jusqu'à Turin , village bâti sur le Blark-Hiver, au pied des Hautes Chutes ( High Fnl/s ). On y joint le perfectionnement de la rivière jusqu'à Carthage , sur un espace de 68 ; kiloin.
I* canal suit le Mohawk depuis Rome, sur une distance de 22 ; kilom., jusqu'au eonfluentdu Lansing Kill. 11 est d'abord, pendant 8 kilom., sur la rive droite; de là il passe sur la rive gauche au moyen d'un pont-aqueduc. B traverse de même le Well's Creek, le Stringer's Creek et le Lansing Kill; de là, il remonte le Lansing Kill, par la rive droite, jusqu'au bief de partage, et atteint Boonville après un nouveau parcours de 16 kilom., sur lequel il n'y a pas moins de 45 écluses. De Boonville il descend vers les High Falls en traversant le Mill Creek et en suivant une ligne presque parallèle au Black-ftiver. Le bief de partage est situé à 211-,36 au-dessus du canal Érié, et à 118-,18 au-dessus du Black-River, pris à l'aval des High Falls. La pente et contre-pente est donc de 329",54, ou moyennement de 5",88 par kilom., c'est-à-dire seize fois plus considérable que sur le canal Érié. Il y a 70 écluses du coté du midi et 38 sur le versant du Black-River.
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On construit une rigole navigable de 16kilom. qui amènera au bief de partage, près de Boonville, les eaux du Black-River, prises à Smith's Mills, point situé à 32 kilom. en amont des Higb Falls. Cette rigole est destinée à alimenter le long bief de Home , sur le canal Érié, par l'intermédiaire du versant méridional du canal du Black-River, qui sera ainsi approvisionné. Pour le versant septentrional , on compte principalement sur les eaux du Sugar, conduites au canal par une rigole qui se termine au bief compris entre In dixième et la onzième écluse, à partir du point de partage.
Au commencement de 1839, les travaux avaient été commencés sur presque toute la ligne, y compris la rigole navigable. Sur 108 écluses , 77 étaient en construction.
On travaillait aussi à améliorer le Black-River dans son lit, depuis le pied des High 1 ails jusqu'à Cartilage, dans le but de le rendre praticable pour des bateaux à vapeur tirant 1",22 d'eau; à cet effet, on voulait lui donner 1V>2 dc profondeur d'eau. Il serait même possible que bientôt, sur la moitié de celte distance, on se déterminât à creuser nu canal latéral au Rlack-River. Sur un espace de 33 kilom., depuis les chutes jusqu'au pont de Lowvillc, la rivière est très-sinueuse : elle a peu d'eau, car on ne trouve dans le chenal qu'une profondeur de 0",40 à 0~,î)<> pendant l'été, quoique la pente ne soit que de 2",3ôen tout, ou de 0", 000071 par mètre. De Lowville à Cartilage, sur 35 ; kilom., la rivière est moins dé|K)urvue d'eau, et la pente n'est que de 0~,000013 par mètre.
Le perfectionnement de la rivière, tel qu'il s'opère en ce moment, doit avoir lieu au moyeu de jetées et de digues longitudinales propres à resserrer le chenal. Après avoir hésité pendant longtemps, les Commissaires des Canaux ont adopté ce système de préférence à des barrages accompagnés chacun d'une dérivation avec une écluse. Ils ont pensé que l'amélioration qui résulterait des barrages ne serait que temporaire, à cause des crues brusques et assez considérables auxquelles la rivière est sujette, et ils ont craint de faciliter ainsi l'inondation de beaucoup de bons terrains qui bordent la rivière. Pendant la campagne de 1838, on a entamé la construction des jetées et des digues, à peu de distance des High Falls. On a enlevé une assez grande quantité de bois de dérive qui obstruait le chenal; mais les Commissaires des Canaux ne dissimulaient pas l'opinion que tous leurs efforts n'auraient qu'un faible résultat. Us ne croyaient pas possible de donner à la rivière une profondeur d'au moins 1",52 eu toute saison , en amont de Lowville. Ils déclaraient à la législature que la rigole de Smith's Mills à Boonville, destinée à l'alimentation du canal Érié, épuiserait le Black-River, et qu'il n'y aurait plus aux High Falls que les eaux apportées par le Sugar, la Moose, et divers ruisseaux très-faibles.
Ce canal mettra en communication avec le Saint-Laurent et avec l'Atlantique un pays couvert de belles forêts et riche en minerais de fer, jusqu'ici restés inexploités faute de moyens de transport.
canal à» la Génecae à l'AlMfbaaar.
Ce canal projeté et vivement recommandé par de Witt Clinton, étudié mémo d'après ses conseils , rat enfin décrété par la législature en 1836 , et il a été commencé à la fin de 1837. 11 doit lier lHudson à l'Ohio par l'Alléghany.
Partant de Rochester , le canal remonte la Génesee par la rive gauche , et communique avec la rivière en un bassin d'où part une rigole navigable du canal Êrié; U iongc ainsi la rivière, pondant 60 kilom. , jusqu'à Mount-Morris, près de l'embouchure du Canascraga. A Monnl-Morris on traverse la Génesee dans son lit. Le projet primitif de passer de la rive gauche à la rive droite au moyen d'un pont-aqueduc a été abandonné par raison d'économie. Entre Roc hester et Mount-Morris, la vallée de la Génesee, quoique suffisamment nivelée pour recevoir une riche culture , est encore assoit accidentée; il faut traverser quelques profonds ravins et se protéger, en enlevant de grandes quantités de déblais, contre des escarpements sujets à s'éltouler (slide banks). Mais au-dessus de Mount-Morris jusqu'à Portagevillo , les obstacles que présente la vallée deviennent insurmontables. La rivière coule ou plutôt se précipite entre des murs à pic , de 300 à 400 pieds , fort rapprochés l'un de l'autre. Elle offre une série de rapides cl de chutes fort multipliés; sur une longueur de 3,200*, par exemple, elle descend de 83", 57. Les terrains escarpés sujets à se déchirer deviennent incomparablement plus fréquents. Après un mûr examen, les Commissaires des Canaux pensèrent qu'à Mount-Morris il fallait s'écarter des bords de la rivière , et ils se déterminèrent à diriger le canal par le vallon du Canascraga jusqu'à rétablissement des Quakers (S kaker seulement), où un autre ruisseau, IcCushaqua, débouche dans le Canascraga par la gauche. On remonte le Cushaqua et on revient ainsi vers la Génesee en traversant les villages de INunda et de Messenger s llollow. Celte dernière localité est à très-peu de distance du sommet de la crête de Nunda qui sépare le vallon du Cushaqua de la Génesee. On rentre alors dans la vallée de la Génesee en franchissant la crête de N'unda, dans les terrains de M. Williams, au moyen d'une tranchée <lc 23",03. On se retrouve ainsi sur la Génesee à Portageville. et on doit la franchir par un pont-aqueduc à cuvette en bois, élevé de 15" et long d'environ 150"*. On se tient ensuite sur la rive gauche jusqu'au confluent du Black Crcek, qu'on remonte jusqu'au plateau qui marque la séparation entre le bassin de la Génesee et celui de l'Alléghany, et qui est peu éloigné d'Olean. Du plateau, après avoir traversé le village de Cuba, on doit descendre le long de la rive gauche de l'Oil Creek jusqu à llinsdale. Lion prendra la rive gauche de l'Oleau Creek, qui résulte de la réunion de l'Oil Creek et de llschua Creek, jusqu'aux abords d'Olean , et on atteindra la rivière AHéghany au travers d'Olean, en passant TOiean Creek an moyen d'un pont-aqueduc.
lin embranchement rattachera à la ligne principale la ville de Dans vil le, située à l'angle nord-ouest du comté de Steuben, sur une des branches du Canascraga.
D'après les études soignées laites par M. F. C. Mills en 1834, c'est-à-dire antérieurement à la loi qui a ordonné l'exécution du canal , le bief de partage devait être à 298m,60 au-dessus du bassin de Rochester, et à 2&my8Q au-dessus de l'Alléghany à Olcan.
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Avec le tracé que choisissait M. Mills, U longueur du casai devait être de 171 kilom., et telle de l'embranchement de Dansville , terminé, en auuout, au moulin du docteur Faulkner, de 25 kilom.
M. Mills, qui avait eu connaissance de la direction qui a prévalu, lui avait cependant préféré les bords de la rivière entre Mouut-Morris cl Portageville. Le terraiu lui avait paru trop raviné entre le Cushaqua et la Géncsec, et il redoutait une tranchée de 13*,72 que ce tracé, tel qu'il l'entendait, lui paraissait devoir exiger. Cependant, Une dissimulait pas qu'en suivant la rivière il faudrait mettre un grand nombre d'écluses les unes sur lesautres , de manière à racheter 143- ,05 de chute sur un espace de 0,000~, tandis que, par le vallon du Cushaqua, on avait la faculté d'échelonner les écluses correspondant à la même dénivellation sur une distance de 22 7 kilom. Avant de se prononcer sur ce cas difficile, les Commissaires des Canaux ordonnèrent d'autres études; et ce fut seulement on 1838qu'ils prirent, au sujet de l'intervalle compris entre Portageville et Mount-Morris, le parti que nous avons indique Us se décidèrent à approfondir encore la tranchée et à lui donner, comme nous l'avons dit , jusqu'à 23"',03. Mlle aura moyennement lC-,47sur520*delonget7~,01 sur 400™.Méme ainsi agrandie, elle a paru moins formidable qu'une accumulation de53 écluses, rachetant 135~,42sur une distance de7,200", ce qui représentait la moins défavorable des dispositions qu'il ont fallu subir si l'on avait tenu à ne pas s'écarter de la rivière. Par ce tracé, la distance entre Kochester et Olean sera de 7 kilom. de plus; mais ces 7 kilom. n'entraîneront aucune augmentation de frais de premier établissement, puisqu'ils fout partie de l'embranchement de Dansville, qu'on voulait exécuter dans tous les cas.
Au commencement de 183!), le tracé définitif du bief de partage et du versant méridional du canal n'avait pas encore été arrêté. En admettant, ce qui est probable, qu'il s'écarte peu de la ligne déterminée par M. Mills, le bief de partage aurait 18 ; kilom. et le versant de l'Alléghany 15 kilom. Pour développer le bief de partage sur le faite qui sépare le vallon du Black Creek de celui de l'Oil Creek , il ne faudra pas de tranchée de plus de 3",o0. Dès lors le développement total du canal serait de 178 kilom., sur lesquels il y aurait une pente et contre-pente de 322" ,40 ou de 1,81 par kilom.
Dès 1837, on travailla sur l'espace de 3,200" qui sépare le canal trié du bassin situé aux rapides, dans lequel la rigole navigable de ce canal, placée sur la rive droite , a sa prise d'eau. Au mois de novembre de la même année, on mil le canal en adjudication sur 45 kilom., eu remontant la Céncsce jusqu'à la ferme de Pillard, et, au mois de juin suivant, de ce dernier point à Dansville, en passant par Mount-Morris. En octobre 1838, après que les Commissaires des Canaux eurent fait choix d'un tracé pour remonter la vallée au delà de Mount-Morris, et qu ils eurent donne la préférence à celui qui vient d'être signalé , une bonne partie des ouvrages nécessaires pour prolonger le canal jusqu'à Cuba , sur le bief de partage, fut mise en adjudication. Dans leur rapport du 21 janvier 1839, les Commissaires annonçaient qu'au printemps les études délinitives seraient achevées, et qu'alors le reste du canal, y compris quelques réservoirs à ménager au bief de partage , pourrait être livré à des entrepreneurs.
Une partie des Cluses, et notamment celles qui sont situées entre Mount-Morris et Ko hester, devaient être en pierre de taille, dont il existe de belles carrières dans les bancs calcaires de Caledonia, village situé dans le comté de Livingston, à peu près à moitié chemin entre Kochcstcr et Mount-Morris, et dans ceux d'Avon, qui est plus haut, sur la rive droite de la dénesee. Mais dans la vallée de Cusbaqua , par exemple , en amont de Brus!) ville, il faudra recourir à des écluses du système mixte en pierre sèche et en bois: il parait même (pie ce système mixte a été préféré, au dernier moment, pour plusieurs écluses dont la construction en pierre de taille avait été décidée. Kn outre d'un grain! pont-aqueduc sur la (iénesee à Portageville, il y en aura un assez difficile à établir sur le Canadca. La tranchée de Williams ne sera pas la seule; d'après le rapport de 1839 . il doit y en avoir une autre dans le voisinage, au-dessous de Portageville, tout près de !:i rivière. Elle aura 450"" de long, et atteindra la profondeur maximum de 30"', dont 9* à travers un tuf mélangé de sables mouvants, et le reste dans le roc. Il est possible qu'on la remplace partiellement par un souterrain.
Les escarpements, composés de roches peu consistantes, donnent beaucoup d'embarras dans la construction de ce canal.
Le bief de partage sera alimenté par des réservoirs ou par des bassins naturels faciles à agrandir, dans lesquels on réunira les eaux de divers ruisseaux tels que rischun. l'Oil , le Black, le Litlle Oil et le Svvamp, et cellesdes étangs de Lime, de Fish, de Beavor et de Mud. M. Mills estimait , en 1834, qu'on pourrait, moyennant une somme de 185,730 fr., construire des réservoirs et creuser des rigoles qui suffiraient à donner an canal 10" r"' , 50 par seconde pendant 140 jours. Du reste, au-dessous du bief de partage, on doit avoir plusieurs prises d'eau dans la (lénesee . une dans le VYest-hov Creek. à 1 kilom. au-dessus de Mixville, et d'autres dans le llanascraga, I Allen (Ireek et d'autres • ours d'eau. Ouotque les devis dressés par M. .Mills, en 1834, paraissent devoir être pour divers motifs, de beaucoup dépassés , tout autorise à penser que l'alimentation de ce canal sera facile et pourra être effectuée à peu de frais.
Les dimensions de ce « anal sont légèrement différentes de « elles adoptées primitivement pour le canal Lrié. D'après le rapport des Commissaires des ('anaux , du 20 janvier 1838. il doit avoir 12",8I de large à la ligne d'eau, et 7"',03au plafond. La profondeur d'eau y sera de P',22. Ainsi sa section ne diffère de « elle du canal Lrié qu'en < e que l'inclinaison du talus y sera de 1 sur 2, au lieu de 2 sur 3. Le chemin de balaie est élevé de 0",00 au-dessus de la ligne de flottaison; les ('cluses ont, comme celles «lu canal trié, 27™, 45 de long sur 4n,57 de large.
AOlean, l'Alléghany «dire une bonne navigation descendante pendant les crues du printemps. 11 est même praticable, pendant une grande partie de l'année, pour les l»ateaux qui ne tirent que 40 cent, d'eau, il ne présente sur toute l'étendue de son cours ni cataractes, ni rochers. Sa pente paraît être assez uniformément, sur une grande distance , au-dessous d'Olcau . de 0"\00047 par mètre. On assure qu'il serait facile de l'améliorer à peu de frais.
Autrefois l'Allégliany jouait un grand rôle dans les « omiuunicalions entre I Ksi' i l'Ouest. Les marchandises et surtout les émigranls venaient du littoral s'embarquer à
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Olean pour l'intérieur. Depuis l' exécution du canal Érié et du canal de Pensylvanie ,
cette route est abandonnée; l'Alléghany ne sert plus qu'au transport des trains de bois. D'après h>s renseignements recueillis par la compagnie du chemin de fer de New-York au lac Érié, la quantité de bois débité, qui descend l'AUé-ghany, représenterait annuellement GO millions de mètres courants de planches de 25 millimètres d'épaisseur. A 100 kilom. au-dessous d'OIeau , c'est-à-dire à Warren, en Pensylvanie , l'Alléghany
i*/w*f»v*fttîft Iac iWiiY An l^j» l 'haiitumm* iiaia I** r/mn^uniiun «lovu*»! <1'iiiî** na vitrai ion
beaucoup moins irrégulière. Assez fréquemment, les bateaux à vapeur remontent de Pittshurg à Warren; le trajet est d'environ 300 kilom. 11 est même arrivé une fois qu'un bateau à vapeur de Piltsbtirg ait lait son apparition à Olean.
Dans l'état actuel des choses, un bateau plat peut , lorsque la rivière a de 60à DO cent, d'eau, parcourir en cinq jours la distance entière d'Olean à Pitlsburg. Pendant les hautes eaux , le voyage ne dure que trois jours. On assure que des produits manufacturés pourraient être ainsi transportés de la première à la seconde de tes villes, à raison de 1 fr. 40 v. à t fr. 75 c. les 100 kilog.
Il y a lieu de penser que les Ktats de New- York et de Pensylvanie s'entendront bientôt pour perfectionner le cours de l'Allégliany et le rendre praticable pendant toute l'année pour des bateaux à vapeur.
On fonde de grandes espérances sur l'exécution du canal de la (Jénesee à l'Allégliany. Le pays où il doit s'étendre est fertile et abonde , sur beaucoup de points , en bois de la plus belle venue. 11 s y trouve même, dit-on, de grandes rit liesses minérales. 11 est certain que sur les bords de l'Alléghany, un peu au-dessus d'Olean, en Pensylvanie , il existe des gîtes de houille et de fer exploités en ce moment; et la houille manque dans l'fctal de New-York, (le canal ouvrira entre New-York et l'Ohio uue communication dont la longueur sera de 1,230 kilom., savoir :
De .New Vork à Albany 219 kiloni.
D'Albany ù ftockeslcr *33
De Rocbcstcr k Olean 1 78
D'Otopn à Pittoburg 400
Total. .... t,230kUoŒ.
En se dirigeant par le canal du Karitan à la Dékrware jusqu'à Philadelphie, et à partir de là par le canal de Pensylvanie , y compris les chemins de fer de Columbia et du Portage, on aurait à parcourir 617 kilom. seulement.
ITINERAIRE sur les embranchements actuellement termina du canal Érié.
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Voici la récapitulation générale du parcours de la navigation artificielle établie par l'État de New-York sur son territoire ;
CANAUX ACHEVÉS
Ancien canal Érié , arec le bassin d'Albany 586 )
Canal Champlain. . . .
Rigole de Glena Falls.
Ftassin dans IHudsoo, i Bassin dans l'Hudsori
Canal Oswcgo.
— Cajuga et Scocca
Embranchement du lac Cayuga.
Canal Chcmung
Rigole
Canal du lac Crooked
de la prise d'eau de la rigole 8
Amélioration de la rivière
Total l,i
CHAPITRE V
Uorer. — Canal maritime projeté par M. Genêt, pour des navires de 600 tonneaux. — Objections contre ce projet.
Idée d'améliorer le fleuve dan* ton lit ; premiers travaux. — Études de ffngénteur de Wltt Clinton en â «51. — Allocation votée parle Congrès en 1854. — Nouvel examen par une commission, et mémoire redig* à la suite de *e<
ouvrages exécuté* antérieurement ; bons effets de la digue qui forme le bassin d'Albaaiy. — Plan proposé pour le banc de l'Ovmlaugh. — Devis provisoire. — Modification ap[>ortée au projet de digue» de >I. Ginton par le capitaine Commencement des travaux en ISS». — Nttjveaux fond* votes par le Congrès. — Grande crue du mois de 1857; changements suggères au capitaine Brewerton par les accidents qu'elle a causés; bassins toujours remplis » digues. — Espérances qu'autorise ce système de travaux. — Fonds votes en 1858.
Entre New- York et les villes d'Albany, de Troy et de Waterford où les canaux de l'État de New* York débouchent dans l'Hudson, les marchandises s'expédient soit par des bâtiments à voiles, sloops et goélettes, soit par de grandes barques remorquées au moyen de bateaux à vapeur. Les sloops qu'on emploie le plus souvent ont de 70 à 1 25 tonneaux. Leur tirant d'eau est de 1",80 à 2%50. Les voyageurs, qui sont en très-grand nombre, vont par de beaux bateaux à vapeur d'un assez fort tirant d'eau. Pendant l'été, le fond manque dans la partie supérieure du cours du fleuve ; alors sur un espace de 22,300" il n'y a çà et là, sur les bancs de sable, que 1~,50 à 1",80 d'eau , et moins encore pendant des é liages extrêmes. Cet espace est ainsi réparti en remontant :
De la pointe de Van Wie a Albany. ... 7 kftom.
D'Albany à Troy 8,80
De Troy à Waterford «,50
Total 22,30
A partir de la pointe de Van Wie, on trouve à lé Liage, pendant la marée basse, 2",73 d'eau ; mais le chenal est assez étroit encore sur divers points, et la plupart des plans d'amélioration ont embrassé l'espace compris entre cette pointe et New-Baltimore qui est à 17 kilom. plus bas.
Depuis longtemps on avait reconnu la nécessité de remédier aux embarras qui résultaient, pour la navigation, de cet état du fleuve. On s'en était occupé avant l'ouverture du canal Érié et même avant que la construction des bateaux à vapeur n'eût imprimé un nouveau degré d'activité au mouvement commercial surl'Jludson. M. Genêt, qui s'était fixé dans l'Etat de New-York, après avoir représenté la république française près du cabinet de Washington, avait projeté un canal maritime qui serait parti de Greenbuah, visnà-vis d'Albany, et qui aurait suivi la rive gauche
jusqu'à Vyode-Hook. La longueur de ce canal aurait été de 20 ; kilom. Ses dimensions auraient été considérables : il aurait eu 33",50 de large à la ligne de flottaison, 10",68 au plafond, et le mouillage aurait été de 5",70 -tendant les hautes eaux habiluelles, cl de 4",18 aux basses eaux. Il était destiné à donner passage aux navires de (iOO tonneaux. Ce canal n'aurait pas eu d'écluses ; il eût suffi de portes de garde aux deux extrémités, pan e que le niveau de la marée est le même , d'après M, Genel, à Albany et à Vyode-Hook. M. Genêt et l'ingénieur qui l'aida dans ses calculs, M. John Bandall, estimaient que les frais seraient modérés. Le canal eût traversé un terrain dout la surface est moyennement à 0m,58 au-dessus du niveau de la haute marée ordinaire, de sorte qu'il n'y aurait eu à creuser que de 5", 12. On avait reconnu par îles sondages que le terrain à traverser se composait de gros sable et de sable argileux, sauf une distance de l,fi45" occupée j>ar des lits marneux. Évaluant les déblais à raison de 1 fr. 55 c. le mètre cube ( 22 cents l'yard culie) , MM. Genêt et Handall supposèrent que le canal ne coûterait que 3.881,150 fr.
Le canal de M. Gcnet n'eût pas complètement répondu aux besoins du commerce . il était trop profond et trop peu large. 11 eût sacrifié la ville de Troy , car la configuration du sol n'eût pas permis de le prolonger jusqu'à celte ville. 11 n'eût pas parfaitement ivmpli le but que M. Genêt s'était proposé, et dont les commerçants étaient jieu préoccupés d'ailleurs, celui d'amener à Albany des navires de G0O tonneaux ; car, à 1,600* au-dessous de New-Baltimore, on rencontre un banc sur lequel il n'y a, aux plus basses eaux , que 3"',60 dans le chenal. Enfin il eut fallu rendre le canal praticable pour des bateaux à vapeur à grande vitesse, et dès lors on aurait dû le revêtir d'un hordage eu planches, dispendieux de premier établissement et dispendieux d'entrelien , ou le garnir d'un perré.
L'idée d'un canal fut donc abandonnée et on discuta l'amélioration du fleuve dans m>h lit. Sur les instances des armateurs, on construisit quelques épis et quelques l>arrages destinés à améliorer le passage le plus mauvais, celui qui est occupé par le long banc de l'Overslaugh , situé près d' Albany , au-dessous de la ville. Ces ouvrages resserraient le lit du fleuve pendant les basses eaux. Ils n'eurent cependant presque aucune utilité. Des travaux semblables furent exécutés au banc de Van Burcn, situé entre Troy el Albany, mais avec le même insuccès. Des dragages effectués sur quelques points n'eurent de même qu'un résultat momentané ; les portions de bancs de sable que la drague avait fait disparaître étaient rétablies dans leur état primitif à la première crue.
En 1831 , le fils de l'illustre Clinton , qui était au service de l'Union en qualité d'ingénieur civil, fut chargé de la rédaction d'un projet complet pour le perfectionnement de l'Hudson , entre Waterford et New-Baltimore. 11 proposa un système de digues cl de barrages submersibles appuyés sur les lies qui sont nombreuses dans cette partie du fleuve. Par là on eût intercepté les moindres bras du fleuve pendant les basses eaux et même pendant les eaux moyennes. M. Clinton espérait que le courant, ainsi créé dans le chenal, serait assez vif pour y entretenir partout une profondeur de 2*,75 au moins. Pour creuser le chenal , dès l'origine, on eût pratiqué des dragages. Cet ingénieur n'es-
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limait la dépense totale qu'à 1,177,360 fr. , en supposant au chenal une largeur de 37",45 entre Waterford et Troy, de 45",75 entre Troy et Albany , et de 61" entre Albany et New-Baltimore.
En 1834, le Congrès, considérant que l'amélioration de l'Hudson importait au commerce maritime, vota pour cet objet une somme de 373,330 fr. Au mois d'août de la même année, le capitaine Talcott, du corps du Génie de l'Union, fut chargé de la direction des travaux. Cependant avant qu'on ne se mît à l'œuvre , le général Cratiot , commandant supérieur du Génie de l'Union (United States Chief Engincer), jugea avec raison qu'il convenait de soumettre la question à une investigation nouvelle, et il la déféra à une commission composée de deux colonels du Génie fédéral, MM. Thaycr et Totten, et du capitaine Talrott. Il résulta des conférences de ces savants officiers un mémoire rédigé par le colonel Totlen où les divers systèmes proposés étaient analysés avec une grande sagacité. La Commission dut adopter, à l'égard du régime du fleuve, de la hauteur de la marée et de la vitesse du courant, les observations de ses devanciers (1). Une fois ces bases convenues, elle se livra à une discussion lucide et concluante, dont nous allons donner ici la substance.
C'est seulement sur les crues ou sur une partie des crues qu'il faut compter pour améliorer le chi nai. Les crues seules impriment au courant une vitesse suffisante pour déplacer les obslacles , surtout au-dessus d' Albany où les bancs de sable sont formés de gros sable et de gravier, tandis que plus bas ils sont d'un sable plus ténu. L'influence du courant produit par la marée serait nulle, car la vitesse de ce courant n'est, à Albany , par exemple, que de 0™,305 par seconde à la surface, ce qui, d'après les formules de Dubuat ne suppose qu'une vitesse de 0~,15 au fond. Il faut donc s'efforcer de produire des crues artificielles modérées, au moyen de digues qui , resserrant le lit du fleuve, y accroissent les hausses naturelles que le fleuve peut éprouver, il serait dangereux d'augmenter ainsi indistinctement toutes les crues, et il est nécessaire d'écarter autant que possible l'action des crues extrêmes ; c'est ce qu'on peut obtenir en n'établissant que des digues submersibles et en réglant convenablement la hauteur de ces digues et la largeur du chenal qu'elles créent au fleuve. Si les digues submersibles et les épis construits jusqu'en 1834 n'ont pas amélioré sensiblement le régime du fleuve, ce n'est pas seulement parce que c'étaient des travaux isolés, ne se rattachant à aucun plan d'ensemble, c'est aussi parce qu'on leur avait donné une hauteur insuffisante. S'élevant à peine au-dessus de l'étiage, ils ne pouvaient créer qu'un courant insignifiant.
Au contraire, on avait un exemple de ce que pouvaient produire sur l'Hudson des digues plus hautes. l\>ur former le grand bassin par lequel se termine le canal Érié à
selon M. Gfdi't.
«Ion M. Clinton
Ca-tltton. . .
New- Baltimore
Albany , on a pris un espace assez large et d'une grande longueur sur le lit du fleuve lui-même , et on a formé ainsi une sorte de bassin à flot, séparé du fleuve par une digue
longitudinale qu'on a même prolongée; licaucoup plus bas, alin d'avoir un quai et un emplacement pour déposer des produits encombrants. On a ainsi réduit le fleuve à 250". La présence de celte digue a eu pour résultat d'approfondir le lit sur tout son développement , dans une forte proportion. Le long de la digue, il y a maintenant, à l'étiage, 2",48 d'eau, là où l'on était exposé à en manquer. Ave<; une crue de 2", 44, qui est assez fréquen te , cette hauteur d'eau devient de 4"u,92, ce qui , avec la pente de 0™,000145 par mètre, qui, dans cet étal de gonflement du fleuve, existe à la surface, donne un courant au fond de lm,07 par seconde, et ce courant déplace le gravier. Avec une crue de tM,83de plus, qui se présente quelquefois, la vitesse au fond est de 1™,30 par seconde; par conséquent, elle agit plus puissamment et peut déplacer de plus grosses
D'après ces considérations, la commission , passant en revue toute la partie du cours du fleuve qui exigeait des améliorations, signala les bras secondaires à intercepter pendant l'été, et détermina la hauteur des digues submersibles en chaque point, en subordonnant toutefois ses indications à un nouvel examen du régime du fleuve , dans le but de vérifier la nature des éléments dont se composaient les divers bancs de sable, ainsi que les données numériques relatives à la pente qu'offrait la surface du fleuve à divers instants. Entre Waterford et Albany, elle fixa provisoirement la hauteur des digues submersibles à 2",75 au-dessus de l'étiage: entre Troy et Albany, celte hauteur eût été graduellement amenée à 2™,44. En aval d' Albany, elle eût été presque immédiatement réduite à 2", 13.
A l'égard des sables et des graviers à faire disparaître , la commission avait à décider s'il valait mieux les enlever du lit du fleuve par des dragues , que de s'en rapporter au courant pour les distribuer dans les cavités profondes qu'offre le chenal au-dessous de New -Baltimore , et même sur quelques points entre New-Baltimore et Albany. En admettant que, conformément à la proposition de l'ingénieur Clinton , on voulût dans le chenal 2™, 75 d'eau, à l'époque des plus basses marées , la commission, s'en rapportant d'ailleurs aux sondages qui lui étaient présentés, trouva qu'il n'y aurait à déplacer que 1 ,527,000" pour avoir un chenal de 201 ",30 de large. Répartie sur l'espace compris entre New-Baltimore et la ville d'Hudson, espace où il y a une profondeur d'au inoins 5">,18,sauf un interv alle de 1,600", où l'on trouve le fond à 3",60, cette masse considérable de déblais n'élèverait moyennement le lit que de 0",15. En se bornant à un chenal de 91°', la masse de sables et de graviers à déplacer eût été à peine de 763,000* • Cependant , pour écarter tout danger de perturbation dans l'excellent régime du fleuve au-dessous de New-Baltimore , la commission fut d'avis de recourir au dragage. Il était entendu d'ailleurs qu'il faudrait garantir les rives et les îles de toute érosion, là où le terrain qui les compose est de nature àêt re facilement rongé par le courant; tel avait été aussi le projet de M. Clinton.
La commission donna une attention particulière au passage du banc de l'Overslaugh et du banc de Van Buren. Il était surtout important de faire disparaître le premier de
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ces deux obstacles , puisque , moyennant cette opération , une belle navigation eût été ouverte entre Albany et New-York pendant tout l'été, et, par conséquent, le débouché du canal Èrié se fut trouvé parfaitement assuré. Au passage de l'Overslaugh , l'Hudson , en y comprenant les îles , occupe une largeur moyenne de 1 ,300 à 1 ,400", sur environ 3,500" de long. Le chenal est bordé à gauche par la grande île de Papscanee, qui s'étend plus en aval que le banc, car elle n'a pas moins de 5,000", et à droite par une série d'îles disposées dans l'ordre suivant , en descendant :
La Petite-Ré (Small Island), qui est très-voisine, en aval , d'un quai de 1,400" de long, versant dd bassin d' Albany, et le long duquel se prolonge la digue;
L'île de Bogart;
L'île de Westerloo, qui se tient en arrière des deux précédentes, plus près do la rive , de manière à avoir sa pointe supérieure couverte par la Petite-Ile , et sa pointe inférieure garantie par l'île de Bogart ;
L'île de Van Rensselaer ;
L'île du Signal ( Beacon Island) ; à partir de la pointe méridionale de cette dernière île, le chenal est limité sur la droite par la rive du fleuve , où l'on trouve la pointe de Winnie, contre laquelle il y a beaucoup de profondeur.
D'après la commission, il fallait se borner, sur la gauche, à jeter un revêtement sur l'ile de Papscanee, et à faire partir d'un point de la rive gauche , pris en dessus de l'île , une jetée submersible, parallèle au courant, qui protégeât la tête de l'île. De l'extrémité inférieure de l'île. de Papscanee, extrémité qui est au-dessous de celle de l'Overslaugh , serait partie une digue qui l'eût unie à l'île suivante , celle de Pixtaway. Sur la droite, les travaux eussent été plus considérables et plus difficiles, parce que le courant se jette de ce côté et se divise en divers chenaux étroits entre les îles. On aurait substitué une rive artificielle au bord naturel du fleuve , en se servant de la suite des îles , qu'on eut rattachées les unes aux autres , de manière à former une ligne continue. A cette fin , on eût fait partir de la tête de la Petite-Ile, en descendant, une jetée à peu près parallèle au courant, qui eût cependant un peu repoussé le fil de l'eau vers la gauche. Entre la Petite-Ile et l'île de Bogart, il y aurait eu une jetée qui se serait soudée à la téte de cette seconde île. De la pointe inférieure de l'île de Bogart, une digue serait allée joindre la téte de l'île du Signal , laissant en arrière , c'est-à-dire entre elle et la rive, l'île de Van Rensselaer, qui est plus éloignée du chenal que les deux autres. Cette même digue se fût prolongée de 800" au delà de l'extrémité inférieure de l'île du Signal. Le petit chenal compris entre l'extrémité inférieure de l'île de Westerloo et l'île de Bogart eût été barré. Ainsi, pendant les basses eaux et les eaux moyennes, le fleuve entier eût été resserré dans un espace de 250 à 400". Moyennant ces ouvrages, la commission pensait que le banc de l'Overslaugh devait être aisément enlevé, ou qu'au moins les résultats du dragage y seraient perpétués. Sur ce banc il y avait environ 1",83 d'eau en moyenne pendant l'é liage. Or la commission calculait qu'avec des digues de 2",21 au-dessus de l'étiage on aurait, quand l'eau atteindrait le couronnement des digues, un courant d'une vitesse de 0",91 en moyenne et de 0~,76 au fond , qui serait de force à enlever le gros gravier. Elle estimait que bien avant que l'eau
ne se fût élevée à celte hantear, le courant , an fond , aurait une vitesse de 0",46 par seconde, capable de balayer le sable dont est principalement formé le banc. D'espace en espace on eût disposé , en tête des îles on des jetées , des brise-glaces,
c'est-à-dire des éperons isolés, analogues à ceux dont on arme les piles des ponts, présentant au courant une surface inclinée, sur laquelle les larges pièces déglace flottante, poussées par le (il de l'eau, seraient remontées pour se briser en retombant.
Des feux et des signaux eussent aussi été distribués sur les rives ou sur les îles, afin que les mariniers pussent s'orienter de nuit et de jour.
La < ommission, se plaçant dans diverses hypothèses , fit des devis dans lesquels elle admit les séries de prix de M. Clinton , et son .système de construction pour les divers ouvrages. Elle arriva ainsi aux chiffres suivants pour la totalité de l'entreprise de WatcrfortI à New-Baltimore :
1" hypothèse. Dragage pour un chcual de S0I»,30. 4,371, iOO fr.
2 hypothèse. Idem 91m,50, 3,579,400
3' hypothèse. Point de dragage 2,787,400
En arrêtant les travaux à la pointe de Van Wie, qui n'est qu'à 7 kilom. en aval d'Albany, et où te chenal acquiert définitivement 2~,75 de profondeur, et en se dispensant de tout dragage au-dessous de Troy, s'en remettant à cet égard sur le courant, la dépense eût été, d'après ces calculs, réduite à 1,596,800 francs.
A la suite de ce rapport , le capitaine Talcott , qui avait déjà inspecté les lieux avant de se réunir aux colonels Thayer et Totten , alla organiser les ateliers. Il modifia le système de construction des digues et des jetées conseillé par M. Clinton et provisoirement sanctionné par la commission. D'après le mémoire de M. Clinton , les dignes et les jetées eussent été formées d'une charpente en madriers, fondée sur pilotis et remplie de pierres ; on en eût garni le pied avec des fascines recouvertes de pierres ; les pilotis eussent de même été enfoncés au travers d'on lit de 0",61 de fascines servant de base à la digue. Le revêtement des rives du fleuve et des îles, là où l'on eût craint l'érosion, eût été de même en bois. M. Talcott jugea que ce mode d'exécution était défectueux , parce que , dans peu d'années , l'ouvrage entier eût été à recommencer. II préféra donc des digues en terre, revêtues de cailloux ou d'un perré assez grossier, sur une épaisseur de 0",30. Dans ce système, le dragage fournit la matière des dignes. Ou épargne ainsi la dépense qu'entraînerait le transport au loin des sables et des graviers retires de l'eau. De la sorte les digues forment un véritable prolongement des îles, aussi durable qu'elles. On n'emploie d'ailleurs pour les digues que la portion la plus consistante des produits du dragage. Pour diminuer les chances d'érosion , on donne aux digues, du côté du chenal, une inclinaison très-faible, de 1 de hauteur seulement sur 3 de base , du moins pour la partie des digues qui est au-dessus de la ligne de l'étiage. Au-dessous de ce niveau l'inclinaison est de 1 sur 2. Sur leur autre côté, les digues offrent un talus de I sur 2. La plate-forme qui les couronne a 3",05 de large. Au-dessous d'Albany, leur hauteur est de 2",44 au-dessus de la basse marée d'étiage, y compris 0"*,30 de revêtement en cailloux ou en perré.
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En 1835, je visitai les travaux qui étaient en activité sur le banc de l'Overslaugh, au-dessous d'Albany, et sur celui de Van Buren , au-dessus de la même ville. Les digues permanentes en sable et en gravier du capitaine Taloott coûtaient près d'un cinquième de moins que les digues périssables en charpente de l'ingénieur Clinton. Elles revenaient , par mètre courant, y compris le dragage et lo transport des terres, à 140 fr. 82 cent., et même, comme dans tous les cas il eût fallu subir la dépense du dragage et du transport des déblais, l'économie était en réalité de plus de cinquante pour cent.
On égalisait les talus des îles et on les recouvrait aussi d'un revêtement eu cailloux ramassés dans les champs, ou en moellon grossier extrait d'une carrière située sur les bords du fleuve. Le prix moyen était, pour la première de ces o|>érations, de 1 fr. 35 c. par mètre courant sur l'île de Papscanec, et pour la seconde de 2 fr. 42 c. par mètre carré. Le dragage s'effectuait à moins de frais que ne l'avait supposé M. Clinton. Il coûtait 84 c. par mètre cube, décharge et transport non compris, et on venait de passer marc hé avec un entrepreneur i>our 152,000m •"J- sur le pied de 44 c. 11 est vrai qu'on avait à fournir les machines à l'entrepreneur; mais elles ne coûtaient que 33,333 fr. (G,250 doll. ) l une, et l'entrepreneur se chargeait de les entretenir. Le dragage est demeuré à ce dernier taux pendant les campagnes de 1837 et de 1838.
Dans la session de 1835-3<>, le Congrès alloua une nouvelle somme de 533,333 fr. ( 100,000 doll.) au perfectionnement de l'IIudson. La campagne de 1830 fut employée principalement sur l'Overslaugh. On y poursuivit, sauf les modifications de détail conçues par le capitaine Talcott, l'exécution du plan tracé par la commission, plan qui consiste à établir une rive artificielle appuyée sur les îles. Ou travailla particulièrement à prolonger la digue commencée l'année précédente qui devait réunir File de Kogarl à l'île du Signal. Au mois de mai suivant, quaud vint la crue du dégel, les ouvrages eurent à soulfrir. Lorsque le niveau de l'eau approcha du sommet des digues, sans ( ( pendant le déliasser, la pression supportée par les digues fut trop considérable. Elles ne pu mit résister ]>arlout,el le flot y ouvrit des brèches. Le capitaine Brewertou, qui avait succédé au capitaine Talcott, jugea alors qu'il conviendrait d'égaliser la pression des deux côtés des digues en y ménageant quelques trouées étroites, au moyen desquelles les bassins, compris en arrière des digues, entre elles et la rive, se rempliraient d'eau au même niveau que le chenal. Le capitaine Brewertou a élabli ces orifices de telle sorte que jamais il ne pût y avoir derrière les digues un courant de plusdeO',45 par seconde. Pour mieux se rendre le maître de la vitesse. d'écoulement dans le long bassin placé derrière les digues qui bordent l'Overslaugh à droite, il a coupé ce bassin en deux par une petite jetée conduite de l'île du Signal à la rive. En outre, il a ajouté aux digues un revêtement en argile, placé sous fi» revêtement en pierres, à leur couronnement et à la partie supérieure de chacun de leurs versauts. 11 a dû renforcer aussi avec plus de soin la surface des îles.
L'ouverture ménagée dans la digue, vers le haut du banc de l'Overslaugh , a 1 i6~,51 en gueule, 76-,25 au seuil ; elle est creusée à 0",91 au-dessous de la ligne de l'étiage ordinaire. Ses talus latéraux ne sont inclinés que de 1 sur 6.
D'après une communication du capitaine Brewerton à une réunion publique des citoyens d'Albany, en date du 6 décembre 1838, les travaux nécessites par le bauc de l'Overslaugh étaient alors près de leur terme. La quantité de sable et de gravier enlevée par les dragues sur ce banc était, à cette époque, de 259, SOT"-™1*. Pour la construction des digues, on avait en outre pris dans le fleuve 36,833~ "u-. On avait déjà lieu de s'applaudir des résultats obtenus. Tout porte en effet à croire au succès. Il est fréquemment arrivé qu'on ait échoué dans des perfectionnements de rivière en enlevant des bancs de sable, parce que ces obstacles constituent des barrages naturels qui , partageant le cours des rivières en une série de biefe étages les uns au-dessus des autres, ralentissent l'écoulement des eaux et les retiennent dans ces sortes de biefs. Lors donc que dans une rivière qui manque d'eau pendant l'été on fait disparaître les bancs de sable, on s'expose à n'avoir plus qu'une profondeur d'eau très-faible dans l'ensemble du chenal , et à ce que cette profondeur devienne, sur beaucoup de points, inférieure à ce qu'elle était auparavant sur les bancs de sable eux-mêmes, parce que l'eau, n'étant plus arrêtée par les barrages, s'écoule rapidement. En pareille circonstance, le seul moyen d'améliorer la navigation, c'est de remplacer les grossiers barrages, que forment les bancs de sable, par des barrages réguliers, et, par exemple, par les barrages mobiles si heureusement combinés par M. Poirée. Mais lorsque la pente du fleuve est extrêmement modérée , lorsqu'elle est presque nulle, et c'est le cas dans l'Hudson, l'enlèvement des bancs de sable n'a pas l'inconvénient de mettre le lit à sec, et cette opération a des résultats durables lorsqu'elle est menée de front avec le rétrécissement du lit par des digues propres à donner de la vitesse au courant, aûn que les dépôts amenés par le fleuve à l'époque des crues ne séjournent pas sur les bancs de sable et ne leur rendent pas ce que la drague leur avait pris.
Les travaux exécutés au 1er janvier 1839 ne dépassaient pas, en aval, la pointe de Van Wie, c'est-à-dire l'extrémité inférieure de l'Overslaugh. On projetait cependant de les étendre un peu plus bas, jusqu'à Castleton. Au-dessus d'Albany, ils seront moins considérables qu'au-dessous. Au-dessus de Troy, entre cette ville et Waterford, au moyen du barrage déjà établi en amont de Troy, et en raison de ce qu'on se contente, pour cette portion du fleuve, d'une profondeur d'eau de 1*,83, il n'y aura que très-peu à faire.
On a dit enlever une partie des jetées et des épis précédemment construits. Ces ouvrages, étranglant le chenal, constituaient , dans le lit du fleuve, de véritables écueils.
A la fin de la session 1837-38, c'est-à-dire vers le mois de juillet 1838, le Congres a alloué une nouvelle somme de 100,000 doll. Dès le printemps de la même année, les fonds disponibles étaient épuisés. Les villes d'Albany et de Troy, sentant la nécessité d'utiliser le temps, mirent alors à la disposition du capitaine Brewerton une somme de 15,000 doll. à reprendre sur les fonds que le Congrès devait voter selon toute apparence, et qu'il a votés en effet.
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CHAPITRE VI
Fraii de construction et d'exploitation de» canaux de rfetat de ffew-Vork.
Création d'un Fonds spécial des Canaux, le 15 avril 1817. — Ressources affectées à ce Fonds; emprunts ; impôts; donations de terres ; péages ; taxe sur les bateaux A vapeur ; taxe sur le sel ; taxe sur les Tentes A l'encan ; loyer ou vente des chutes d'eau ; amendes. — Garantie donnée aux créanciers de l'État parla Constitution de 1831.— Commissaires du Fonds des Canaux.— Emprunt* ; taux auxquels se sont négociés ceux de l'État de New-York. — On n'a pas eu recours A l'impôt pour la création des canaux. — Résumé des recettes et des dépenses du Ponds des Canaux depuis l'origine. — Tableau de ces recettes et de ces dépenses par canal. — Emploi (ait, par les commissaires du Fonds des Canaux , des sommes disponibles. — Montant de la dette des canaux au 50 septembre 1858. — Frais de construction de chacun des canaux; comparaison avec les canaux français et anglais. — Somme totale des engagements de l'État de New- York. — Frai» d'entretien des canaux ; comparaison avec les canaux de FensyWanie et d'Ohio et avec les canaux français. — Dépenses d amélioration. — Service des écluses. — Perception des péages. — Diverses dépenses d'administration. — Nombre et distribution des employés. — Attribution des Commissaires des Canaux; latitude d'action qui leur est laissée.
Afin de pourvoir aux dépenses des canaux Éric* et Champlain , l'État de New- York v par une loi du 15 avril 1817, créa, conformément aux habitudes de spécialité qui distinguent le système financier de l'Angleterre et de l'Amérique, un Fonds des Canaux ( Canal Fund ) qui devait se composer :
1 • Du produit des emprunts ordonnés par la législature pour l'exécution des canaux ;
2° Des impôts votés pour cette même destination ;
3° Des donations de terres à cet effet ;
4° Des péages à percevoir sur les canaux de l'État ;
5° Du produit d'un droit d'un dollar par voyageur allant en bateau à vapeur de New- York à Albany : ce droit fut supprimé plus tard comme contraire aux principes de la législation fédérale;
6° D'un droit de 12 '- cents par bushel (2 fr. 62 c. par 100 kilog. ) sur le sel fabriqué dans l'ouest de l'État (1) ;
7° Du produit des droits sur les ventes à l'encan (2), déduction faite de 178,700 fr. affectés à des établissements de bienfaisance ;
8° Du produit de la vente ou de la location des chutes d'eau des canaux ;
(I) En 1853 , ce droit a été réduit i 6 cents par bushe! (1 fr. 96 e. par 100 kilog.).
(a) Les ventes A l'encan effectuées dans la ville de New-York ont varié, de 18S7 A 1836, entre S» et M millions de doU. ( 155 et 186 millions de fr.). En 1856 elles ont atteint le chiffre de 55 millions de doll. (485 millions de fr.). Le droit perçu par l'État est de fi pour 100 sur les vins et spiritueux , de 1 ; pour 100 sur les diverses marchandises d'Europe, de 1 pour 100 sur ce qui vient d'au delà le cap de Bonne Eipérance. Les navires , les bestiaux, les produits des manufactures de l'Etat, sauf les spiritueux , et les étoffes d'origine américaine, ne payent aucun droit. Le revenu que ces ventes salent A l'État s'écarte médiocrement de «50,000 doll. ( 1 ,533.000 fr.) depuis une douzaine d'années.
9* Des amendes et dommages-intérêts obtenus pour infraction aux lois et règlements sur les canaux.
Ce fonds avait pour destination, indépendamment de l'exécution des canaux, le service des intérêts de la dette publique contractée en raison de ces ouvrages , et le remboursement de cette dette.
Lorsqu'on refit la Constitution de l'Étal, en 1821 , on y annexa un tarif au-dessous duquel il était interdit d'abaisser les péages tant que les créanciers de l'État ayant fourni les fonds nécessaires à l'exécution des canaux alors en construction ne seraient pas remboursés en principal et en intérêts. Les droits sur le sel et sur les ventes à l'encan étaient aussi, par le même article, déclarés irréductibles jusqu'à ce que les emprunts des canaux eussent été payés. Par un amendement à la Constitution , adopté en 1835, ces dispositions ont été modifiées à l'égard du produit des droits sur le sel et sur les ventes à l'encan.
Ainsi qu'il est d'usage pour les fonds spéciaux , le Fonds des Canaux a une administration tout à fait distincte, qui ne relève que de la législature. La commission qui en a la gestion est formée des principaux fonctionnaires de l'État , savoir : le Vice-Gouverneur, le Contrôleur des finances, le Procureur-Général {Attorney- General) , l'Arpenteur-Général (Sun>e/or General), le Secrétaire d'État et le Trésorier. Elle fut chargée de négocier les emprunts à mesure qu'ils seraient ordonnés par la législature, à un taux qui ne devait pas excéder 6p. 0/0, et de verser entre les mains des Commissaires des Canaux les sommes déterminées par la législature.
Dans l'origine la principale ressource du Fonds des Canaux provint d'emprunts qui se négocièrent à des conditions de plus en plus avantageuses, au point que le crédit de l'État de New-York atteignit en peu d'années le niveau de celui des grandes puissances de l'Europe (t). La loi du 15 avril 1817 ordonnait qu'une somme de 1,333,000 fr. serait réclamée comme contribution extraordinaire des propriétaires des terres voisines du canal, à 40 kilom. de chaque côté, proportionnellement au bénéfice qu'ils devaient retirer de l'ouverture du canal. 11 était d'ailleurs entendu que les donations volontaires effectuées par les compagnies ou des individus, en faveur des canaux, seraient comptées en déduction de leur contingent. Les Commissaires des Canaux, à qui on avait donné
(1) En 1817, Itlat de New- York trouva difficilement à emprunter à cinq poor cent au pair, pour vingt an* , nue «omœ de 1 ,066,000 fr. ;S00,000 doll.); un autre emprunt i six pour cent se plaçait , en 1818, à 4 et demi pour cent de prime -, en mars 181», a 1 et demi ; en octobre de la même année , au pair. Le S janvier 1820, un emprunt analogue avait lieu au pair ; vingt jours plu» tard , a 1 jwur cent de prime. En août 1840, la prime tut de 8 pour cent. En 1831, du six pour cent , remboursable après seize ans , se négociait i 6 et demi pour cent de prime. En janvier 1885, du cinq pour cent, remboursable après vingt- trois ans , était souscrit avec une prime de i pour cent. En mai 1834 , du cinq pour cent , remboursable » près dix ans , se négociait 4 108. En 18S0, la prime , cor do cinq pour cent , à v iugt ans , était de 11. L'n fou ils analogue gagnait 17 ~ en juin 1KS1. Ce fut alors l'apogée du crédit de l'État. Depuis lorc, du cinq pour cent , remboursable après dix an* environ , ne se plaça, plus qu'à s ou 6 de prime , et même i dea conditioos moins favorabk* encore. En août en raison de la crise commerciale , on n eut pu I émettre au pair.
Les emnnmts oouiractés par les États de Union sont toujours remboursables au pair après un délai détermine d avance,
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des pouvoirs discrétionnaires pour l'assiette de cette taxe, n'osèrent pas s'en servir ou n'en eurent pas le temps. Des actes subséquents de la législature en ajournèrent indéfiniment la perception.
Une fois que les canaux Érié et Champlain furent finis , ils dounèrenL des produits tellement considérables, qu'avec les seuls péages on a pu graduellement rembourser la dette aux échéances ftxées par les actes d'emprunt et garder en réserve d'assez fortes sommes.
Le 18 juillet 1836, les produits nets accumulés des canaux Érié et Champlain s'étaient élevés à un chiffre égal à celui des emprunts contractés pour ces deux canaux , mais non remboursables encore, au moins en totalité. Dès lors, conformément à un amendement à la Constitution, sanctionné par le peuple l'année précédente, les taxes sur le sel et sur les ventes à l'encan ont cessé d'appartenir au Fonds des Canaux.
Lorsque l'État a entrepris d'autres lignes que le canal Érié et le canal Champlain, on a créé pour chacune d'elles une division spécialisée du Fonds des Canaux. Chacun des canaux a eu ainsi ses comptes de recettes et de dépenses ; chacun d'eux a contracté et contracte encore au besoin des emprunts distincts. La reconstruction du canal Érié est restée au compte du fonds particulier des canaux Érié et Champlain.
Voici quelles ont été, d'après le rapport des Commissaires du Fonds des Canaux , en date du 3 janvier 1839, les recettes et les dépenses de toute nature , depuis l'origine des travaux jusqu'au 30 septembre 1838 :
RECETTES
Emprunts réalisé* 80,829,317 fr.
Péage». 82,419,080
Impôt «ur les bateaux à vapeur 392,053
— sur les fabriques de sel 10,962,443
— sur les ventes à l'encan 19,157,541
Allocations pour l'exploitation et l'entretien des canaux d'embranchement (1) 4,363,723
Produits de la vente des terres données par des particuliers, de la
location ou de la vente des chutes d'eau et produits divers. . . 2,880,591
Intérêts des fonds remis en dépôt aux banques (2) 6,414,375
Tot»l 207,419,723 fr.
(1) Les eanssrx d'embranchement, e'eêt-à-dire autres que les canaux Érié et Champiam, ne pouvant suffire à
leurs Irais d'entretien, et d exploitation , le Trésor de l'Étal a dû. combler la différence entre leurs recettes et leurs dépenses.
(«} I n Commissaires du Fonds des Canaux sont autorisés a placer le* nommes disponible» qu'ils ont entre les mains : il» les content presque en totalité aux banques, qui en payent un intérêt variable , seton le terme après leqoel les depôte sont exigibles. Au commencement de 1836, les dépôts exigibles après soixante jours d'avis , formant les trois quarts de la totalité , étaient placés dans la proportion d'an tiers A cinq pour cent , et de deux tiers à quatre et demi. Les dépôts immédiatement exigibles l'étaient presque tons A quatre et demi, le reste i trois et demi. Ces dépôts étaient repartis à peu prés exclusivement entre les banques de New-York , Albany , Troy , Utica , Rochester , et BulTalo. Non» reviendrons sur ce sujet.
DÉPENSES
Sommes remises aux Commissaires des Canaux pour l'executiou de ces entreprises , et pour les réparations extraordinaires en y
comprenant quelques travaux d'amélioration (1) 84,997,387 fr.
Intérêts de la dette contractée pour les canaux 35,096,384
Remboursement du capital de la dette 31 ,099 ,691
Sommes remises aux surintendants des réparations 22,849,957
Dépenses diverses (9) 9,503,589
Totsl 175,8*7,008
11 restait donc entre les mains des Commissaires du Fonds des Canaux, ou à leur disposition, an 30 septembre 1838 31,579,715 fr.
Nous avons dit que non-seulement le Fonds des Canaux était un fonds spécial , administré séparément en vertu des habitudes de spécialité que les États-Unis ont empruntées à leur mère-patrie, l'Angleterre, mais qu'il était partagé en divisions spéciales aussi affectées à chacun des canaux. Les deux tableaux suivants montrent l'actif et le passif de chacun de ces fonds, au 30 septembre 1838 :
Sommes reçut* et déboursées par tes Commissaire* du Fond* des Canaux, pour te compte de chaque {canal, depuis V établissement du Fonds des Canaux jusqu'au 30 septembre 1838.
RECETTES
SOI
CayugactSeneca. . .
du lac Crooted. . .
du Black-River. . . .
de la Génesee. . . .
Totaux en dollars. .
(1) Les Commissaires de* Canaux sont chargés , même après l'achèvement des canaux , des réparations extraordinaire* , fort difficile* à distinguer de l'entretien proprement dit , qui s'opère , «ou* leur direction , par le soin de* surintendant» de* réparations.
(2) Y compris une somme de 814,400 fr. , comptée à la Compagnie de l'Ouest pour l'indemniser.
(5) Ce* produits proviennent de la vente des terrains donnés par les propriétaire*, de la location des chutes d'eau , des
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Totaux en dollars. .
en franc*. . .
L'excédant des recettes sur les dépenses était donc de 31,572,715 fr. Celte somme appartenait aux divers canaux dans la proportion suivante :
Fonds du canal Érié et du canal Cbatnplain. . . t9,*78,688 fr.
Chenango 196,272
du Black.Rivcr 2,614,838
de la Ccncsce 9,282,917
Somme égale. 31,572,715
Il n'est pas inutile de montrer l'usage que font les Commissaires du Fonds des Canaux des sommes qu'ils ont on réserve. Aux États-Unis, où les capitaux sont rares et où la population a dans le sang le génie du commerce, on a dil chercher les moyens de rendre profitables au Fonds des Canaux et en même temps au public les excédants de revenus que pouvait avoir l'administration des canaux. On en a disposé principalement en faveur des banques qui répandent le crédit dans le pays, et entre les mains desquelles un capital acquiert son maximum de puissance reproductive ; le reste a été piété au Trésor de l'État ou à des villes tcllesqu'Albany,ouaété placé en fonds publics de l'État, c'est-à-dire en rentes émises pour la création des canaux ; car l'État de New-York et la plupart des autres États de l'Union, différents en cela des États de l'Europe, dont la dette a presque toujours la guerre pour origine, n'ont emprunté que pour appliquer les produits de l'emprunt à des améliorations positives, et particulièrement à la construction de canaux et de chemins de fer, et ils ont , sans crainte, usé du crédit, en vue de cette destination féconde.
(1; Le» salaires des c cimiers sont compris dans ces somme».
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EMPLOI FAIT PAR LES COMMISSAIRES DU FONDS DES CANAUX DISPONIBLES AU 30 SEPTEMBRE 1838.
Placement* dans les banques.
V à 5 p. V., exigible à divers termes assez éloignés. . . . 2,060,106 dol!.
2* a 5 p. v„ à 60 jours d'avis t, 001, 388
.V à » 7, et 4 '/„ p. 7„, exigible i volonté 41 0,06*
Total des placements dans ces banques 3,471 ,578 dot), on 18,5l5,083fr.
Placement en fonds publics de l'État.
Cinq pour cent du canal Oswégo 27,100
D* d* Cayuga et Scneca. . . 87,000
r/ d» du lac Crooked. . . . 6,653
D* d* Chcnango 92,536
Cinq pour cent émis pour avances de l'État
& la compagnie du canal de la Délaware o l'JIudsoo. 53.075
D' h la compagnie de la ft'evertiiik Navigation 10,100
Total des placements en fonds publics 276,470 1 ,474,507
Avances à l'État ou aux tilles.
A la ville d'Albany , à 5 p. 7. 212,000
Au Trésor de l'État, pour combler le déCcil du Fonds
Général (1), sans intérêt 800,000
Au Trésor, avance temporaire, à 6 p. 7 1,159,836
Total des avances à l'État ou aux villes 2,171 ,836 i 1,583,125
Total c*»ébal 5,919,884 doll. 31,572,715 fr.
D'après les tableaux précédents, c'est principalement au moyen de l'emprunt que l'État de >*ew- York a subvenu à l'exécution de ses canaux. Le tableau suivant indique le montant et la répartition de la dette des canaux au 30 septembre 1838 :
DETTE DES CANAUX
Canaux Ériè et Champlain.
Emprunt émis pour la construction primitive.
Cinq pour cent remboursable lo 1" juillet 1837. 25,879 doll.
Six pour cent , d* 42,668
68,547 doll.
(1) On appelle ainsi le Trésor de l'État , abstraction faite des fonds spécialisé*.
(2) Le montant des emprunts est t iprimé dans ce tableau d'après la valeur au pair, tt indique ainsi la somme <P* Ittat aura à rembourser quand sera venu le jour de l échéance , qui est toujours déterminé dans la loi d'emprunt. Au contraire , dans le tableau précédent ( page 900) , on a porté en ligne de compte le produit de l'emprunt tel qu'il » t** négocie.
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Cinq pour ccdC remboursable le 1" juillet 1815 1 ,685,435
Six pour cent, d* 505,853
Emprunt émis poor la reconstruction du canal Érié.
Cinq pour cent remboursable après 1815 1 ,000,000
Total poor les canaux Érié et Champlain 3,259,835 doll
Canal Omrgo.
Cinq pour cent remboursable le 1" juillet 18(6 421,301
Canal Cayuga et Struca.
Cinq pour cent remboursable le 1" juillet 18*6 150,000
d* d' le 1er juillet 18*9 87,000
Canal Chemung.
Cinq pour cent remboursable le 1" août 1850. . . . • 316,000
Canal du lae Crooked.
Cinq pour cent remboursable le 1" août 1850 120,000
Canal Chrnango.
Cinq poor cent remboursable le 1" août 18*5 2,362,536
Canal du Black-River.
Cinq pour cent remboursable après 1850 591 ,*46
Canal de la Génesee.
Cinq pour cent remboursable après juillet 1860 2,000,000
Total oMkkl di la otm 9,308,121 doll.
ou 49,643,312 fr.
Pendant la session de 1838, la législature avait autorisé* un nouvel emprunt applicable à la reconstruction du canal Érié; mais au 30 septembre 1838 il n était pas négocié.
Essayons de déterminer quels ont été les frais d'établissement de chacun des canaux ; à cet effet, aux sommes déboursées pour chaque canal par les Commissaires des Canaux, pendant les années occupées par la construction, ce qui comprend les frais d'entretien pendant cet intervalle, nous avons ajouté les sommes dépensées par les Commissaires pour le même canal, pendant les trois années suivantes, parce que, pendant ces trois années, il y a à liquider des comptes arriérés et à terminer ou a retoucher divers ouvrages. Mais après ce délai les frais acquittés par les Commissaires se trouvent, pour tous les canaux, considérablement réduits et ramenés à un taux normal. On arrive ainsi aux résultats énoncés dans le tableau suivant :
SOMMES DÉBOURSÉES PAR LES COMMISSAIRES DES CANAUX , pour la construction des canaux de l'État de Ncv>-York, année par année.
ANNÉES
où
Les roses
Ml
DÉSIGNATION
MI
OfMI,
«ou.
(Ml.
ji
SJ
jt
Dépense totale par | canal en dolf. .
En fr. . .
' Dépense par kilom.
Pour l'ensemble des canaux Erié , Champlaîn , Oswégo , Cayuga cl Scncca , Chemung, du lac Crookcd et Chenango, la dépense serait de 7 1,7 12,233 fr. pour 993kilom., ou de 72,218 fr. par kilom.
(1) Les sommes portées en accolade dans chacune des colonnes n'ont été dépensées qu'après que les canaux ont été livrés a la circulation ; nous avons dit tout à l'heure (page 203) pourquoi nous les considérions comme faisant partie des (rai* de construction.
(2) Pour arriver à ce chiffre on a ajouté au total de 81 ,725,150 fr. fourni par l'État, la somme de 640,000 fr. fournie par une compagnie pour le bassin d'Albany. Autrement la dépense par kilom. eût été de 75,069 fr.
(5) Nous avons ajouté à la somme ci-dessus de 2,529,619 doll. ou 12,424,653 fr. une somme de 100,000 doll. pour
ÉTAT DE NEW-YORK. -FRAIS DE COXSTRLCTIOX ET D'EXPLOITATIO.N DES CAXAL X. 20ï
Si, dans le développement total des canaux, de l'État de New- York, on faisait entrer les 79 kilom. de rigoles navigables et de bassins de prise d'eau ou de téte de navigation, en lit de rivière, et l'amélioration de la rivière Seneca au-dessus du point où le canal Qswégo la rencontre, la dépense générale deviendraitde 7 1 ,792,233 fr. pour 1 ,064 kilom.,
ou de 07,474 fr. par kilom.
Kn Franco, les canaux, repris en vertu des lois de 1821 et 1822, ont des dimension» plus grandes que celles des canaux de l'État de New-York. Les ouvrages d'art y ont été établis avec beaucoup plus de solidité et quelquefois avec un luxe au moins inutile. Le long intervalle de temps pendant lequel ils ont été en construction, l'abandon où plusieurs ont été laissés , soit pendant la révolution , soit à la suite des désastres de 1814 et 181ô , en ont augmenté la dépense. Cependant ils n'auront coûté moyennement que 120 ou 1 23,000 fr. par kilom. Le canal de Bourgogne reviendra;! 240,000 fr., c'est-à-dire au double de la moyenne ; le « anal du Itbônc au Rbiu , au contraire , n'a exigé que 80,000 fr.
D'après les cbi lires rapportés par M. Iluerne de Poninieuse (1), pour les canaux anglais, dont un peu plus de la moitié a des dimensions un peu supérieures à celles qu'ont, reçues les ( anaux de l'État de .New- York , mais dont le reste est beaucoup plus resserré , et dans lesquels on n'a déployé aucun luxe, la dépense moyenne de construction serait p;:r kilom. de 135,000 fr.
D'autres personnes ont même évalué- à une somme plus considérable les frais de construction des canaux anglais.
Le cbiiïVe ci-dessus, d'environ 72 millions, ne donne qu'une idée imparfaite des dépenses dans lesquelles l'État de New- York est engagé, et qui devront être acquittées dans un délai de cinq ou six ans. Le canal Érié est reconstruit avec rapidité; les marcliés avec bs entrepreneurs s'élevaient, le 21 janvier 1830, à près de G0 millions. Les canaux du lilack-Hiver et delà (iénesee s'acbèvenl. Il est facile maintenant d'évaluer approximativement la somme à laquelle s'élèvent ou doivent prochainement s'élever b>s travaux de canalisation entrepris au compte de l'État de New-York depuis 1817.
Les canaux achevés au 1" janvier 1839 avaient coûté 71,712,233 fr.
La reconstruction da canal Érié est estimée à 125,000,000
Le canal du Black-Rlver devait exiger en tout, au moins 13,500,000
Lecanal de la Géncsee, d'après les derniers devis, parait devoir absorber onesomme de 30,000,000
Poar l'amélioration de la rivière Seneca , il avait été alloué 80,000
Total 240,292,233 fr.
En outre, comme nous le verrons, l'État de New-York entre dans le système des subventions ou plutôt des prêts aux compagnies. Il est même probable que
représenter les déboursés probables de* Commissaires des Canaux pendant l'année 1839 et une somme de 48,656 dotL qui resuit due aux entrepreneurs et a d'autres personnes. (1) Des Canaux KwigMct , livre iv, page 145.
dans un bref délai il se mettra à construire des chemins de fer, afin que le système de viabilité par terre soit aussi complet que le réseau des lignes navigables.
Des canaux exécutés comme ceux de l'État de New- York , avec une certaine quantité d'ouvrages en bois et des dimensions passablement étroites, et fréquentés comme eux par un nombre considérable de bateaux , dont quelques-uns à vitesse assez grande, doivent exiger des frais d'entretien fort élevés.
Sous ce rapport, toutes les prévisions ont été trompées : on avait supposé , lors de l'exécution des canaux Érié et Champlain, que 100,000 doll. (533,300 fr.) suffiraient à l'entretien de ces deux ouvrages. Or ce chiffre a été doublé et triplé, ainsi qu'il résulte du tableau suivant, qui donne le relevé des frais d'entretien, année par année, pour chacun des canaux de l'État de New- York , sans compter les réparations extraordinaires et les travaux d'amélioration exécutés par les Commissaires des Canaux.
SOMMES DÉBOURSÉES PAR LES S CRLX TENDANTS DES RÉPARATIONS pour [ entretien des canaux de l'État de Aete-1 ork , année par année.
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Des résultats exprimés par ce tableau il est facile de déduire ce qu'a coûté nioycniieiiient, soit par année, soit par kilomètre, l'entretien courant de chacun des canaux, tel qu'il est exécuté par les surintendants des réparations. Pour plus d'exactitude,
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bous avons écarté, pour chacun des canaux, la première campagne. On trouve ainsi ce qui suit (I):
Dftrcise *oyk*nk t> KirrnrriEn
l*4ll Ut ■D»l<*1rt1VDâ *n*nti
tr.
Pour les canaux Érié et Champlain , qui sont toujours tenus dans l'état le plus favorable à une circulation prompte, cette dépense pendant la période des quatre années 1827—28 — 29 — 30, a été en moyenne de 1,064,960 fr., ou par kilomètre de 1,546 fr. , et pour les quatre dernières années 1835 — 36 — 37 — 38, de 1,711,944 fr. , ce qui revient à 2,485 fr. par kilomètre. Ainsi l'augmentation a été , d'une période à l'autre, de 61 pour 100. Ce résultat est dû en grande partie à l'accroissement de circulation ; le rétablissement des ouvrages en bois y est cependant pour une part. Il est bon de remarquer que pendant le même temps les péages ont éprouvé une augmentation non moins considérable. Ils sont montés dans le rapport de 100 à 164 , quoique le tarif eût été abaissé d'un tiers. En 1835, le nombre des bateaux, qui ont traversé l'écluse d'Alexandre, près de Schénectady, a été double de ce qu'il avait été en 1829.
Eu ce qui concerne le canal Oswégo et le canal Cayuga et Seneca, il est manifeste, par l'élévation subite des chiffres des trois dernières années , qu'ils ont subi alors un remaniement général. Si l'on ne faisait pas entrer en ligne de compte ces derniers exercices, il deviendrait clair que l'entretien des canaux d'embranchement exige une somme beaucoup moindre que celle qui est absorbée par les canaux Erié et Champlain.
A l'égard du canal Chenango, il n'y a aucune conclusion à tirer de chiffres correspondants à un seul exercice.
En outre des frais d'entretien déboursés par les surintendants des réparations, il faut tenir compte des réparations extraordinaires exécutées directement par les soins
(i) Dans l'évaluation de la dépense moyenne par lilom., nous n'avons pas tenu compte des rigoles navigables , et nous avons réparti la dépense totale d'entretien, correspondante a chaque canal, sur la longueur du canal proprement dit telle qu elle est exprimée dans le tableau de la page 187.
des Commissaires des Canaux. Au 30 septembre 1838, les dépenses ainsi faites, depuis l'origine , indépendamment de celles que nous avons déjà signalées, s'élevaient à un total de 2,288,608 fr. , en y comprenant cependant quelques frais généraux fort modiques, tels que le traitement des Commissaires des Canaux en service actif (Act'mg Commissiuners) , qui, au nombre de quatre aujourd'hui, reçoivent chacun 2,000 doll. ( 10,667 fr. ) , et les frais de tournée de tous les Commissaires, ainsi que diverses menues dépenses de bureaux. Ce total se répartit ainsi entre les canaux suivants :
Canaux Érîé cl Champlain 2,252,187 fr.
Canal Oswégo 7,045
— Caynga et Scncca 480
— Chemuog 28,896
Total 2,288,608
Ainsi , pour les canaux Érié et Champlain , ces frais sont montés moyennement, par exercice, à 225,219 fr., c'est-à-dire à 16 pour 100 des frais d'entretien ou à 326 fr. par kilom.
Ce qui porlc la dépense moyenne annuelle de l'entretien ordinaire et extraordinaire de
tes deux canaux à 1,638,561 ù.
Ou par kilom. à 2,377
Pour l'ensemble des canau* la dépense moyenne annuelle deviendrait 1 ,970,410
Ou par kilom 1,995
En prenant, pour les déboursés des surintendants des réparations, le chiffre moyen des quatre dernières années , on trouve que la dépense de l'entretien ordinaire et extraordinaire est :
Pour les canaux Éric et Champlain 1,937,163
Pour l'ensemble des canaux que nous avons énumérés 2,398,62»
Ou par kilom. des canaux Érié et Champlain 2,811
de l'ensemble des canaux 2,416
Le Contrôleur des finances de l'État de New- York , dans un rapport adressé à la législature en 1836, faisait remarquer qu'il résultait du compte rendu des Commissaires des Canaux dePensylvanie que toutes les réparations de 1,158 kilom. (720 milles) de canaux et de chemins de fer, possédés par cet État, n'avaient coûté , pendant l'exercice 1835, que 2,133,000 fr. (400,000 doll.), soit 1,686 fr. par kilom. ( 555 doll. par mille).
En 1834, sur le canal d'Ohio (État d'Ohio) les frais d'entretien n'ont été que de 1,000 fr. par kilom. ( 300 doll. par mille).
1 1 est vrai que , pour que la comparaison soit juste entre les canaux Érié et Champlain et ceux des États de Tensylvanie et d'Ohio , il faut faire entrer en ligne de compte le plus grand mouvement des premiers. On doit aussi prendre en considération que les canaux de Fcnsylvanie et d'Ohio sont plus récents que les canaux Érié et Champlain , et que, en 1834 et 1835 , les ouvrages en bois , y étant plus neufs, n'imposaient pas de
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frais de renouvellement. En 1829, les canaux Érié et Champlain ne coûtaient d'entretien que les deux tiers de la somme qu'ils absorbaient en 1835.
En France, sur le canal du Midi, qui est tenu arec un soin sans exemple au monde, à ce point qu'il y a peu de parcs qui lui soient comparables, les frais d'entretien sont de 1,350 fr. par kilom. de canal. Ce qui atteste qu'une vigilance de tous les instants , toujours prête à réparer le mal dès que les premiers symptômes se montrent, réussit à produire une apparence de luxe parfaitement compatible avec la plus rigoureuse économie. Il est vrai que, sur le canal du Midi, la circulation n'est que d'un quart ou d'un cinquième de celle qui a lieu sur le canal Érié. On estime que la quantité totale de marchandises qu'il reçoit est d'environ 200,000 tonnes, mais l'espace parcouru par elles est seulement égal à ce qui aurait lieu si 1 10,000 tonnes le traversaient d'une extrémité à l'autre.
Sur nos canaux de 1821 et 1822, les frais d'entretien ont été jusqu'à présent peu élevés. Pendant les deux années 1836 et 1837, ces lignes navigables, dont le développement total est de 2,373 kilom., ont absorbé en frais d'entretien une somme de 4,976,346 fr.,cc qui correspond à une somme annuelle de 1,049 fr. par kilom. Mais les canaux de 1821 et 1822 n'étaient pas tous livrés à la circulation, sur leur étendue entière, en 1836 et 1837 : quelques-uns même sont encore à terminer aujourd'hui. Si l'on ne considère que ceux qui étaient achevés alors , et que le commerce parcourait depuis quelque temps, c'est-à-dire ceux du Rhône an Rhin, de la Somme, desArdennes, d'Ille-et-Rance, du Blavet, d'Arles à Bouc, et les rivières canalisées de l'Oise et de l'isle, on trouve pour les deux années 1836 et 1837 une dépense d'entretien de 2,099,661 fr. sur 1,066 kilom., ce qui représente par an et par kilom. 985 fr.
On estime que , sur l'ensemble de nos lignes, lorsqu'elles seront bien fréquentées , la dépense annuelle d'entretien devra , pour qu'elles soient en bon état, être , pendant longtemps, de 1,500 fr. par kilom.
Le salaire des éclusiers est , de toutes les autres dépenses d'exploitation , la plus considérable. Voici quel en est le chiffre, pour les divers canaux, d'après l'exercice 1838 :
175,723 tr.
Ainsi, pour la circulation la plus active de nuit et de jour, sur le canal Erié, le service des écluses coûte annuellement 836 fr. par mètre de chute rachetée. 11 est bon de remarquer qu'il y> tous les ans , à cause de la gelée, un chômage de quatre mois au moins.
Canal Érié.
Oswcgo.
— Cayuga cl Seneca.
— du lac Crooked. .
TOTAt.
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Les frais de perception dos péages , arec quelques dépenses annexes , s'élèvent à moins de 250,000 fr. pour l'ensemble des canaux jusqu'à présent livrés au commerce. En voici le détail pour l'exercice 1837 :
Dépentft de Itv gestion jinanéUre de» canaux de l'État de New-York, jtmdant l'exercice 1837.
nurrunirr nrs
I II». «AVI
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
fr.
du lie Cfookcd •
Totaux. .......
B7,Si«
La dépense par blomètrc serait : Kmr l'ensemble des canaux , de. . 246 fr. 40 c
Pour les canaux trié et Chamçlaùv de 289 fr.
Les antres dépenses d'administration et d'exploitation sont peu considérables. A Albany, il y a quelques frais généraux. En 1837 r ils sont montés à 96,783 fr., ; compris 17,644 fr. qui sont revenus aux propriétaires du bassin d' Albany, pour leur part des péages.
Le service des écluses à peser, où l'on estime exactement le poids total des cargaisons, a exigé la même année 33,864 fr.
Les Commissaires du Fonds des Canaux ne touchent aucun traitement en cette qualité ; ce sont des fonctionnaires de l'État rétribués à d'autres titres.
Les surintendants des réparations sont au nombre de orne pour le canal Êrié ; il y eu a trois pour le canal Champ! ain , un seulement pour chacun des canaux Oswégo , Cayuga et Seneca et du lac Crooked, deux pour le canal Chcmung, et trois pour le canal Chenango.
Les employés des canaux, autres que les surintendants des réparations et les éclusiers qui sont sous leurs» ordres , sont distribués avec leurs subordonnés comme l'indique le tableau suivant :
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XSrtCTEDU DBS liTtACS '
cm ors |
<!<• fan CKf.«».
(amal Ane.
Canal Èrii.
Canal Kriè.
Albany.
Albany, 8.
Albany.
Troy.
West-Troy, 5.
Weirt-Troy.
Schéneclady.
Fultonvillc.
Littte-Falfe.
Dtica.
Uiica.
ItiCJ.
Rome.
Syracuse.
Syractwe.
MontëzuiAJ) .
Syracuse.
Lyon».
Fairporl.
RorbtMer. ■
Roches ter.
ftoebester.
Urockporl.
Albion.
Lockport.
Buflalo.
Ornai Clamphum.
«■«Mi f'"V'<"«.
fHtrtsrd , barrage ilaiu l Hudwn.
Fort Edward.
Saratoga.
Whitehall.
Whitehall.
Canal OtwègO.
Canal Otwigo.
Salina.
Oswégo.
Otwëgo.
Canal Caj-uga el Seneca.
Gênera.
Canal Chemung.
Canal du tac Crocktd.
Dresden.
fran Y«n.
C final Cftenango.
HamiltoB.
Oxford.
Ainsi, il y a trente receveurs, quatorze inspecteurs, cinq gardes d'écluses de pesage.
Tous les employés sont purement et simplement à la nomination des Commissaires
des Canaux. Ces Commissaires élisent et révoquent à leur gré les ingénieurs, et, en général , le personnel entier des canaux , sans que leur détermination soit soumise à aucune révision. Au contraire, le Gouverneur, magistral suprême de l'État, lorsqu'il nomme des fonctionnaires, est obligé de faire sanctionner par le sénat de l'État tous ou presque tous ses choix. Ce contraste se retrouve dans tous les États qui exécutent ou administrent par eux-mêmes des travaux publics. C'est que les Américains, qui ont le génie des affaires, ont reconnu que , pour que les Commissaires des Canaux fussent à même de bien remplir leur mission, sans perte de temps et avec zèle, une grande latitude d'action leur était nécessaire , tout t omme à un négociant dans son comptoir ou à un manufacturier dans sa fabrique. Ces Commissaires sont astreints à rendre compte des fonds qu'ils reçoivent des Commissaires du Fonds des Canaux, lis sont tenus d'adresser à la législature des rapports détaillés et de répondre à toutes les questions que les Chambres peuvent leur poser. Mais on s'est bien gardé de les entraver, dans l'exercice de leurs fonctions , par des règlements minutieux. Au lieu de garanties préventives, on se contente d'une garantie de capacité antérieurement prouvée et d'une faculté de révocation que la législature tient en réserve. Dans un pays où la publicité et le contrôle sont passés dans les mœurs, et où chacun a l'œil ouvert sur l'administration des canaux, qu'on regarde avec raison comme ayant les plus étroits rapports avec la prospérité publique, il n'en faut pas davantage pour assurer à l'État des administrateurs éclairés et dévoués. Leur activité est ainsi rendue féconde pour le pays ; elle serait stérile si on la paralysait par des formalités sans fin.
Au moyen de ce qui précède, on peut se faire une idée approximative de la dépense annuelle d'entretien et d'exploitation des 903 kilom. de canaux que l'État de New- York avait achevés au commencement de 1839. Eu voici le détail :
CANAUX ERIK
ENSKMBI.E CANAUX.
Frais de l'entretien ordinaire et extraordinaire (1). .
fr.
fr.
Service des écluses (3).
Ou par kilom. pour les canaux Êrié et Cbamplain 3,533 fr.
pour l'ensemble des canaux 3,085
(1) En prenant pour l'entretien ordinaire le chiffre élevé des quatre dernières années. Voir pages 907 et 308. (S) D'après les exercices 1857 ou 1858.
CHAPITRE VII
Mouvement commercial des canaux de l'État dm ifew-Yorfc.
Les effeti de la construction do canal Êrié ont surpassé tout ce qu'on en attendait. — Avantage qui «n est résulté pour les autres États de l'Union; meules de la Ferté-soua-Jouarre dans les Êlats d'Ohio , dUlinots et de Michigan; marine du lac Érié. — Mouvement commercial du canal Êrié en 18» , en 1854 et en 1853 ; mouvement de tous les canaux de l'État en 1836; comparaison avec le mouvement de I» navigation sur la Seine et sur ses affluents autour de Pari». — Mouvement du canal Êrié comparé i celui du port de New-York et i celui du port de Marseille ; mouvement de* ports français. — ProgTès du mouvement du canal Érié depuis l'origine. — • Valeur des objets transportés. — Objets appelés MtrchanJtje , quantité transportée depuis iSi* jusqu'en 1867. — Distribution de ce produit le long des divers canaux. — État des produits transportés sur 1 ensemble des canaux de l'État en 1856; classification des produits. — Proportion des objets descendants qui arrivent jusqu'à l'Hudson. — Tableau des produits arrivés jusqu'à l'Hudson; valeurs de ces produite. —Villes où les objets destinés à l'Hudson quittent le canal.— Bases d'évaluation des poids et des prix dans l'État de New- York ; poids admis par les Commissaires des Canaux de la Pensylvanie.
Les effets du grand canal (c'est sous ce nom que le canal Êrié est désigné aux États- Unis) se firent sentir même avant qu'il ne fût achevé. A plus forte raison, dès que la ligne fut complète , les résultats devinrent prodigieux et dépassèrent les espérances des Commissaires, espérances qui cependant avaient été accueillies comme des rêves. D'excellentes terres jusque-là sans valeur furent mises en culture. L'Ouest de l'Etat se couvrit de villes et de villages riches et populeux. Les embranchements qu'on établit ouvrirent le pays, à droite et à gauche de la ligne principale, aux émigrants et à la civilisation. Le voyageur qui parcourt ces cantons fertiles ne peut comprendre que le panorama qui se déroule sous ses yeux, ces beaux villages, ces cités spacieuses, cette culture, ces fabriques, ces églises, ces écoles , ces banques, soient l'ouvrage de quelques années. Rochester, qui était dès 1836 une belle ville de 15,000 âmes, en comptait 1,600 en 1820. Dans le même intervalle, Buffalo est passé de 2,000 à 16,000. Àlbany et New-York ont plus que doublé. New-York est décidément devenue la ville la plus peuplée et la plus opulente, le premier port et le principal entrepôt du Nouveau- Monde. La lutte jusque-là établie entre elle et ses rivales du Nord, Philadelphie, Boston et Baltimore, a été irrévocablement terminée à son avantage. L'État de New-York est devenu, en population et en richesse, de beaucoup le premier de la fédération.
Pour indiquer à quel point les résultats des travaux de canalisation, exécutés par l'État de New-York, ont laissé en arrière ce qu'avaient annoncé les hommes qui en avaient été les plus ardents promoteurs, je ne crois pouvoir mieux faire que de citer un passage du rapport présenté le 12 mars 1838 à l'As-
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semblée (2e Chambre) de l'État de New-York , au nom du comité des voies et moyens, par M. S. B. Ruggles :
« Le fait le plus frappant de notre histoire administrative, c'est l'impuissance où se trouvèrent à l'origine les hommes les plus distingués de l'État, lorsqu'ils essayèrent d'évaluer le mérite financier de nos canaux. S'il est vrai que les doutes et les prédictions sinistres des adversaires de la canalisation de l'État ne peuvent plus être considérés que comme des témoignages curieux des aberrations de l'intelligence humaine, il faut convenir aussi que les plus brillantes prévisions des plus fervents apôtres des voies perfectionnées de communication restèrent bien au-dessous des fruits que nous avons recueillis. L'État tout eutier ignorait la force qu'il recélait en lui. Actuellement que nos efforts ont été couronnés d'un plein succès , on se refuserait à croii-e , si le fait n'était consigné dans les documents officiels, qu'avant d'entamer les cananx, la législature ait ordonné par une loi spéciale que des Commissaires seraient chargés de solliciter des subsides non-seulement des États de Connccticul et de Yermont , mais aussi des États encore en embryon situés à l'ouest des Allégbanys. Cette incroyable timidité était si enracinée parmi nous que, dans le préambule de l'acte de 1817 qui prescrivit enfin l'exécution des canaux sans plus de retard, la législature exprimait humblement l'espoir que les États qui devaient profiter de l'accomplissement de ces ouvrages voudraient bien contribuer à la dépense pour la plénitude de leur contingent.
» On gardera longtemps le souvenir du torrent de ridicule et de dénigrement qui accueillit nos canaux durant les premières .muées de leur construction, et celui des doutes solennels de quelques-uns des hommes de l'Étal les plus célèbres de l'Amérique. Pour n'en citer qu'un seul qui domine tous les autres, rappelons ce mot mémorable de Jefl'erson, que notre entreprise était absolument chimérique et digue de visiounaiics; qu'elle était prématurée décent ans. Pendant le même temps, les amis les plus décidés de la canalisation étaient loin de soupçonner ce qu elle devait produire. En 1821, quatre ans après la mise eu oeuvre, le Contrôleur de l'Étal, conformément aux ordres de la législature , prépara un état estimatif du revenu probable des canaux, et il assura que, pendant les dix années qui en suivraient l'entier achèvement, les péages s'élèveraient à 150,000 doll. par an; soit 1,500,000 doll. pour dix ans. Or, le revenu de nos canaux, pendant les dix premières aimées, a dépassé 10 millions de dollars. Parmi les hommes qui se signalèrent lors du début de notre nation dans la carrière des travaux publics, il en est peu qui se soient montrés supérieurs à Gouverneur Morris. Son intelligence et son tempérament ardent lui permirent mieux qu'à ses contemporains de percer le voile qui cachait l'avenir. Et pourtant ses rêves étaient audessous de la réalité. Dans le travail d'une éloquence originale par lequel il a liéà jamais son nom à celui de notre grand canal, et où il n'épargnait rien pour faire sentir à la législature qu'elle mettait la main sur l'avenir eu rattachant l'Hudson à l'Ouest , après avoir décrit la vaste région que baigne notre mer intérieure elles ressources qu'offraient ces pays déserts encore pour alimenter un grand commerce, il concluait en demandant s'il y avait de l'extravagance à prétendre que dans vingt ans le canal amènerait à l'Hudson 250,000 tonnes. Or, en 1836, les objets versés dans l'Hudson par le canal
(1,18^oJt^8 d^toOO kilog.). » P ' ^
L'État de New-York ne fat pas le seul à jouir 4e ses travaux. L'Union entière
partagea avec lui le fruit de sa courageuse entreprise. L'Ouest T jusqu'alors muré , pour ainsi dire , du càté de l'Océan par la large chaîne des Alléghanys , fut enfm accessible par une voie sttre, commode et économique. Les bateaux à vapeur d'un côté, et le canal Érié de l'autre, ont ouvert pour l'Ouest nne ère nouvelle. Le défrichement de la grande vallée du Mississipi , auquel le bateau à vapeur avait donné l'essor, a redoublé d'activité depuis le canal Érié. Les lacs, jusque-là solidaires, et dont la plage déserte n'offrait aucun asile aux navires qu'où aurait voulu y lancer, ont vu s'élever sur leurs bords des villes florissantes où la main de l'homme a ménagé de bons ports. Ils se sont couverts d'une marine relativement plus nombreuse que celle qui sillonne la Méditerranée (2).
(1) M. Ruçgles parie ici de la tenue de 8,000 Uyks avoinLtpou, qo'on a substituée, dans quelques États , à la tonne de %i*0 livres, et qui est adoptée dans les comptes officiel» de l'État de New-York. Répétons que nous avons ramène toos les calcnls à tâtonne de 1,000 kflog., et que nous n'emploierons jamais l'antre tonne à moins de l'indiquer expressément.
(S) A ta Un de 1856 , la marine du lac Érié , portant le pavillon des États-Unis , était composée comme il suit :
Trois-mau a
Bricks 8
Goélettes; ..........•••»•• 148 •
Sloop* »S
Total «s
Le tonnage de cette marine s'élevait à 44,048 tonneaux , distribués ainsi dans tes différent* districts maritimesde l'Union i
District de Buâalo. . . S^Mi ton.
Détroit. «,704
— — Cuyahoga 4,918
Stndusky 1,795
Érié 1.WM
Total «4,048
i du lac Ontario avait un tannage de 10,400 tonneaux. La marine du réseau de* lacs se composait donc alors de 55,000 tonneaux , sans compter les bâtiments du Canada.
A la fin de 185S il n'y avait sur ta Méditerranée que 59 bateaux è vapeur, y compris ceux qui font le service de »ulon à Alger et les dix paquebots de la Méditerranée. Deux ans j-h* tard , il y en avait 70 , dont 5». français, mdé-
Parmi les faits en grand nombre et très-variés, propres à Taire concevoir la révolution qne produisent de bonnes voies de transport telles que le canal Érié , je doute qu'il y ep ait beaucoup de plus remarquables que celui-ci : à Buffalo, visitant une goélette qui allait se rendre , au travers du réseau entier des grands lacs , jusques à Chicago , c'est-à-dire au fond du lac Michigan , je fus surpris d'y trouver des quartiers de pierre meulière qui offraient une frappante ressemblance avec la meulière de la Ferté-sous-Jouarre, dont la qualité supérieure est connue. L'armateur, auquel j'exprimai mon élonnemenl, me répondit que c'était en effet de la pierre meulière venue de France, dos environs de Paris. 11 ajouta que sur toute la ligne du canal Érié, et notamment à Rochester, ville célèbre par ses grands moulins, on n'usait pas d'autre meulière; que, depuis l'ouverture du canal d'Ohio, tout bon meunier de l'État d'Ohio faisait ses meules en pierre française , et que, dans ceux des comtés d'iudiana , d'Illinois et de Michigan qui étaient à portée du réseau des lacs, la meulière française était du plus commun usage : à Bufi'alo , eu effet, il y avait deux ou trois fabricants de meules en meulière de Paris. Ainsi, grâce à l'économie de la voie de mer, et au bon marché de la navigation sur la Seine, à la descente, et sur le canal Érié, des pays situés au coeur du continent de l'Amérique peuvent employer des matériaux français qui restent inconnus dans plusieurs de nos départements du Centre ou du Midi, moins parce que l'esprit de perfectionnement industriel n'a qu'à demi pénétré ces départements, que parce que, entre eux et Paris, il n'y a d'autre moyen de transport que le roulage.
Le grand canal frappe le voyageur français par la régularité et la rapidité du service de l'immense navigation à laquelle il sert. Il y passe une assez grande quantité de marchandises de prix qui, de New-York, se rendent dans les distric ts les plus reculés de l'Ouest, jusque clans l'État d'Alabama, attenant au golfe du Mexique, jusque dans celui d'Arkansas, situé au delà du Mississipi, dans la partie sud-ouest de l'ancienne Louisiane. Jamais les bateaux n'y sont haies par des hommes. Aux États- Unis, d'ailleurs, le travail de l'homme est trop précieux et trop bien rétribué pour qu'on l'applique à cet usage. En Amérique, la journée d'un homme vaut une fois et demie ou deux fois c elle d'un c heval ; en France, la journée d'un cheval vaut une fois et demie ou deux fois celle d'un homme. Les éclusiers sont attentifs et alertes la nuit comme le jour; le batelier, qui a la précaution de sonner de la trompe, est certain de les trouver à leur poste. In accident qui survient est immédiatement réparé. Il n'y a de chômage que celui que la gelée impose. La ligne est constamment praticable clans toutes ses parties d'un bout à l'autre. L'entretien et l'aménagement du grand canal de New- York sont, pour la population et pour le gouvernement , des affaires d'État. Dans d'autres pays, au contraire , les questions de cette nature ne sont considérées que comme de la portée la plus secondaire , et ne viennent qu'après ce qu'on appelle la politique, quoique souvent ce qu'on qualifie ainsi soit presque absolument étranger à la plupart des intérêts de la civilisation, et ne puisse contribuer ni au bonheur des peuples, ni à la grandeur des empires.
Remarquons en passant que l'extension des relations ouvertes au commerce de New*
York par l'ouverture et le bon aménagement de sa grande artère de navigation, prouve le développement que doit acquérir le commerce français , lorsque nous aurons mis à profit notre belle position entre trois mers et en tête du massif du continent européen, par la création de belles lignes de navigation parfaitement continues, d'une extrémité à l'autre de notre territoire, et de mer à mer, telles que celles qui uniraient Bordeaux et Marseille, Marseille et le Havre, ou Nantes et le bassin du Danube, qui, répétons-le, représente pour l'Europe ce qu'est en Amérique la grande vallée intérieure où coulent le Mississipi et le Saint-Laurent.
Le grand canal fut fini en 1825. L'année suivante, la masse des produits qui passèrent, par Àtbany et Troy, de l'Hudson dans le canal, ou du canal dans l'Hudson , fut de 306,000 tonnes, ce qui excédait déjà tout ce qu'on est habitué à voir transporter sur la plupart de nos canaux d'Europe. En 1834, cette masse était presque doublée; elle était :
Tour le canal Érié, de 425,000 ton.
Pour le canal Champlain , de 181 ,000
Total 606,000 Ion.
En 1835, qui a été jusqu'à présent l'année où le mouvement des canaux a été le plus considérable , le tonnage a été par Albany et Troy :
Pour le canal Êrié , de 587,000 ton.
Pour le canal Chainplain , de SI 2,000
Total 799,000 ton.
C'est-à-dire que dans une seule année il y a eu un accroissement :
Pour le canal Érié, de 162,000 ton.
Pour le canal Champlain , de 3 1 ,000
Pour les deux canaux , de 193,000 ton.
quantité égale à la circulation de certains canaux d'Europe dont la condition est regardée comme prospère; et cependant ce chiure ne comprend ni les objets venus de l'ouest ou qui s'arrêtent au-dessus d' Albany ou de Troy, ni ceux qui partent des points intermédiaires pour aller à l'ouest, ni enfin ceux qui passent du canal Êrié dans le canal Champlain, ou qui, après avoir descendu le canal Champlain, remontent le canal Êrié. La quotité de ces diverses catégories a été indiquée dans les divers rapports des Commissaires du Fonds des Canaux. 11 résulte de ces documents qu'il n'y a guère que la moitié des bois embarqués sur les canaux qui arrive jusqu'à l'Hudson. Or le bois forme à lui seul les deux tiers de la circulation totale des canaux par Albany et Troy.
Le tableau suivant, malheureusement incomplet, indique la quantité des objets qui sont descendus par les canaux jusqu'à l'Hudson, et de ceux qui de l'Hudson ont passé sur les canaux :
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La plus grande partie du mouvement a donc lieu de l'ouest à l'est ou dans le sens de la descente. Les objets qui se dirigent de Test à l'ouest sont principalement des produits manufacturés, tels que tissus ou objets de luxe, et des denrées coloniales on épiceries, qu'on groupe dans les documents de l'État de New-York, sous la dénomination générale de merchandize (1) (marchandise) que nous conserverons. Les objets expédiés en sens contraire sont des denrées communes et des matières premières, telles que bois de toute espèce, grains, farines, sels, salaisons, etc. Pour les deux canaux réunis, le rapport des poids des produits qui montent et de ceux qui descendent est ordinairement de 1 à 5. En 1835 il a été de t à G. Mais celte extrême disproportion est plus que compensée par la différence des valeurs.
En 1831 , les Commissaires du Fonds des Canaux évaluaient le prix des objets venus do
l'ouest jusqu'à l'Hodsoo à plus de 74,667,000 fr.
Ils estimaient la merchandize ascendante à 1,333 fr. la tonne, et en portant 267 fr. pour le reste, on arrive , pour les produits diriges de l'est à l'ouest, a partir de l'Hudsoo,
au chiffre de 133,333.300 _
Total du mouvement relatif à l'Hudson en 183» 200,000,000 fr.
En 1835, les mêmes Commissures évaluaient les objets descendants à 109.520,000 fr.
D'après les bases ci-dessus la valeur des objets ascendants aurait clé de 153,000.000
Total du mouvement relatif à l'Hudson en 1835 203,1^0,000 fr-
Ponr l'exercice 1836, le mouvement relatif à l'Hudson , quoique moindre en quantité,
(1) Dan» les autres États on fait u.«ge de la meïne dénomination. Cc|*ndant elle n'a pas partout le même sens. Eo Frasylvanie, par exemple, les Commissaires des Canaux diMinpuent les épicerie* cl les denrées coloniales des tissus e» objeH de luxe , et réservent le litre de merchandize pour ces derniers objets , qui sont désignés aussi dans toute l'Union sous k nom de dry goodt (marchandées sèche*].
représentait, d'i dérable, savoir:
Pour les objets deacendants 143,0*0,000 fr.
Total 989,627,000 fr.
Le mouvement total de l'ensemble des canaux de l'État , en tenant compte de tous les objets qu'ils transportent dans tous les sens , a été* :
En 1835, de l,30t,000 ton.
En 1836, de 1,188,000
En 1837, de, 1,062,000
11 faut remarquer qu'il y a des objets qui figurent deux fois dans ces totaux. Ainsi beaucoup de bois embarqués comme bois de charpente vont à la scierie ; plus tard , ils sont chargés de nouveau sous forme de bois débité, et sont alors comptés une seconde fois sous ce titre. De même, une assez grande quantité de blé embarquée comme grain, et rangée sous ce nom dans les tableaux du mouvement des canaux, y réapparaît, après la mouture , sous le titre de farine et de son.
A l'égard de la campagne de 1835, quelques doubles emplois ont eu lieu. A l'ouverture de la navigation , quelques objets ont été comptés à plusieurs bureaux dans un même voyage, et portés ainsi plusieurs fois dans les relevés remis aux Commissaires du Fonds des Canaux. Mais cette erreur n'a pas été commise dans des proportions telles que la supériorité du mouvement de cette année , signalée par les totaux précédents , puisse être révoquée en doute.
En regard du mouvement du canal Érié et des autres canaux de l'État de New- York, il ne sera pas sans intérêt de placer l'indication de la masse d'objets qui converge vers Paris, soit par eau, soit par terre. En voici le relevé , que je dois à M. Marc Jodot, ingénieur des Ponts-et-Chaussées :
MOYENNE DES ARRIVAGES A PARIS, pendant quinze ans, de 1820 à 1835.
Par la basse Seine / Total de* bateaux / Seine 618 \ B.4M». cw^tMotŒmn.
pour J Oise et Aisne 477 [ 1,504 962,891
\ chaque rivière. ' Escaut et canari 914 J
Seine et Aube 6,617
Marne. 779
Yonne. 1,760 ( *2,4M
I^irc et (
P.- • la haute Seine et ses affluents
et par te canal de l Ooreq.
Total des bateaux pour chaque rivière.
Canat de 1 Oorcq , moyenne de* » glî > 1>ls«>o66
Trains de bois / Seine 898 \
a brûler j Marne 449 ( 4,460
et de charpente. ( Yonne 5,48» j
Total général du tonnage des bateaux et des trains 1,418,957
, le tonnage a été de 1,789,450
le roulage par terre petit être évalué 4 1,800,000
Ensemble 5,9*2,450
Il résulte de là que, pendant Tannée 1836, qui peut être considérée , sous le rapport de l'activité de la circulation sur les canaux de l'État de New- York, comme une campagne ordinaire , cette circulation n'a été inférieure que de 231 ,000 ton. à la circulation moyenne par eau autour de Paris , pendant les quinze années de 1820 à 1835 , cl que les produits versés par ces canaux sur I'IIudson, en 1836, équivalent en poids à près de la moitié de la moyenne de ce qui a convergé par eau vers Paris, durant la même période de quinze ans, pour s'y arrêter ou pour le traverser.
Dès 1834 , on remarquait que le tonnage des bateaux qui franchissaient certaines écluses du canal Êrié était égal à celui de tous les navires du commerce extérieur qui entraient dans le port de New-York et qui en sortaient, chargés ou à vide. A cette époque, il passait par l'écluse d'Alexandre, qui est à la sortie de Scheneclady, à l'ouest, 23,000 bateaux ou trains de bois. 11 en passait davantage sur la partie commune aux deux canaux Êrié et Champlain. En supposant le tonnage moyen d'un bateau et le poids moyen d'un train de 40 ton. seulement, le mouvement par l'écluse d'Alexandre aura été, en 1834, de 920,000 ton. Or le tonnage de tous les navires arrivés à New-York ou partis de ce port pendant la même année, pour le commerce étranger, avait été de 773,000 ton., dont 444,000 à l'entrée et 329,000 à la sortie. Il est vrai que, sur le canal Êrié, un certain nombre de bateaux expédiés en remonte n'avaient pas un chargement entier; mais la proportion des navires qui étaient entrés à New-York sur lest ou avec une cargaison incomplète, ou qui eu étaient sortis dans les mêmes circonstances, était pour le moins aussi forte. En 1835, l'écluse d'Alexandre a été traversée par près de 26,000 bateaux et trains de bois , et il est passé , sur le bief situé au-dessous du point de jonction des deux canaux Êrié et Champlain , 37,102 bateaux , non compris quelques milliers de trains. A 40 ton. l'un, les bateaux seuls représenteraient un tonnage de 1,484,080 tonnes. Les trains de bois porteraient ce tonnage à plus de 1,600,000 ton.
En 1837 le mouvement créé dans le port de New- York par le commerce extérieur y compris la grande pèche, et en comptant les bâtiments sur lest, ne s'élevait encore qu'à 989,000 ton.
En 1838 il s'est réduit à 769,000 ton.
D'après le Tableau Décennal publié par l'administration des Douanes , le tonnage des navires du commerce extérieur de Marseille , y compris les affaires des colonies et la grande pêche, mais en ne comptant que les bâtiments chargés (1), a été, en 1834, de 628,500 ton., dont 361,500 à l'entrée et 267,000 à la sortie. Pour la moyenne de la période décennale du 1er janvier 1827 au 31 décembre 1836, il avait été de près de 540,000 ton., savoir 306,000 à l'entrée et 234,000 à la sortie. Enfin , en 1837, ce même
[1) Les Tableaux (le* Douanes n'ont donné le mouvement complet de !a navigation, par port, qu'à dater de 183T. Tendant cette année le» navire» sur lest ont représenté, dans le port de Marseille, un peu pin» du sixième do tonnage général de ce port , et , pour l'ensemble du royaume , un cinquième du tonnage. — Quant au cabotage , il a fornw , en 1TO7, à Marseille, un peu plus du tiers du tonnage total. Relativement à l'ensemble de la navigation de tout le royaume , le tonnage du cabotage est moyennement d'un peu plus de moitié.
tonnage s'est élevé à près de 695,000 ton. , dont 394,000 à l'entrée et 301 ,000 à la sortie. Si , afin d'avoir un résultat comparable à ceux que nous avons cités pour le port de New-York, on ajoute à ce chiffre de 695,000 ton. celui de 139,000, représentant le tonnage des bâtiments sur lest, on trouve un total de 834,000 ton. , chiffre inférieur, comme on le voit, de 86,000 ton. à celui des bateaux qui traversaient l'écluse d'Alexandre dès 1834 , et de plus de 700,000 ton. au mouvement de la portion commune aux deux canaux Érié et Champlain en 1835.
En ajoutant à ce même total de 834,000 ton., le cabotage de Marseille qui en 1837 à été de 492,000 ton., savoir 267,000 à l'entrée et 225,000 à la sortie, on trouve, pour le tonnage général du port de Marseille, un chiffre total de près de 1,326,000 ton., ce qui reste au-dessous du mouvement qui a lieu dans, la partie du canal Érié située au-dessous de la jonction du canal Champlain. . .
En 1838 le mouvement du port de Marseille, a été pour le commerce étranger, les colonies et la grande pèche, y compris 101,000 ton. pour les navires sur lest, de 917,000 ton. Le cabotage s'est élevé à 541,000 ton., dont 60,000 pour les navires sur lest , ce qui porte le total du mouvement de cette année à 1,458,000 ton.
Le tonnage général du commerce français avec l'étranger, en y comprenant les colonies et la grande pèche, a été moyennement, pour les seuls bâtiments chargés,
dans la période décennale déjà désignée, de 1 ,807,000 ton.
En 1837, il était de 2,607,000
Le mouvement du cabotage , pendant la même période, en bâtiments chargés seulement, et en comptant, pour chaque voyage, l'entrée et la «ortie, a été moyennement de 4,406,000
En t837, il « est élevé à 4,418,000
Ces chiffres, mis en face de ceux qui expriment le mouvement du canal Érié et des autres canaux de cet État , disent assez quelle a été la fécondité de l'entreprise de l'État de New-York, et quels sont les fruits d'une artère de navigation intérieure lorsqu'elle est bien desservie et adm inistrée avec le plus grand soin et l'ordre le plus ponctuel .
Essayons d'analyser, en peu de mots, le mouvement des canaux de l'État de New-York.
Les Commissaires du Fotfds des Canaux en présentent le détail, depuis quelques années, dans leurs rapports raisonnes (1), et à partir de 1836, ils ont
(!) Voici les ba*cs de la clarification adoptée par I 1. Forén , bois, c'est-à-dire bois de charpente {timber) ; planches et chevrons (boardi and tcantling) ; qu'on désigne le nom générique de lumber, planchettes pour toiture (thingltt) (*), douves, bois à brûler, potasse et
II. Dtnrft* du rigne animal , bœuf et porc salés, fromage, beurre et graisse, lame.
III. lUnritx du rignt Agitai, nié , farines , grains communs , son et recoupe , pois et haricots, pommes de terre.
IV. Aatrtt produits agricoles .- coton, tabac , trèfle et autres gTaines i fourrage, graine de Un, houblon, chanvre. Noos avons réuni ici les divisions III et IV en une seule, la première de ces deux divisions est incomparablement la plu» im-
(') On pnxpM la Mal pjtUntt dt toitara uùti <Umt l't'aioa.
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établi avec soin la valeur des divers objets sur le lieu d'expédition , afin de déteiminer le profit de l'agriculture et des autres branches I de la production. Nous reproduisons ici le résumé de leurs calculs pour 1835, 1836 et 1837 :
POIDS ET FALF.VR AU POINT D'EXPÉDITION de tous le» objets transporté» $mr le» canaux de lÊtat de New-York , en 1835, 1836 et 1837.
loJo.
MATURE DES OBJETS
NHDS.
rui&s.
VAU0R
rouis.
TàLEDI.
Ion.
i*,$sr
Deoreej du règne végétal et autres produits
Voici comment se répartissent, à rembarquement, entre les divers canaux, ces masses de marchandises :
CANAUX
Um.
V. Otycti /«briquet {manu/aciurei) -. spiritueux indigène*, cuirs, peaux , meubles , plomb en saumons, Ter en çuen** , *er et fonte ouvrés , fit* cl li&sus indigènes de laine el de coton, sel.
VI. MtreUamdi*t : tissus d'Europe, effets d 'habillement , objets de luxe, denrées coloniales, épicerie».
VII. JrticUt divtrt : pierre, chaux , argile, plaire, un peu de charbon , etc.
A I rjrard du prix At chaque article , au poiul d embarquement sur le canal , les Commissaires ont prit la moyenne eks résultats , fourni* pour la campagne , par les receveurs de douze des bureaux où a lieu la perception des péage».
(1) Sur le canal Oswégo la navigation a été suspendue , en 1837 , dé» le 36 octobre , par suite du dommage cause par une crue ; ce qui rend plus remarquable encore la progression relative qu'y présente le mouvement commercial.
Ces laMeaux donnent une idée de l'heureuse influence des canaux de l'État sur la prospérité du pays; car, sans eux, la presque totalité de ces chargements immenses ne serait pas mise en consommation , et la majeure partie des 361 millions de francs, distribués en 1836, par exemple, parmi les agriculteurs et les autres producteurs de l'État, ne leur serait pas délivrée. Cependant ces 361 millions ne représentent qu'une partie de la richesse ainsi créée par les canaux. Ces mêmes objets acquièrent bientôt une valeur bien supérieure à celle qu'ils avaient aux points do chargement* Les produits des forêts, par exemple, ne figurent, en 1836, que pour 38,840,000 fr. Sur ces 684,258 tonnes de produits des forêts , il y a :
1 ,017 tonne» de pelleteries , estimées a 14,400,000 fr.
8,353 tonnes de potasse d° 5,926,000
Ainsi il ne reste pour U valeur , au moment du chargement , de 674,889 tonnes de bois de tonte espùce, malprc la hausse de tous les
prix en 1836, que 18,514,000
Total 38,840,000 fr.
Une fois sur l'Hudson , la valeur de ces bois est déjà doublée. Qu'est-ce donc lorsqu'ils sont dans les Antilles ou en Europe ?
La principale dissemblance entre 1835 et 1836 est celle que présentent les produits des forêts ; il y a eu sur ce chapitre une diminution de 104,000 ton. , qui équivaut à peu près à la différence du mouvement total de ces deux campagnes. Elle a porté particulièrement sur un article qui est de beaucoup le moins précieux de tous ceux de ce chapitre , sur le bois à brûler, dont, sans doute, il y avait une excessive mise en vente pendant 1835. En 1835, les canaux en avaient reçu 345,304 ton. ; en 1836 il n'en fut expédié que 227,161 ton. , c'est-à-dire 1 18,143 ton. de moins. Sur les douves , la réduction a été de 27,000 ton. , c'est-à-dire de plus de moitié ; il est vrai que dans les comptes de 1835 cet article paraît avoir été exagéré. Sur la plupart des autres produits des forêts il y a eu un accroissement , qui a été d'environ 22 p. 100 pour le bois de charpente , et de 7 p. 100 pour les planches et chevrons. Les deux autres articles provenant des forets, les pelleteries et la potasse, qui no représentent qu'un faible poids, ont augmenté de quelques milliers de tonnes ensemble. Il y a eu une diminution d'un tiers sur les planchettes pour toiture.
Le chapitredes denrées du règne végétal, dont les principaux articles sont la farine et le blé, a présenté aussi , en 1836, relativement à 1835, une diminution de 55,000 ton. C'est que la récolte de 1836, qui a figuré pour une bonne part dans le mouvement des canaux de la même année, a été fort mauvaise.
Le chapitre de la merchandize offre un accroissement marqué au profit de 1836; c'est que, comme dans tous les temps de spéculation effrénée, telles que celles auxquelles on se livrait alors sur les terres à cultiver de l'Ouest et sur les terrains à bâtir dans les villes, la consommation des objets do luxe dut être plus considérable qu'à l'ordinaire.
A l'égard des Articles divers, l'accroissement notable, en faveur de 1836, porta principalement sur les matériaux propres à bâtir, tels que la pierre et la chaux.
Si l'on compare de même 1836 et 1837, on trouve que les relevés de la seconde année, qui fut marquée par une grande prostration commerciale , présentent une diminution de 127,000 ton. , quoiqu'il y ail eu alors un canal de plus ouvert au commerce, le canal Chenango. Biais cette ligne n'a transporté, en 1837, que 7,449 ton. La diminution de 127,000 ton. a affecté principalement les bois. Elle s'est manifestée sur les planches et chevrons pour 95,000 ton. , sur le bois de charpente pour 53,000 ton. ; il y a eu en retour un accroissement d'environ 14,000 ton. sur le bois à brûler, de 9,000 ton. sur les douves.
La proportion des objets chargés sur les canaux, qui vient jusqu'à l'Hudson, varie peu, d'une année à l'autre, pour la plupart des articles. Voici par quels chiffres elle était représentée, en 1835 , pour les produits les plus importants :
Salaisons de bœuf et de porc. . .
Les tableaux suivants indiquent en détail ce qui est arrivé par les canaux à Albany cl à Troy sur l'Hudson, pendant les exercices 1835, 1836, 1837. Parmi ces trois années, la première a été signalée par une haute prospérité; la seconde , par un débordement de spéculations ; la troisième , par une dépression générale des affaires dans toute lTnioii.
PRINCIPAUX OBJETS DESCENDUS PAR LES CANAUX ' jusqu'à l'Hudion, pendant la année» 1835, 1836 et 1837, en tonne» de 1,000 kilogramme*.
OBJETS TRANSPORTES
Pou, haricots,
Fruit» sec»
Laine
Tabac
tauf et porc salés. .
Fromage , beurre et
Spiritueux
Cuirs , peaux et pelleteries
Fils et étoffes indigène* de laine et de colon
Gros mobilier et outils agricoles
Plomb en saumon
Fontes en gueuse ou moulées
Sel. ■••■■.•■•.•«...«.»*•.
Mtrehandizc .
Pierre à bâtir, chaux , argile.
TOT.IEX
En groupant tous ces objets sous quatre tetes de chapitre seulement, et en les estimant d'après la moyenne , pour chaque campagne respective , des prix courants du marché d'Albany, on arrive aux résultats indiqués dans le tableau suivant où nous avons compris aussi l'année 1834 :
TABLEAU RECAPITULATIF,
De la quanlili-en tonna et de la valeur en franc», det objet» arrivés tur l'Hudson,
en 1834, 1835, 1836 H 1837.
XATCIB DES OBJETS.
Oiuftlilé.
Quantité.
Valnr.
Qujnht'.
Valeur.
Valtor.
lOB.
fr.
ton.
fr.
lao.
fr.
Ion.
ff.
Articles divers, y compris une petite quantité de «*r-
Totaux. . .
Si Ton multipliait davantage les groupes, on attrait le résultat suivant pour l'année 1836 , par exemple :
Bois de toute espèce 25,2-23,300 fr.
Autres produits des forêts ( pelleteries et potasse) 11,584,100
Denrées do régne animal . 28,825,300
///. do règne végétal 57,192,200
Autres produits agricoles 3,1 30,300
Produits fabriqués 12,665,300
Articles divera 5,019,300
TunL 143,639,800 fr.
Ainsi qu'on l'a tu tout à l'beare, ces articles forment, réunis, un tonnage de 631,000 ton.
Ceux qui de l'Hudson remontent à l'ouest ou au nord, par les canaux , en forment un de 121,000
Tokmci TOT»L 752,000 ton.
Si l'on met en regard les tonnages de 1835 et de 1836, ou voit que ee dernier est resté au-dessous du premier, de 47,000 tonnes (1) ; mais, comme nous l'avons dit plus haut {page 219), il y a eu une sorte de compensation, en ce que les produits ayant haussé de valeur dans une assez forte proportion, de 1835 à 1836, par suite de l'essor que la spéculation prit alors, le mouvement commercial de 1836, exprimé en numéraire, est supérieur à celui de 1835. L'accroissement de la quantité de mercliandae a contribué au même effet.
La comparaison du tonnage à la remonte, c'est-à-dire, de l'est à l'ouest et du midi au nord , pour 1835 et 1836, donne à celte dernière année un excédant de 4,500 tonnes. En ce qui concerne spécialement les objets de valeur compris sous la dénomination générale de merchandize^ le tonnage ascendant, à partir de l'Hudson, a été en 1836, de 107,000 tonnes, tandis que, en 1835, il n'avait été que de 96,000 tonnes. Les autres articles présentent, il est vrai , pour 1836, une diminution de 6,500 tonnes, mais il n'en reste pas moins un surplus de 4,500 tonnes pour le tonnage ascendant.
Ce mouvement de 752,000 tonnes qui , en 1836 , ont abouti à l'Hudson , ou qui ont été versées par lui sur les canaux, a eu lieu par quatre points, Albany, West-Troy, Waterford et Scheneclady (2) , entre lesquels il s'est réparti dans les proportions suivantes:
(1) Nous avons déjà dit ( page 985) que, dans les relevé* de la campagne de 4889, il y avait eu exagération de h quantité de douves , ce qui a dû rendre plus apparent l'avantage de cet exercice sur le suivant , i l'égard de la mm des objets trans|H>rtè».
(S) West-Troy et un faubourg de Troy, qui est «tué sur la rive droite de l'Hudson. La ville de Troy ,)ropremeDt dite est sur la rive gauche.
Walcrtord est un village situé sur la rive droite de l'Hiul-on, un peu en amont de Troy.
Scheneclady est une petite ville située sur le canal , au delà d un assez grand nombre d'écluses , et communiquant arec Albany par un chemin de fer.
Albany . . . [ TonMScremont"nt • ' J*'** ) 440,000100. Atuany ( Id. descendant 366,000 ) '
•«l'TZS:::::::::::::::: .::!) «~
Watcrford. . . Tonnage descendant 12,000
Total du tonnage de 1836 752.000 ton.
On voit par ce relevé que le mouvement commercial , qui part de l'iludson ou qui y arrive, se partage presque exclusivement entre Albany et Troy; mais Troy n'a que la moitié du contingent d' Albany. La part d* Albany est, relativement à l'ensemble, de 58 p. 100; celle de Troy est de 37 p. 100; les deux autres points, Scheneetady et Waterford, n'en ont ensemble que 5 p. 100 environ.
Dans les documents officiels de l'Etat de New- York , les quantités des produits sont exprimées en mesures diverses. Pour faire la conversion en tonnes, nous avons eu recours aux évaluations en poids qui sont admises par les Commissaires des Canaux et d'après lesquelles s'opère la perception des péages. Nous allons en ikmner le tableau , en rapprochant les chiffres de l'administration de New-York de ceux de l'administration dePensylvanie, parce que nous aurons occasion de comparer le mouvement des canaux de ces deux États.
POIDS OFFICIELS DES U.XITÉS DE MESURES admises pour Us divers objets transportés sur les canaux de l'État de New-York et sur les canaux et chemin*
de fer de l'État de Pensylranie .
NATURE DES OIîJETS.
Bois de charpente
/Planches «t çw.™Ui. . . .
Bob débité, .j Lattes et planchettes pour
\ toiture
l'icux et poteaux.
Bou à
UNITÉS
DE MESOBI.
pied cube. .......
1,000 pieds. B. M. (S).
millier
centaine. -
cordedel28p<'cub.(3).
VALEUR OFFICIELLE es ronu.
Nf.-York.
PtMtlrani*.
kilog.
(1) Le poids corre»)>ou<iant du mètre cube e*t de kilogr.Cette évaluation cal faible : le mètre cube de ebéne pèse an moùu m\ ktlogr. ; celui de bitte su de Ireuc pé»e «su ; oelui de aapiu 650 kilogr.
(S) Mille pieds [Bo«rd Afcasure ) équivalent i 9»,56. D'après les chiffres admis par les Commissaires des Canaux, te mètre cube péjerait WO kilogr., comme celui de bois d« charpente. C est un résultat faible, moins eeiwudant * l'égard
que la i
officielle peur le poids du stéee e#t de 703 Lïlogr. , ce qui est au , le t\iiK de bou à carboniser, qui est , il est vrai ,
(S) La corde d« bois équivalant à i^-^fii,
! la redite.
DÉSIGNATION DES OUJETS.
Douves et couvercles
Farine
Blé
Seigle , nuls et grains divers
Avoine
T ri fle et graines à fourrage
Pois, haricots, pommes de terre ( en
moyenne )
Tommes et fruits verts
Bœuf et porc salés
Poisson salé et salaisons diverses
Spiritueux. .
Houille , minerai et plâtre
Sel
Tourne et goudron
tés lui
Chaux
Pierre à chaux Pierres
Marbre et pierres ouvrées
Briques
Verre à vitre
IWTTÉS
D'tVALCATIOS.
bushel
bushel
barrel
gallon
petite tonne
bushel
barrel
barrel
warrei
gallon
bushel
perche de 83 p<<>cub.\
d» d». ...[(a) del5p*cob.;
EN POIDS
iN'ew-YQrk.
kilo».
Moj.
i«r ise
Afin de mieux rendre compte de l'évaluation en numéraire du mouvement commercial des canaux de l'État de New- York , et de faciliter la comparaison entre les sommes relatées plus haut et celles qui représentent le mouvement commercial des canaux des autres pays, il convient de donner ici le tableau des prix attribués aux objets divers
d'un petit échantillon, pèse moins de 400 kilog. ; dans les villes, le bois de chauffage est estimé 4 400 kilogr. pour If hêtre . et à 430 ou 300 pour le chêne.
(1) Le poids indiqué ici s'applique aux dooves de tonneau (p</>*); pour les douves de boucaut (hogthrad}, c'est 8,040 kilogr. ; pour celles de barrel, 1,690 kilogr. Au surplus, on mesure généralement les douves au poids, et non aa volume.
(Sj La perche , pour pierre i chaux et pierre brute , vaut 83 pieds cubes , soit 0"- «b ,71. Le poids du stère pour la pierre à chaux est de 8,860 kilog. , ce qui est exagéré. Quant aux pierres à balir brutes, le poids officiel de brijperthe donne pour celui du mètre cube 8,400 kilogr. Pour les marbres et pierres ouvrées, la perche est de 18 pieds cubes, ce qui est supposé équivaloir en poids au tonneau métrique de 1000 kilog. Dans l'Etat de New-York l'unité adoptée pour
s , est la livre.
dans les documents officiels qui concernent le mouvement descendant ou ascendant relativement à l'Hudson. Ce sont les prix courants moyens du marché d'Albany. Voici ce tableau pour trois années successives, 1835, 1836, 1837. En 1836, il y avait une hausse générale et excessive de toutes les valeurs; en 1837, au contraire, tout était déprécié. Les chiffres de 1835 peuvent être considérés comme des prix réguliers.
VALEUR OFFICIELLE des principaux objets transportes sur les canaux de l'État de Nne-York, en 1835, 1836 et 1837.
ut sir.Y \Tinv rnrç oru-TÇ
UUlU.lAIiU.l Dfca UBOtlS.
OUÏTES Oa
If
rus
M t'caiTÉ.
prix tmlMS.
DM
u««.dt i.ooo i;i°r.
«twfraao.
Ml.
mil.
Ml.
mai.
Joli.
«ni- mill
fr.
100l>"'CUD.
ilNH) p.n.M .
JJ
It V
millier.
corde.
millier.
bsrref.
livre
Les détails qui précèdent sont presque aniqnement relatifs an mouvement descendant, qui est le pins considérable. Voici la progression qu'a suivie, pendant nn intervalle de quatorze ans, le tonnage ascendant snr les canaux Érié et Champlain, pour le principal article , la merchandize, qui forme les quatre cinquièmes , ou les cinq sixièmes du mouvement a la remonte. Ce tableau indique l'influence que les canaux de l'État de New-York exercent sur le commerce du port de New- York , du moins pour l'importation , parce que la plupart des objet6 compris sous le titre général de merchandize, viennent de l'extérieur.
1824 24,8-2* ton.
Cet article principal (merchandhe) a été distribué, de 1835 à 1837, dans la proportion suivante le long des divers canaux de l'État :
AWHÙtf.
D^SICRATION DES CARA0X.
Ën*.
UeCrwkcd.
TOTACX.
toa.
SAM
ton.
tan.
ta».
ton.
toa.
ton.
Indépendamment des marchandises, les canaux de l'État de New-York , et particulièrement le canal Érié, transportent un grand nombre de voyageurs dans les paquebots ou packet. boats , dans les bateaux accélérés ou Une boats et même dans les barges ou grands bateaux à marche plus lente.
En 1635, le Receveur de Liule-ïalls., entre Schenectady et Ulica, a fait un relevé d'où il résulte qu'il «st passé à sa résidence :
Sur lei paquebots 40,179
Sur les aulrcs bateaux 76,463
Tag&L. 466,642
Dans ce nombre ne sont compris ni les équipages des bateaux ni les enfants au-dessous de huit ans pour les paquebots , et au-dessous de douze pour les autres barques.
En 1835 , il existait des services de Toitures publiques très-fréquentées, sur les routes qui bordent le canal. Depuis lors, on a livré à la circulation plusieurs chemins de fer
parallèles au canal, qui out diminué le nombre des voyageurs en bateau, mais qui, comme nous aurons occasion de le remarquer plus tard , à propos du chemin de fer de Schenectady à Utica , ont laissé encore aux bateaux une certaine clicntelle. Ainsi , en 1837, les péages perçus par l'État sur le transport des voyageurs se sont élevés à 448,901 l'r. Ces péages se composent : 1" d'un droit de 20 à 20 * centimes par kilom., sur les bateaux où il y a des voyageurs; d'un droit sur les personnes, qui est de 2millimesde «Joli, par mille parcouru, ou de j de centime par kilom. Sur les paquebots seuls , cette dernière taxe des voyageurs a rendu , pendant l'exercice 1837, 100,304 fr., ce qui donne , pour la somme des distances parcourues par l'ensemble des voyageurs de celte seule classe de bateaux, 15,456,000 kilom.
CHAPITRE VIII
Ou mouvement comparé des divers canaux de l'État de New-York.
Répartition entre les divers canaux : 1° des bois ; *> de la farine et de» grains; S» des provisions du règne animal ; 4* des objet* appelés mtrchaiulize, du gros raobiler et des outils agricoles ; portion de ces derniers articles qui se rend dani les antres États par les divers canaux. — Supériorité du canal Érié sur tous les
Nous avons déjà indiqué {page 222) quel avait été en 1835-36-37 le mouvement total sur chacun des canaux de l'État de New- York. Pour donner une idée plus exacte de l'importance relative de ces divers canaux, il est utile de rechercher dans quelles proportions les matières les plus volumineuses ou les plus précieuses sont embarquées sur chacun d'eux. Analysons donc le transport des bois , des grains et farines , des denrées du règne animal , et des objets classés sous le titre général de merchandize et sous celui de mobilier commun et outils agricoles (furniture), et choisissons pour exemple le mouvement de 1835, qu'on peut considérer comme une année normale de prospérité. Voici d'abord le détail par canal pour les diverses variétés de bois :
ESPÈCES DE BOIS
Boi*
île cllJi pool*.
Bail dtlxtf.
PUiwtmtlet |«c loiloro.
Boioàbrakr.
Totaux.
Pour le bois de charpente, et surtout pour le bois débité, qui, sous le rapport commercial, sont les articles les plus importants des produits des forêts, le canal Champlain a l'avantage.
Il n'est arrivé jusqu'à l'Hudson qu'un peu plus du tiers du bois de charpente expédié sur les canaux. Mais l'Hudson a reçu les onze douzièmes du bois débité, et la totalité des douves.
Les quantités de farine, de blé et d'autres céréales, embarquées sur les canaux , ont été comme il suit :
CANAUX
PARME
Mi.
CRAtSS BIVERS.
lom.
Ion.
loa.
— Chemung
tu
A l'égard de ces objets, la supériorité du canal Érié est immense; le second rang a appartenu, cette année , au canal des lacs Cayuga et Sencca.
On voit que la majeure partie de la farine expédiée sur les canaux arrive jusqu'à l'Hudson. Quant au blé, il est d'abord transporté au moulin par les canaux, puis embarqué de nouveau sous forme de farine. C'est pour cela qu'il n'en est conduit en nature jusqu'à l'Hudson qu'une assez faible proportion.
Sur la quantité de farines portée au compte du canal Champlain , une petite j>arlie est venue du Canada , et, par conséquent , a pu arriver jusqu'à l'Hudson , en continuant du nord au midi ; mais la presque totalité de la farine qui a été transportée sur le canal Champlain, c'est-à-dire 3,660 tonnes sur 3,875, y est venue de l'ouest, et par conséquent du canal Érié. On ne doit donc pas l'attribuer, comme provenance du voisinage, au canal Champlain.
La farine sortant à Whitehall du canal Champlain, pour la consommation du pays qui borde le lac Champlain, a été, en 1835, de 3,724 tonnes de moins que dans l'exercice précédent. Ce fait s'explique par ce motif qu'il y a eu dans le Nord , en 1834, une récolte extraordinaire qui a réduit d'autant l'importation du Midi au Nord en 1835.
Les provisions, telles que viandes salées, beurre, graisse et fromage, et les laines, expédiées par les divers canaux , sont indiquées dans le tableau suivant :
CANAUX
Frontal*. Inné •IgniM*
loa.
Un.
SOS
Quantité armée à lHudson. . . .
Tassons aux objets qui composent presque en totalité le mouvement ascendant.
Les produits qualifiés de merchandize , le gros mobilier et les instruments agricoles, les fontes en gueuse ou moulées venant de l'Hudson , ainsi que le sel expédié dans les deux directions, ont été débarqués le long des divers canaux dans les proportions suivantes :
CANACX.
SH
Mrtililr»
«lOulib ajÇricolM.
Fonte*.
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Sur ces quantités, il a clé expédié aux
Sur les 26,032 tonnes de merchandize qui ont été conduites hors de l'État, il en «été dirigé :
par le canal Érié 16,71» ton.
Champlain 4,78*
Oswégo 4,529
Total 36,032
Ainsi , pour cette classé d'objets , qui paye le péage le plus élevé, et qui représente la plus forte valeur mise en mouvement sur les canaux de l'État de New- York , l'avantage reste incomparablement au canal Érié.
Nous n'analyserons pas ici le mouvement des canaux sous le rapport du charbon de terre; ils n'en reçoivent qu'une quantité absolument insignifiante.
Ces indications et celles qui ont été données plus haut mettent en évidence la supériorité commerciale du canal Êrié sur tous les autres.
Remarquons que les services rendus par le canal Oswégo eussent été plus manifestes si, au lieu de 1835, nous eussions examiné le mouvement commercial de 183C ou même celui de 1837, malgré l'accident qui est venu y arrêter la navigation, pendant ce dernier exercice , plutôt que sur les autres canaux.
CHAPITRE IX
Poid* de» objets expédié* aux divers États par les canaux de l'État de New- York. — Répartition entre le$ divers États et entre les IroU porta d'expédition , Bulfalo, Whilehatl , Oswégo. — Progression de 1835 a 1886. — frlnordinaires exemple» de transit. — Objets expédiés des divers États par les canaux de l'État de New- York. — Mouvement par le* trois ports d'arrivée ; supériorité respective de YVhitehalI et de Ituiïalo. — Péages qui résultent du commerce des
commerce de transit ; avantages que la France doit en attendre.
Les Commissaires du Fonds des Canaux ont fréquemment consigné dans leurs rapports un relevé important , celui des objets embarqués sur les canaux, à destination des autres Étals. Généralement ce sont des objets d'une certaine valeur , et particulièrement de la merchandize. Nous allons reproduire ce relevé pour 1835, 1836 et 1837. A côté de la merchandize nous avons mentionné l'un des produits les plus importants, le mobilier commun et l'outillage agricole (Jitrniture) qu'emportent les émigrants à l'Ouest :
MERCHANDIZE, MOBILIER ET OUTILLAGE AGRICOLE, expédié* par les canaux de l'État de Nat-York vert la autre» Était, en 1833, 1836 et 1837.
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En outre, une petite quantité de me rchandize s'est rendue dans l'intérieur de laPensylvanie, par le canal Chemung et le canal du lac Crooked, qui conduisent vers la vallée de la Susquéhannah.
Si l'on compare d'abord entre elles les deux premières années, 1835 et 1836, il résultera du rapprochement que la masse de ces deux articles, transportée hors de l'État de New- York, en 1836 , a été, relativement à 1835, augmentée de près de 15,000 tonnes , ou d'environ 50 pour 100, accroissement qui a porté en presque totalité sur la merchandize. Pour le mobilier commun et les outils agricoles , l'accroissement n'a été que de 407 tonnes, soit d'un peu plus d'un pour 100 seulement. Pour les deux natures d'articles réunies, il a été de 65 pour 100 par voie d'Oswégo ou du lac Ontario. Pour les objets passant par Buftalo et le lac Érié, et qui constituent la niasse principale , il a été de 53 pour 100. Quant aux produits expédiés par Whitehall , la quantité en est restée sensiblement la même.
La comparaison des résultats de 1837 avec ceux des deux années antérieures constate qu'il y a eu à peu près parité relativement à 1835, et infériorité relativement à 1830.
L'importance du transit qui s'opère ainsi au travers de l'État de New-York, est une des preuves les plus éclatantes des avantages que l'on trouve à administrer les canaux de telle sorte que la circulation y soit rapide et régulière. C'est à cette condition seulement que des produits, qui ont à se rendre dans l'intérieur de l'État d'Alabama, près des bords du golfe du Mexique, préfèrent la voie des canaux de New- York et d'Ohio, des grands lacs , de l'Ohio et de la rivière Tennessee, à la voie maritime et à la navigation ascendante de la rivière Alabama, tributaire du golfe, quoique cette rivière soit prati-
(l) Le 96 octobre 1857, l'écluse n» 7 et les ouvrages attenants sur le canal Oswégo lurent mis hors de service par un orage , pour le reste de la campagne.
cable pour les bateaux à vapeur, et qu'elle en soit sillonnée. Les Commissaires citent à ce sujet la ville de Huntsville, dans l'Alabama, et celle de Nashville, dans le Tennessee , comme s'approvisionnant à New-York ; or, il y a 3,200 kilom. de New- York à Huntsville, et 2,950 de New-York à Nashville, par l'Hudson, le canal Êrié, le lac Érié, le canal d'Ohio, l'Ohio, le Tennessee ou le Cumberland; et par cette route intérieure le transport coûtait, en 1835, 12 fr. de plus par 100 kilogr. Mais, pour des objets de valeur, tels que soieries, toiles peintes , quincaillerie fine , etc. , cette différence est insignifiante , et comme , par celte direction , les marchandises sont moins exposées à s'avarier, et surtout qu'elles arrivent dix ou douze jours plus tôt, le commerce la choisit habituellement.
Il y a, en outre, un retour consistant en produits agricoles qui, des États de l'Ouest, viennent chercher un marché sur le littoral. Les Commissaires du Fonds des Canaux estimaient que le tonnage venant ainsi des autres États de l'Union et du Canada, formait en 1835 le dixième de ce qui arrive à l'Hudson, et en 1836 le septième. Ainsi, grâce aux canaux de l'État de New -York et à leur administration parfaitement entendue , une partie de la farine qui se consomme à Rio-Janeiro et à Lima provient de fermes situées à 300 ou 400 lieues de New-York , au milieu du continent de l'Amérique du Nord ; frappant exemple de l'influence féconde d'un bon système de communications.
Voici quelle a été, pendant l'exercice 1837, la quantité des produits qui sont venus des autres États chercher les canaux de TÉtat de New-York :
Boif de charpente. 4,330 ton.
Planches et chevrons 35,205
Planchettes pour toitures 91
Bois à brûler 5,323
Douves 4,765
Farine 16,911
Blé 12,854
Autres céréales 196
Trèfle et antres graines à (barrage 61
Graine de lia 370
Pois, haricots, pommes de terre. 29
Tabac Mi
Laine cl coton bruts. 643
Bœuf et porc sales 4,448
Beurre et graisse 683
Spiritucax. 182
Cuirs, peaux et pelleteries. 88
Fris et étoffes indigènes de coton et de laine. . 25
Gros mobilier et outils agricoles 197
Houille 2
A reporter. 76,372 on.
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Report 76,372 Ion.
Fonte en gueose 173
Fonte moulée 428
Manganèse 106
Couperose , S53
Potasse 1,498
Merchandize 45
Pierres.' 657
Objets turers 3,578
Total 83,693
Voici la récapitulation du mouvement ainsi créé par le transport des produits des autres États :
TABLEAU DES OBJETS IMPORTÉS DES AUTRES ETATS, par Bujfah, Ottcëgo et ff'hUehail.
OBJETS VENUS DES AITHES ÉTATS
M ci ri
la*.
loa.
Totaux ciNÉiuox
Au premier abord , la supériorité de Buiïalo , à l'égard du mouvement des objets allant aux autres États, semble ne pas exister à l'égard des produits venant de ces mêmes Étals. Mais si l'on envisage la question sous le rapport de l'importance financière du commerce , Buflalo reprend l'avantage que , pour le tonnage , Whitchall lui a ravi ; car les importations par Whitchall ont, au point d'embarquement du moins , très-peu de valeur; ce n'est à proprement parler que du bois. Au contraire, Buflalo reçoit surtout des produits agricoles, tels que blés, farines, beurre, laines, salaisons.
Les autres Étals payent ainsi à celui de New-York un revenu considérable , indépendamment des bénéfices que réalisent les citoyens de l'État, comme entrepreneurs de transport, et des vastes relations commerciales qui sont ainsi créées à la ville de New- York. En 1836, cette sorte de subside, prélevé par le Trésor de l'État, montait à
2,229,200 fr., savoir :
1» Objets passant par Buflalo, allant aux autres États 1,261,200 fr.
d* Tenant des autres États 579,700
2* Objets passant par Oswcgo , allant aux autres États 188,200
d" venant des autres Etats 42,900
3" Objets passant par Wbiteball , allant aux autres Etats 59,800
venant des autres États 94,400
Total 2,229,200
Cette somme de 2,229,200 fr. est égale à 26 p. 100 de tous les péages perçus sur tous les canaux de l'État en 1836. Les droits acquittés par les produits allant aux autres États ou en venant, par le seul port de Buflalo, égalent 23 £ p. 100 de tout «• qui a été payé sur le canal Érié.
Il est hors de doute que ce tribut payé par les autres États à celui de New-York s'accroîtra par le fait de l'agrandissement du canal Érié. Dans leur rapport annuel du 20 janvier 1838, les Commissaires des Canaux estimaient que l'agrandissement du canal Érié ferait baisser le fret à la moitié de ce qu'il était alors, c'est-à-dire à 1 ; centimes par tonne de 1,000 kilog. et parkilom. (4 -, milliines par tonne de 2,000 lr cl par mille ) pour les produits agricoles , et à 3 -, centimes par tonne et par kiloin.
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(9 m illimes par tonne de 2,000 liv. et par mille) pour les objets plus ehers qualifiés de merchaudize. En supposant le maintien des droits actuels de péage qui sont doubles de ces prix , les Commissaires pensaient que, une fois le canal Érié reconstruit, les transports s'y effectueraient à meilleur marché que sur tout autre canal. « Ainsi , ajoutaient-ils , la farine pourra aisément être rapidement transportée du lac Érié à l'Hudson, à raison de 65 cents par barrel (35 fr. par tonne), et la mercfumdize de l'Hudson au lac Érié, à raison de 49 cents par 100 liv. avoirdupoids (57 fr. 50 cent, par tonne). Les frais de transport entre l'Hudson et un point placé à 100 milles (161 kilom. ), de l'autre côté du lac Érié, sur le canal d'Ohio ou sur le canal du lac Érié à la Wabash , seront à peu près les mêmes que ceux qu'impose actuellement le trajet entre l'Hudson et le lac Érié. »
De là, les Commissaires concluaient qu'il n'y avait aucune déraison à supposer que l'agrandissement du canal Érié aurait pour effet de porter le produit des péages de ce canal à 16 millions de francs au moins, et que , sur cette somme , plus de la moitié proviendrait de la circulation des produits des États et des Territoires distribués autour du réseau des lacs. «Les recettes du canal Érié, disaient-ils, n'ont-elles pas doublé en dix ans, de 1826 à 1836, quoique le tarif des péages ait éprouvé de fortes réductions en 1833 et en 1834, quoique la majeure partie de ce revenu ait son origine dans la colonisation du lambeau de terre qui forme l'Ouest de notre État , et qui n'est pas le dixième de l'espace baigné par les lacs ? »
Nous avons vu que d'autres personnes bien informées, et entre autres M. S. B. Ruggles , auguraient qu'avant peu d'années le commerce seul des autres États pourrait produire au Trésor de l'État de New- York un revenu à peu près égal à celui de 16 millions qu'espéraient les Commissaires du mouvement entier du seul canal Érié.
Des faits et des prévisions de ce genre inspirent au Français qui reporte sa pensée vers sa patrie des regrets pour le passé et un vif espoir pour l'avenir. La France devrait être le champ d'un transit immense. Sa position entre trois mers, en tête du continent européen et en avant de deux riches péninsules , et la direction de ses fleuves s'accordent à le lui promettre. La France devrait, au plus haut degré, jouir de tous les profits que le transit amène avec lui, et être le centre de toutes les affaires qu'il occasionne. Lorsque ces grandes lignes de navigation auront été achevées d'un bout du territoire à l'autre, et qu'un bon système de tarifs leur aura été appliqué, lorsque nos canaux de mer à mer existeront sans solution de continuité , du golfe de Gascogne à Cette et au Rhône, du golfe de Lion à la mer du Nord, de l'embouchure de la Gironde ou de celle de l'Adour à la Manche, lorsque le régime de quatre de ses beaux fleuves, la Seine, le Rhône, le Rhin et la Loire, qui, de quatre parages maritimes fort éloignés les uns des autres, convergent vers le milieu de la France de l'est et vers le bassin du Danube, aura été amélioré, ou qu'on leur aura substitué des canaux là où c'est indispensable, lorsque toutes ces artères seront bien entretenues et bien aménagées, lorsque nos bateliers auront acquis la notion du temps, qui leur manque, nous verrons chez nous des résultats au moins égaux à ceux que le voyageur admire dans l'État de New- York.
242 SECOMïE PARTIE. SECTION I, CHAPITRE X.
CHAPITRE X
Diverse* «ortes de bateaux , packet hoaii . Une /«m// , large t. — Vitesse des divers bateaux. — Trajet de New-Yo-ii m lac Érié. — Prix de transport pour divers objets; prix du remorquage sur I lludson. — Prix de» place» pour les voya- ^eur* dans ces différent* bafeaux.— Comparaison avec les prix en iwage sur quelques canaux d'Europe.— Le transport des voyageurs permet aux commissionnaires de transport de se charger des marchandises à de» prix réduits. — Nombre des bateaux des canaux de l'Êiat. — .N'ombre d'expéditions sur les canaux Érie et Champlain et sur l'ensemble des canaux —Nombre de* arrivées à IHudson et des départs. — Nombre des bateaux qui se sent présenté» sur diflereab points. — .Nombre quotidien d'éclusees à t'écla>c d'Alexandre. — Nombre des bateaux pesés.
Les bateaux qui parcourent les canaux de l'État de New-York sont de quatre sortes :
Les packet boais ou paquebots transportent des voyageurs , au nombre de quarante à cinquante. Ce sont des bateaux couverts , d'environ 24" de long sur 4" ,20 de plus grande largeur. Ils sont aux deux tiers occupés par la chambre des voyageurs. La largeur intérieure de cette chambre est de 3",50au plus. Elle est rétrécie en bas par deux coffres, établis tout le long de chaque côté, comme des sièges, et où sont renfermés les petits cadres ou plutôt les légers châssis qui forment les lits. Le soir ces coffres sont démontés; les cadres, composés d'une simple toile entre deux tringles de bois, sont suspendus au plafond par des cordons. Us sont disposés, trois par trois,, les uns sur les autres, dans la hauteur de la chambre. Les lits une fois placés forment deux rangées suivant la longueur du bateau , et laissant entre elles un passage. Ces bateaux sont tire-propres. Le service intérieur y est fait avec ordre et célérité, et il est impossible de tirer un meilleur parti d'un aussi petit espace. Le voyage y est agréable autant qu'iLpeut l'être quand il faut passer la nuit en compagnie de cinquante personnes entassées dans une chambre d'environ 15" de long sur 3", 50 de large et 2" ,20 de hauteur.
L'équipage d'un paquebot se compose d'un capitaine, de trois hommes, d'un cuisinier, d'un domestique et d'une feinine-de-chanibre.
Les/ma boots, ou bateaux accélérés i>our les marchandises , sont ainsi appelés, parce qu'ils font partie de lignes régulières, organisées par des entrepreneurs de transport Us sont un peu plus forts que les packet bonis, et d'ailleurs de même forme. Leur longueur est d'environ 26" sur le pont. Us ont deux chambres destinées aux voyageurs, l'une à l'avant, l'autre à l'arrière . La première a environ 6" de long; la seconde n'a que 4". Entre les deux est l'espace occupé par les marchandises qui sont également à couvert. Us prennent jusqu'à quarante voyageurs. Un line boat porte, en outre, 20 à 23 tonnes de marchandises encombrantes, ou 30 à 35 de marchandises lourdes. L'équipage d'un Une boat est, à un homme près, le même que celui d'un paquebot.
Le nombre des Une bonis est extrêmement considérable.
D'autres bateaux pontés , appelés barges, reçoivent des produits de moindre valeur.
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leur capacité est de 60 à 70 ton. Ces barges sont construites de manière à aller sur l'Hudson jusqu'à New- York, remorquées deux à deux par un bateau à vapeur. On évite ainsi un transbordement à Albany.
Enfin, des bateaux non pontés servent au transport des objets les plus communs.
Les packet bouts font un service régulier, par correspondance, d'un bout dn canal à l'autre, ou plutôt de Schenectady à Buffalo. D' Albany à Schenectady le canal offre beaucoup d'écluses et de détours qui allongeraient trop le trajet ; un chemin de fer transporte les voyageurs d'une ville à l'autre en une heure. Les paquebots partent à heure fixe des points principaux, ce qui cause quelques délais. En outre, en voyageant en paquebot, on est obligé quelquefois de s'arrêter pendant la nuit, parce que , lorsqu'un paquebot arrive le soir, celui qui lui succède ne se met en marche que le lendemain matin après le déjeuner. Les Américains, quoiqu'ils soient fort avares de leur temps, n'aiment pas à passer les nuits en diligence ou dans les petits bateaux des canaux. C'est un désagrément auquel nous nous soumettons assez volontiers en France, mais qui blesse leurs idées de confort.
Les line bouts et tous les autres bateaux vont sans transbordementd'Alhany au lac trié.
La vitesse des paquebots est de 7 kilom. par heure. Ils sont tirés par des chevaux au trot. Ils ont la préférence au passage des écluses. Tous les bateaux qu'ils rcncontreiit sur la ligne se rangent pour les laisser passer.
Les line bouts font 80 à 96 kilom. par vingt-quatre heures, selon la saison et le nombre des écluses. Ils changent de chevaux, comme les paquebots, de H» en 1G kilom. Ils font régulièrement , en six jours et demi ou sept jours, la traversée d'Albany à Buffalo.
Les barges pontées, portant GO à 70 ton., mettent deux jours de plus.
Les bateaux ordinaires, qui ne vont pas la nuit, font de 40 à 48 kilom. par jour. Ils portent à bord deux chevaux de rechange, et ne se servent pas de ceux des relayeurs.
Le trajet de New- York à Buffalo dure neuf jours pour les marchandises f]ui prennent à Albany les line bouts, après avoir remonté l'Hudson dans de grandes barques pontées, de 500 à 600 tonneaux, qui sont remorquées journellement par des bateaux à vapeur spéciaux. Il dure deux jours de plus pour « elles qui sont chargées dans les barges. Les marchandises ne mettent que trente à trente-six heures pour venir de New-York à Albany ou à Troy ; mais il y a une perte d'une demi-journée à Albany ou à Troy, parce que chaque bateau doit s'y munir de papiers.
En 1835, lorsque je visitai le canal trié, les prix de transport avaient été réduits par la concurrence. D'Albany à Buffalo , pour des marchandises encombrantes et de prix, comme des tissus, on payait 10 fr. 5!) c. par tonne (00 cents par 100 livres iwoirdupoids) , soit par tonne et par kilom. 0 fr. 181 , péage compris.
Pour des objets moins encombrants, c'était 0 fr. 161.
Pour la farine, entre Roehester, qui est un marché très-important à l'égard de cette denrée , et Albany , on payait 50 cents par baril équivalant à peu près , bois compris , à lOOkilog., ce qui , par tonne et par kilom., représente 0 fr. 0G2. Entre Buffalo et Albany, c'était 0 fr. 064.
Si , de là , on retranche les péages acquittés par les commissionnaires de transport, on verra que le prix marchand do fret était alors comme il suit :
MàrcJunuiiK» légères , Tissu».
Prix total du transport pir tonne et par kilom
Différence représentant le fret. . . .
IIS
Marchandises plus lourdes, comme Épicerie*.
Différence rcpréj«nt«nt le fret. . . ,
Farine.
Différence représentant le fret.
Depuis 1835, le prix du fret s'est notablement abaissé. Voici ce qu'on lit dans le rapport des Commissaires des Canaux , en date du 20 janvier 1838 :
<■ Le transport des produits agricoles coûte maintenant sur le canal Érié, déduction » faite du péage, 9 millimes de doll. par tonne de 2,000 livres et par mille (0 fr. 033 » par tonne de 1,000 kilog. et par kilom.); c'est le double pour la merchandize. » On espère que, grâce à l'agrandissement du canal Érié , les frais de transport poor- » ront, abstraction faite du péage , être réduits de 50 p. 100. S'il en est ainsi , le trans- • port ne coûtera plus, par tonne de 1,000 kilog. et par kilom., que Ofr. 016 pour " les produits agricoles , et 0 fr. 033 pour les objets de plus de valeur. »
Arrivés sur I'Hudson, les produits amenés par les canaux ont pour la plupart à se rendre à New-York. De même les objets expédiés d'Albany ou de Troy, par les « anaux r viennent de cette métropole. Le mode de transport le plus rapide et le plus usité sur I'Hudson pour les marchandises de quelque valeur, et même pour les denrées agricoles, est celui que fournissent les bateaux traînés par des remorqueurs à vapeur. En 1835, le trajet sur I'Hudson , enlre le débouché des canaux et New- York, coûtait, pour la plupart des objets, 1 1 fr. 76 c.par, tonne (10 cents par 100 livres avoirdupouis) ; la traversée entre New-York et Albauy étant de 219 kilom., ce transport accéléré revenait par tonne et par kilom. à . 0 fr. 05 c.
D'après le rapport déjà cité des Commissaires des Canaux, le prix était, en 1837, par tonne et par kilom. :
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Pour les produite agricoles, de 0 fr. 03 c.
Pour les étoffes et les denrées coloniales , et antres objets de râleur, c'està-dire ponr la merchandize , de 0 05 {
En France, le seul service organisé en grand qui soit comparable à celui du canal trié, est celui des barques accélérées qui suivent le canal du Midi , et continuent leur marche sur le canal des Étangs et le canal de Beaucaire. Comme les line boais, les barques accélérées font un peu moins de 4 kilom. par heure ; mais elles stationnent la nuit, de 9 heures du soir à 4 heures du matin. En 6 jours et 16 heures qui représentent, à cause des temps d'arrêt de la nuit, 118 heures de marche, elles parcourent les 360 kilom. qui séparent Toulouse de Beaucaire. On expédie par cette voie des objets analogues à ceux que, dans l'État de New-York , on qualifie de merchandize. Ce mode de transport coûte par tonne et par kilom. :
Pour droit de péage 0 fr. 08 c.
Pour frais de traction (1) 0 04
Total 0 12
Examinons maintenant le service des voyageurs.
Le prix du passage est fixé sur le&packet boats à 13 7 centimes par kilom. (4 cents par mille), y compris la nourriture, qui est saine et abondante, et semblable à celle des hôtels , ou , non compris la nourriture , à. . . . . 10 cent.
Sur les line bonis, les voyageurs payent 2; cents par mille ou 8 -, cent, par kilom., y compris les repas , ou , sans compter la nourriture 5 cent.
Les émigrants pauvres voyagent à meilleur marché encore. Ils font prix avec un batelier pour toute la contenance du bateau, et se nourrissent eux-mêmes. Le loyer du bateau ne leur revient pas par kilom. à plus de. . 3 J cent.
Dans les diligences du voisinage , dont la vitesse ordinaire est de 8 kilom. par heure, le prix des places est communément , par kilom. , de. . 15 cent.
Dans ces voitures comme dans les bateaux, en vertu de l'égalité qui est passée de la loi dans les mœurs , il n'y a qu'une sorte de place et qu'un prix (2).
Kn France, sur le bateau de poste du canal du Midi, où la vitesse de marche est de 1 1 kilom. par heure , mais où , à cause du temps perdu aux écluses, la vitesse effective de déplacement est seulement de 7 à 8 kilom., c'est-à-dire la môme que sur les paquebots du canal Érié , on paye par kilom. :
(1) l a distinction entre les trais de traction et les droits de péage est ici fictive , parce que les barques accélérées ap- IMrtiennent i la compagnie du canal du .Midi elle-même.
(S) C'est nne règle générale pour tous les moyens de transport des hommes dans l'Amérique du Nord. Sur les bateaux .i vapeur et dans les voilures de chemin de fer, qui sont les véhicules les plus ordinaires, il y a un prix unique, et tous les blancs sont confondus. Sur les bateaux i vapeur, il y a un salon exclusivement réservé aux dames, sans qu'elles aient à payer un autre prix que les hommes. Pour le petit nombre de noirs et de gens de couleur qui voyagent , il y a , sur les chemins de 1er, quelques wagons spéciaux a meilleur marché, et, dans les bateaux à vapeur, une cabine particulit-re. Quelques cmigranU pauvres , nouvellement arrivés d'Europe , sont les seuls blancs qui se mêlent à la population de couleur.
Dana le salon T ;
Daus la chambre 5
Sur le bateau-rapide du canal de l'Ourcq , qui va de Paris à Meaux , et qui marche avec une vitesse effective de 15 à 10 kilom. par heure , le prix des places est par kilom. :
Aux premières places, de 7 centimes.
Aux secondes , de 5
Dans les diligences françaises, dont la vitesse moyenne est de 8 kilom. par heure, les prix moyens des places peuvent être évalués ainsi, par kilom. :
Coupé 15
Intérieur 12 {
Rotonde ou banquette 8 à 10
En Angleterre, sur les bateaux-rapides \ qui marchent à raison de 14 à 1G kilom. à l'heure , le prix des places par kilom. était, en 1836 :
Aux premières places, de 7 à 8 centimes.
Aux secondes, de . 5 à 6
Un sait que, dans les voitures publiques d'Angleterre, le prix des places est assez élevé. Il
A l'intérieur (tWc), do 3
A l'extérieur (outtide) (1), de 16 à 18
11 est digne de remarque qu'avec une vitesse aussi notable que celle qui est habituelle sur le canal Éric, et malgré le prix élevé des salaires, le prix du transport y est bas pour la plupart des denrées. Cela tient à la combinaison sur laquelle est fondé le service des Une boais. Ils réalisent sur les voyageurs un bénéûcc qui leur permet de se contenter de médiocres profits sur les marchandises.
Ainsi, avec les prix do 1835, u„ ,«,«6^ „ a UUU«(U, ,
aux propriétaires du bateau 29 fr. „ «.
Soit, à cause du bénéfice sur la nourriture 32
30 voyageurs, et Ton en a quelquefois dayanlagc, produiront donc. 960 «
Déduisant de là le péage sur les Toyagcurs 213
A ce compte, il reste pour recette de la compagnie. 747
Ou par voyageur &4 90
Sur le même bateau , on charge avec les voyageurs environ 250 barils
de farine, rendant chacun, péage déduit t 86
Ou ensemble 466 67
Un voyageur pèse avec son bagage comme un baril et demi, et produit comme
(i) Dans les diligences anglaises, les trois quarts des places îont â l'extérieur.
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treize. Les voyageurs réunis produisent presque deux fois autant que la cargaison. Un bateau qui ne porterait que de la farine en chargerait à peine le double de ce qu'il prend en admettant des voyageurs, et son voyage ne lui rapporterait que 933 fr. au lieu de 1,213 fr. 33 c.(l).
C'est un fait analogue à celui de nos entreprises de messageries qui combinent le transport des marchandises avec celui des voyageurs; mais ce système, qui n'a aucun inconvénient sur les canaux , en a de graves sur les routes; car de forts chargements de marchandises imposent aux diligences une marche très-lente et compromettent quelquefois la vie des voyageurs.
Le nombre des bateaux qui font le service sur les canaux de l'État de New-York , va toujours croissant. Voici quel il a été pour trois années successives :
Le nombre total des expéditions (clearances) des bateaux , sans compter les trains de bois , a été comme il suit , pendant les mêmes, années, sur les deux lignes principales :
AG
Le nombre total des expéditions des bateaux, sur l'ensemble des canaux de l'État , a été:
eu 1884, de S4,794
en 1885, de 89,767
en 1836, de «7,270
C'est-à-dire qu'en 1836 lesquatre canaux Oswégo, Cayuga et Seneca, Chemung etdu lac Crooked n'ont eu ensemble que 11,741 expéditions, dont 6,870 pour le canal Oswégo.
Le tableau suivant indique le nombre des bateaux qui sont arrivés jusqu'à l'Hudson , et de ceux qui sont partis de là pour remonter de l'est à l'ouest par le canal Êrié ou du midi au nord par le canal Champlain :
(1) Si, pour plus d'exactitude, on tenait compte d'un droit de péage imposé sur le bateau lui-même, et qui est de 6 centimes par kilom., ou , pour le trajet entier d'Albany à Bunalo, de M fr. 80 , le» chiffre» de 935 fr. cl de 1,313 fr. 55 cT^quî représentent les recettes brutes des entrepreneurs de transport , dans les deux hypothèses , deviendraient 894 fr. 90 c. et 1,174 fr. 53 c.
MOUVEMENT DE LA NAVIGATION à l'extrémité orientale du canal Érié.
ANNÉES
KOMBtt OeSBATEACX MTÏvéft k , cl parla de
AJ.BAHY et raor.
L'année 1835 est celle où le mouvement commercial a été* le plus considérable. Voici le nombre des bateaux ou des trains de bois qui, pendant cette année, sont passés dans Tune ou l'autre direction sur divers points du canal Érié :
Ecluse de garde de Black-Rock , proche de IiutTalo 11,206
Écluse n" 79(1), à Lockport 10,925
Échue n* 57, à Geddes , à 52 kilom. à l'est do point où les canaux Cayuga et
Scoeca , Cbemong et du lac Crooked débouchent dans le canal Érié 18,280
Écluse n* 56, k Syracuse, immédiatement a l'est du point où le canal Orw égo
débouche dans le canal Érié 22,258
Écluse n* 12 , à l'ouest du point de jonction des canaux Érié et Cbamplain. . 25,133
A la première écluse du canal ChampUin, è partir de la jonction avec le
canal Érié, il en est passé. 11,969
Nous indiquerons aussi quel a été en 1834-35-36 le nombre des éclusées à l'écluse d'Alexandre, dont la situation est particulière; elle est ù la sortie de Schencctady, tlu < ûté opposé à Albany, de sorte qu'elle est traversée , soit par les bateaux de voyageurs
(1] Ces numéros de» éciuies indiquent leur portion respective 4 partir d Albany.
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qui ne vont pas an delà de Schenectady, à cause du chemin de fer qui lie cette ville à Albany, soit par les bateaux en petit nombre qui s'arrêtent à Schenectady, après avoir livré leurs marchandises au chemin de fer.
Tr.U-d.boi.. ToUI.
Le nombre des trains de bois transportés en 1836 est resté de 518 au-dessous de celui de 1835; mais celui des bateaux présente, au contraire, en faveur de 1836, un excédant de 236, et cela malgré la suspension, pendant une partie de cette dernière année, de deux services de paquebots, et malgré une diminution de quatorze jours dans la durée de la navigation.
Le nombre des bateaux qui traversent la portion commune aux deux canaux Érié et Champlain, est plus extraordinaire encore. 11 est monté, abstraction faite des trains de bois :
En 1835, à 37,109
En 1836, a 34,051
La quantité moyenne d'éclusées par jour, à l'écluse d'Alexandre, pendant la durée de la navigation, a été, en 1834, de 95 ^; en 1835 de 112, et en 1836 de 118. En 1826, c'est-à-dire pendant la première année qui suivit la mise eu activité du canal Erié, la navigation avait duré 243 jours, et le nombre des éclusces à l'écluse d'Alexandre avait élé de 15,156. De 1826 à 1830 inclusivement, le nombre moyen annuel des éclusées, sur ce point, a été de 14,006. De 1831 à 1836, ce chiffre annuel moyen est monté à 20,848, ce qui représente un nombre quotidien de 90, ou moyennement une éclusée par 16 minutes de nuit ét de jour. En 1836, cet intervalle moyen n'était plus que de 12 minutes.
Cet intervalle est bien court ; cependant le délai moyen après lequel un bateau ou un train succède à un autre, sur la partie commune aux deux canaux Erié et Champlain, l'est beaucoup plus encore.
Le relevé suivant présente le nombre des bateaux chargés ou vides qui ont été pesés aux différentes écluses à peser, en 1836 :
Biltan étoffe. Boicnn .Un. ToUI.
Albany. . . , 4,198 945 5,137
West-Troy 3,545 593 4,137
Ulica 8,169 856 8,485
Sjracuae 3,886 3*4 4,170
Rochester 8,594 516 4,110
Totaux 17,326 8,653 19,979
SECONDE PARTIE. SECTIOX I. CUAP1TRE XI.
CHAPITRE XI
Dorée de la Navigation «nr lea canaux de l'État.
— Désavantage particulier à Boffalo. — Durée de la fermeture de l'Huion. — Époque de l'ouverture du canal à Albany et à Buflalo , et du lac S Duffato. — Chômage moyen pour cau*e de gelée ; — Comparaison arec la France. — Autres chômages des canaux français.
Ce qui rend plus surprenants encore les résultats commerciaux de la canalisation de l'État de New- York, c'est quo la navigation y éprouve tous les ans une longue interruption. Nos chômages de l'automne pour les réparations y sont inconnus; mais la rigueur des hivers y rend ht navigation impossible pendant quatre à cinq mois. L'eau gèle ou plutôt gèlerait dans les canaux, si on ne les vidait duos les derniers jours de novembre ou au commencement de décembre , et la gelée ne cesse que vers le milieu d'avril. Une autre cause abrège encore la durée de la navigation sur le canal Érié, qui est la grande artère de ce réseau dé canalisation ; c'est que , à Buflalo et à Black-Rock , les glaces amoncelées se conservent plus longtemps que dans les autres parages du lac, et le port de Buflalo n'est accessible que plusieurs jours après l'ouverture du canal luimême. C'est l'inverse de ce qui se passe à l'autre extrémité du canal ; car à Albany et i Troy, l'Uudson est dégelé bien avant que le canal ne puisse être ouvert.
Les relevés suivants , que nous empruntons aux rapports des Régents de l'Université de New-York , fournissent des données intéressantes au sujet de l'interruption de la navigation sur le canal Érié.
I. INTERRUPTIONS ANNUELLES, PAR LA CELÉE, dans la navigation de IHudson, à Albany, de 1785 à 1838.
DATE
DATE
NOMBRE DES JOURS
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DATE
DE LA CLOTOBB
«•ha»**»..
DATE
LA. ■ ÉOOVBRTCRE.
NOMBRE DES JOURS
23 novembre 1798.
6 janvier 1800.
3 janvier 1801
3 février 1808.
16 décembre 1804.
12 janvier 1804.
13 décembre 1804.
9 janvier 1806.
23 février 1806.
11 décembre 1806.
4 janvier 1808.
9 décembre 1808.
19 janvier 1810.
14 décembre 1810.
20 décembre 1811.
lil (ifccmbre 1818.
18 mari 1618.
sa ,
22 décembre 1815.
10 décembre 1814.
2 décembre 1818.
18 décembre 1816.
7 décembre 1817 (1).
23 mars 1818.
los
14 décembre 1918.
3 avril 1819.
13 décembre 1819.
23 mars 1820.
décembre
26 février 1826.
24 décembre 182f>-
20 mare 1827.
23 novembre 1827 (4).
8 février 1828.
23 décembre 1828.
1 avril 1829.
11 janvier 1830.
18 mare 1830.
23 décembre 1830 (8).
18 mare f 831.
Si
(1) L'hiver de 1817-18 fut long et rigonrenx. I.e 5 mare, la phee se détacha de la rire; vais elle descendit en masse, et, i une faible distance , elle s'arrêta de nouveau. Le fleuve ne fui libre qtte le a» mare. (*) Le neuve gela le 15 novembre, se retrouva libre le 30 , mai* il était de nouveau recouvert d'une croûte épaisse le
1" décembre. C'est l'un de» quatre hivers pendant lesquels , dans l'espace d un siècle , le fleuve a été gelé d'une riva à l'autre i New- York. Les trois autres hivers, pendant lesquels ce phénomène s'est présenté, sont ceux de 1740-41 , 1781-65, 1779-80.
(6) Il y avait déjà eu un dégel le 11 janvier 1824; mais quelques jour* après la glace avait recouvert le fleure.
(4) Il y eut , pendant 1 hiver de 1827-28 , plusieurs dégels suivis de nouvelles gelées.
(») Des pluies abondantes dégagèrent momeiitanémaat le fleuve. Le 10 janvier 1831 il était ge'.c de nouveau.
DATE
NOMBRE DES JOURS
DR LA CLÔTOB
pendant lecf|ucW
LA aÉ0CVI«TC»E.
5 (Uvembre 1831.
15 mars 1834.
SI décembre 1832 ;i).
il mars 1833.
13 décembre 1833.
Si février 1834.
18 décembre 1834.
23 mars 1833.
30 novembre 1833.
4 avril 1830.
7 décembre 1836.
28 mare 1837.
Mi
14 décembre 1837.
19 mare 1838.
L'intervalle moyen, pendant lequel l'Hudson est resté gelé à Albany, de 1817 à 1838, est donc de quatre-vingt-onze jours et demi.
II. DATE DE L'OUVERTURE DE LA NAVIGATION tur le canal Érié à Buffalo et à Albany, H sur le lac Érié à Bu/falo, de 1827 à 1835.
ANNEES
I- id
10 mai.
6 avril.
8 mai.
27 avril.
23 id.
6 id.
8 ruai.
Ainsi , quoiqu'en général la navigation commence sur le lac plusieurs jours avant que le canal ne soit à l'abri do la gelée, la ville de Buflalo est dans des circonstances particulières d'une nature telle que, sur neuf ans, il est arrivé quatre fois que son port n'ait été ouvert qu'après que le canal était navigable ; et le retard moyen , pendant ces quatre années , a été de dix-huit jours. Ces retards ont fait penser à transporter l'extrémité occidentale du canal sur un autre point du lac.
On voit, d'ailleurs, que le canal s'ouvre à peu près au même instant à ses deux extrémités.
En comparant les deux époques de l'ouverture de la navigation à Albany sur le
(1) Il y eut un dégel le S janvier 1833, et «ne nouvelle gelée le 11.
CHOMAGE
113 jours.
122 jours.
ISO
Moyennes. .
Le chômage dû à la gelée est donc en moyenne de trois mois et onze jours.
Nous avons dit plus haut {page 100) quel était le chômage causé par l'hiver sur quelques-uns des canaux de la France. Mais sur tous nos canaux, il y a à la fin de Tété ou pendant l'automne un chômage assez long pour les réparations comprenant le curage général. Sur le canal du Midi, ce chômage, qui est de six semaines, n'avait lieu, jusqu'à ces derniers temps, qu'une fois tous les deux ans. Récemment on l'a rendu triennal , et on espère actuellement en reculer le retour d'une année de plus. Lorsque nos canaux seront complètement achevés , qu'ils seront devenus étanches, et que les remblais auront pris leur assiette définitive, il y a lieu de croire qu'on les amènera tous au moins au régime passé du canal du Midi. Ils auraient alors sur ceux de l'État de New-York un avantage marqué.
Aux États-Unis on profite du long chômage, que la gelée impose, pour curer les canaux et réparer leurs ouvrages d'art.
CHÀP1TAE XII.
Dm Péagea tur le* canaux.
Talileaa du produit de* péage*. — Tarif. — Modification^ qu'il a subies de 1833 è 18M. — Inftnence de cet abaissement. — Exemples du Ubac , du son , des planches et clj errons , de* planchettes pour toiture. — Malgré cet abaissement des péages, le* revenus des canaux ont augmenté. —Réduction moyenne opérée de 1832 a 1838.— De l'influence, au point de vue fiscal , des canaux d'embranchement sur la grande artère de navigation ; péages payés par les marchandUes qu'ils y versent. — Modicité de* résultats fiscaux donnes par les canaux d'embranchement , d'après les calculs du Contrôleur des finance*. — Avantage qu'on troorera en France i adierer avant tout les grande* ligne*.
Les péages suivent une progression rapidement croissante , et atteignent un chiffre dont nos canaux de France ne donnent pas l'idée. Sur les seuls canaux Êrié et Champlain les péages se sont élevés, en 1835, à près de 8 raillions, et ont dépassé cette somme en 183C. Les droits de navigation , perçus sur toutes les rivières de France et sur tous les canaux possédés par l'Etat , ne se sont élevés en 1835 , qu'à 3,786,000 fr., et depuis lors sont à peu près restés au même point.
Le tableau suivant montre quel a été le produit des péages , pour les divers canaux de l'Etat, depuis l'origine.
PRODUIT DES PÉAGES SUR LES DIVERS CANAUX DE L'ÉTAT DE NEW-YORK, depuis U f janvier 1820 jusqu'au 1" jottricr 1839.
ANNÉES
DÉSIGNATION DKS CANAl'X.
TOTiCX
KiU
M CkunpUi».
0*»tgO.
l'.«jiif»rt
<ill l«« OookrO.
ClirJMBgo.
AMHEBLS.
fr.
fr.
fr.
fr.
tm
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Dans ce tableau, les produits du canal Chnmplain sont confondus avec ceux du canal fcrié; mais la séparation, est aisée à faire. Les retenus du canal Champlain varient peu. Année commune , ils sont depuis quelque temps de 600,000 fr. à 625,000 £r.
Il reste ainsi un produit de plus de * millions ordinairement, pour le seul canal Érié.
Les droits de péage sont assez modérés, moins cependant qu'on ne serait porté à le croire d'après ceux qu'en France on considère comme extrêmement élevés. Voici quel était le tarif, au 1" janvier 1839, pour les principaux objets, par tonne et par kîlom., et, pour les bois, par mètre cube et par kilom. (1).
Article» principaux autres que les bois.
Fumier, sable et gravier, briques, pierre brûle ou taillée, sel et plâtre, extraits du sol de
l'État, minerai do fer, chaux 0fr 017
Grains et graines de toute espèce, farine, graisse et lard, salaisons de bœuf et de porc, produits agricoles de tonte nature, gros mobilier et outils agricoles, charbon minéral et charbon de bois , potasse , plomb ( venant de l'ouest } , fonte brute ou moulée , fer à la descente , plâtre non
provenant de l'État , ardoises , tuiles , chiffons. . . .. 033
Fer à la remonte et merthandize ( tissus, épiceries, denrées coloniales ) - 066
Sel non provenant de l'État » 219
sou m. • .
Bois de charpente transporté en bateau, par mètre cube et par kilom oo«
par tonne et par kilom » 00»
Bois de charpente transporté en train (3) , par mètre cube ci par kilom » 01»
— — par tonne et par kilom » 027
Planches et chevrons de plus de 1",52 , en bateau , par mètre cube et par kilom 007
par tonne et par kilom » 01 1
Planches et chevrons en train, par mètre cube et par kilom » 003
par tonne et par kilom • 00V
Bois à brûler, en bateau , par me Ire cube et par kilom. 009
————— — — — par tonne et par kilom. »• 013
Bois à brûler, en train, par mètre cube et par kilom > 018
, par tonne et par kilom » 026
Douves, en bateau, par tonne et par kilom. . » 015
Douves , en train , par tonne et par kilom » * 0:t7
Le bois â brûler, destiné aux fabriques de sel, est exempt de péage.
Nous avons indiqué déjà le montant du droit auquel sont soumis les bateaux {page 231).
(1) La perception a lieu d'après le poids. Tour les bois de charpente , les planches et le bois à brûler, elle a lieu d'après le volume. Pour les planchettes pour toiture, elle a pour base le nombre.
(2) Pour les rapports antre les poids et les volumes, voir le tableau de la page 827.
(S) En France on a adopte i tort la disposition inverse qui consiste à taxer le bois en. train beaucoup moins que U bois en bateau. Le bois eu train endommage les canaux et gène la circulation des bateaux accélérés.
Sur le canal Chenango , qui est le dernier ouvert , il y a un tarif spécial plus élevé. Le tableau suivant montre comment chaque classe d'objets a contribué à produire
ce revenu , en 1837. .
PROPORTION DE LA SOMME TOTALE DES PÉAGES des canaux de l'État de Nev-Vork, cormpondant à chaque clause de produits (en centièmes).
Bateau* 13,7
Voyageurs (1) 1,4
Produits des foréls 15,5
Denrée* du règne animal 2,8
— du règne végétal 35,4
Autres produits agricoles 0,6
Objets fabriqués 5,9
Merchandize 29,4
Articles divers 4,3
La constitution actuelle de l'État de New-York, qui fut volée en 1821, avait expressément stipulé, pour chaque article du tarif des péages , un minimum au delà duquel il ne pourrait être réduit jusqu'à l'acquittement des dettes contractées à l'occasion des canaux Érié et Champlain. L'État avait ainsi voulu donner une garantie aux capitalistes qui lui prêtaient les fonds avec lesquels il accomplissait ces ouvrages. Les droits originairement établis étaient notablement au-dessus de ce minimum. Mais bientôt la pratique indiqua qu'il convenait de les modifier. La distance à parcourir étant grande, les droits primitifs, sans être exagérés, écartaient cependant du marché de New- York divers produits de l'Ouest de l'État , et à plus forte raison ceux des points plus éloignés. Ainsi, par exemple, jusqu'en 1827, le tabac en feuilles n'arrivait point à New-York; on adopta alors, pour cette denrée, le minimum constitutionnel du péage. Dès lors le tabac, que Ton récolte en assez grande quantité dans l'État d'Ohio, se dirigea sur le canal Érié avec la progression suivante :
1829 29 too.
(!) Dans les péages payés par les bateaux indépendamment de toute cargaison , on a compris 1° la taxe spécialement établie tur les bateaux alfeeléi aux voyageur» ; a* un droit appelé péage commué (commutation toll), au moyen duquel les bateaux, autres que les paquebots , sWraiictibscnt de la taxe imposée par téte de voyageur. Le péage indiqué iri, comme correspondant aux voyageur*, provient ainsi seulement des personnes allant en paquebot.
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Autre exemple : Sur une pétition des meuniers de Rochester, le droit sur le son fut diminué de 50 p. 100. Il en résulta que, des 1830, le canal Érié en reçut 462 tonnes, et en 1835 , 3,252.
Au commencement de 1833, à l'occasion de l'ouverture des canaux de l'État d'Ohio, les Commissaires des Canaux abaissèrent les tarifs en masse dans la proportion de 20 p. 100 en moyenne. Pendant l'été de la même année , des conférences eurent lieu entre les Commissaires des Canaux de l'État de New-York et ceux de l'État d'Ohio. II y fut convenu qu'à partir de 1834, un nouveau rabais de 25 p. 100 aurait lieu, en faveur de la merchandize , sur les canaux des deux États. Une nouvelle réduction fut également opérée sur les autres objets, de telle sorte que le tarif appliqué en 1834 fut moyennement de 35 \ p. 100 au-dessous de celui de 1832. A l'ouverture de la campagne de 1835, le droit fut réduit de 37 p. 100 sur les planches et autres bois de sciage (lumber), et de 50 p. 100 sur les planchettes pour toiture (shingles). Cette réduction, relative au bois, était particulièrement conçue dans l'intérêt des pays que dessert ■ le canal Champlain (1 ). Il en résulta immédiatement un accroissement de 23,800,000 mètres courants ( 78 millions de pieds courants Board Measure) de planches et chevrons (lumber), sur le canal Champlain : au lieu de 32,600,000 mètres courants ( 107 millions de pieds ) qu'il en avait transporté en 1834, il en reçut,en 1835, 56,400,000 mètres (185 millions de pieds) ; sur les planchettes pour toiture l'accroissement fut de moitié.
Ainsi que le faisaient remarquer les Commissaires du Fonds des Canaux , il est digne d'attention qu'en dépit de ces réductions , ou plutôt à cause d'elles, les recettes des canaux ont été en augmentant. Dans les quatre années qui précédèrent la diminution des tarifs, c'est-à-dire pendant la réunion des exercices 1829, 1830, 1831 et 1832, les péages avaient rendu une somme totale de 23,057,850 fr. Pendant les quatre années suivantes, ils ont produit 31,719,200 fr. (2); c'est-à-dire que l'accroissement du revenu a été de 2,1G5,337 fr. par an , sous le régime du tarif réduit.
Postérieurement à 1835, le tarif n'a subi que des modifications insignifiantes qui n'ont porté sur aucun des articles principaux.
Voici, pour les divers groupes de produits , exprimé en Centièmes, l'excédant moyen des péages de 1832 sur ceux de 1838, tel qu'il est indiqué dans le rapport des Commissaires du Fonds des Canaux du 6 mars 1838 :
Produits des foréto 22 /,
Denrées du règne anima] 55 j i
Denrées du règne végétal. . . 51 i.
Autres produit* agricoles 46
Articles fabriqués 5* A
Merchandize 5S ,',
Articles divers 30
Moyejms 39 r'.
(1) Le port de New-York reçoit , par le lac et le canal Champiain , des boit du Canada.
(s) Pour chacune de ces périodes de quatre années , nous avons pris les produits des péages des canaux Érié, Cbamplain , Oswégo , Cayuga et Seneca, les seuls qui , pendant le* quatre premières années , tussent IWrés à la circulation.
En 1835, la législature voulut être éclairée sur une question importante, celle de l'influence des canaux d'embranchement sur la ligne principale. Elle demanda aux Commissaires du Fonds des Canaux :
1° Quel était le montant des péages acquittés sur le canal Érié , en raison des marchandises qu'y amenaient les quatre «maux d'embranchement d'Osvrégo, de Cayuga et Scnecn , de Chemung et du lac Crooked ;
2" Jusqu'à quel point le mouvement, ainsi produit sur le canal Érié, aurait ou n'aurait pas eu lieu si ces embranchements n'eussent pas été exécutés ;
3° Jusqu'à quel point l'exécution de ces canaux d'embranchement avait jw diminuer le mouvement du canal Érié lui-même.
La réponse à ces questions était difficile. Le Contrôleur des finances de l'État se livra alors, de concert avec les receveurs des péages, à un travail étendu. Voici quels sont les faits principaux qui ressorte ut de son rapport basé sur l'expérience de 1835, qui a été jusqu'à ce jour l'année de la plus grande circulation :
Le canal Oswégo aurait procuré au Trésor par la circulation , sur te canal Erié , de» objets
qu'il a amenés à ce canal 276,100 fr.
L apport analogue des autres canaux aurait ( te comme il suit r
Canal Cayugn cl Seneca 355,900
— Chemun? 133,340
— du lac Crooked 1*1 ,«0
Total 906,600 fr.
De ce total il faut déduire les frais de réparation qu'entralae, pour le canal Érié, le mouvement provenant des autres canaux, cl dont la fraction proportionnelle est représentée, pour les quatre canaux d'embranchement ci-dessus, par 224,000 fr.
La fraction proportionnelle des frais de perception sur le canal Érié, qui correspond aux objets versés par les canaux d'embranchement , est de 16,000
De pins, le Contrôleur, à la suite d'une analyse fort détaillée, estime que la masse des péages que rapporterait la partie du canal Érié , qui est à l'ouest de Syracuse, en raison des objets qui , pour se rendre à l'est , se dirigent par le canal Oswégo, et qui, si le canal Oswégo n'existait pas, prendraient leur point de départ à Buffalo, et en raison de ceux qui, venant de l'est, quittent aujourd'hui le canal Érié à Syracuse, et qui continueraient à le parcourir dans l'hypothèse de la non-existence du canal Oswégo , est de 289,250
Total à déduire de l'apport des canaux d'embranchement 529,250
L'avantage résultant, pour le Trésor publie, des canaux d'embranchement , considérés dans leurs rapports avec la grande artère , serait donc représenté par 377,350 fr., somme qui n'est supérieure que de 118,640 fr., au déficit qu'ont donné en 1835 ces canaux pris isolément.
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Il esl vrai que les bases d'évaluation adoptées par le Contrôleur sont peu favorables aux canaux d'embranchement. En supputaut les denrées qui , sans le canal Oswégo , se seraient dirigées sur ttullalo par lu canal Éric, il a admis que loutre qui venait déboucher dans le c anal firiéà Syracuse, par le canal Oswégo, y aurait élé apporté également par le canal f>ié s'il eût existé seul, et ainsi il n'a tenu aucun compte de ce fait , bien réel ce|>endant , qu'une partie des denrées venant de l'Ouest, par le canal Oswégo, esl attirée par les conditions plus avantageuses qui résultent de l'ouverture de ce canal, il a supposé aussi que toute la merchandize proprement dite qui remonte les ( anaux d'embranchement, et qui, en 1835, donnait un chiffre de 19,359 tonnes produisant, par leur circulation sur la portion du canal firié qu'elles traversent , 392,300 fr., ne circulerait pas moins en totalité sur ce canal si les embranchements n'existaient pas; ce qui est fort contestable.
Quoi qu'il en soit , il demeure certain qu'en se tenant exclusivement au point de vue fiscal du produit des péages, le bénéfice net des canaux d'embranchement est fort modique, tandis que celui de l'artère principale , dont on ne sépare jamais le canal Champlain , est énorme. C'est un argument dont on peut se servir pour soutenir qu'en France ce sont les grandes artères qu'il faut achever et parfaire avant toute chose.
CHAPITRE XIII
Du domaine public de l'État de New- York et de ses revenus en 1817; montant de la dette; impôts; Fonds de$ Écoles primaires ; Fonds Littéraire. — Du domaine public au 1" janf ier 1837 ; dette publique ; montant net du capital appartenant à l'État ; il avait sextuplé ; le revenu de l'État avait plus que triplé ; le Fonds des Écoles primaires était doublé ; le Fonds Littéraire , décuplé ; toute taxe directe au proOt de l'Étal était abolie.— Accroissement de l'ensemble des fortunes privées dans l'État et dans la ville de New- York.— Utilité qu'il y a ,en tout pays , i relier par de bonnes lignes de transport les districts intérieurs aux ports; fàcbeusc condition de la France a cet égard.
Pour donner, d'un point de vue différent de ceux auxquels nous nous sommes placé jusqu'à présent, une idée de la fécondité de la canalisation de l'État de New- York, nous chercherons à mesurer le changement qui a eu lieu dans les finances de l'État de New- York , par suite de l'exécution de ses canaux. Nous emprunterons à ce sujet quelques détails au rapport déjà cité de M. S. B. Ruggles, qui y a établi avec soin le parallèle entre le capital appartenant au Trésor public et ses divers revenus en 1817, et le montant des valeurs qu'il possédait au 1er janvier 1837.
Voici quelles étaient les ressources de l'État de New-York, en 1817, lorsqu'il commença ses canaux :
1* Propriétés productives, savoir : actions de banques, avaoces sur hypothèque et
autres titres 25,489,600 fr.
La dette de l'État était alors de 8,01 9,700
Balauce 17,469,900
Quelques-uns deces titres ont été depuis reconnus pour des non-valeurs, jusqu'à concur-
reucede 1,610,600
Reste net 15,859,300
Le revenu annuel de ce capital était d'environ. 960,000 fr.
L'État percevait en outre sur les ventes à l'encan 1,019,300
Et sur le sel, qui fut imposé celte même année , en rapportant à 1 817 le revenu obtenu ainsi en 1818 260,200
Ce qui donnait un revenu total de 2,239,500
2e Propriétés improductives, savoir: terres et bâtiments publics, les premières contenaut environ 400,000 hectares. Le produit de la vente de ces terres avait été spécialisé au proût de l'éducation primaire, sous la dénomination de Fonds des Écoles. Ce fonds
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s'élevait, en capital , ao 1" janvier 1817. à 5,838,600 fr.
La Constitution de 1821 abandonna à ce fonds toutes les terres qui restaient à vendre ,
11 avait été, en outre, établi une autre réserve pour les écoles secondaires ou académies, sous le nom de Foods Littéraire (LUeraturt Fund), qui ne montait, au 1M janvier
1817, qu'à 1*2,400
Par une loi de 1826, 11 fui distrait de l'actif porté plus haut, de 15,859,300 fr., une somme de 1,246,000 fr., qui fut affectée au Fonds Littéraire et au Fonds des Ecoles, ce
qui réduisait les ressources nettes de l'État, a 14,613,300
Cette dernière somme représentait donc alors le Fonds Général, dénomination donnée an capital du domaine public , déduction faite des fonds spéciaux.
En 1817, à l'époque de l'exécution des canaux Êrié et Champlain, il fut créé, comme on Ta vu, sous le nom de Fonds des Canaux, un autre fonds spécial destiné à inspirer de la sécurité aux créanciers de l'État. On lui assigna les droits sur le sel et sur les ventes à l'encan, les péages futurs des canaux et quelques autres sources de revenu moins considérables. L'établissement de ce fonds enlevait ainsi aux services publics les droits sur le sel et sur les ventes à l'encan, montant h 1 ,279,500 fr., et réduisait le revenu net de l'Etat à 960,000 fr. au lieu de 2,239,500 fr.
Un impôt direct avait été établi au profit de l'Etat pendant la guerre de 1812 à 1815, et bien que la guerre eût cessé , la taxe fut maintenue, non sans réduction , il est vrai , jusqu'en 1826, et affectée, en même temps que le revenu annuel de 960,000 fr.,aux dépenses ordinaires du gouvernement.
En 1826, l'étendue des ressources que devait créer le péage des canaux fut évidente, et la taxe directe fut supprimée par suite de la conviction où l'on était que le capital ci-dessus, de 14,613,300 fr., ou Fonds Général , suffirait aux dépenses du gouvernement jusqu'à l'extinction de la dette des canaux, au remboursement de laquelle étaient affectés, répétons-le, les droits sur les ventes à l'encan et sur le sel , ainsi que les péages , et qu'une fois cette extinction opérée, le produit de ces droits et celui des péages subviendraient fort amplement à toutes les dépenses publiques.
De 1826 à 1836, cette somme de 14,613,300 fr. fut absorbée, en capital et en intérêt, par les dépenses ordinaires de l'administration de l'Etat ; en outre l'Etat dépensa pour le même objet le Fonds de garantie des Banques (1), fonds que le Trésor public dut à cet effet emprunter à cette caisse spéciale , et qui était de 2,221, 500 fr.; ce qui faisait en tout un déboursé de 16,834,800 fr. pour les frais courants du gouvernement. Sur cette
(1) Tour prévenir les abus que taisaient les Banques du privilège qui leur est concédé , une loi de l'État de New -York , du î avril 1829, les soumit a la surveillance de Commissaire* spéciaux délégués par l'État et appelés Commissaires des banques {Bank Commiuionen), et 4 une sorte de police mutuelle. La même loi a créé un fonds spécial appelé Fonds des Banques {BaniTuml ou &j/i{r fund), destiné i rembourser les dettes des Banques qui viendraient i faillir. Cette caisse s'alimente par des contributions imposées aux Banques proportionnellement à leur capital , contributions qui ressent d'être perçues sur chaque Banque en particulier lorsqu'elle a payé trois pour cent de son capital , sauf le cas où la caisse aurait vu diminuer son actif par la faillite de quelqu'une des*Banques sociétaires.
somme cependant, 2,666,700 fr. avaient servi à construire un hôtel du gouvernement (State hall) à Albany, et un pénitencier.
En 1832, l'Etat contracta une dette de 2,992,000 fr. pour couvrir les frais d'une transaction avec M. J.-J. Astor. D'ailleurs, depuis 1825, l'Etat, pour construire les divers canaux d'embranchement, avait emprunté 17,913,000 fr., savoir :
Pour le canal Oswégo 2,217,000 fr.
Cay uga cl Scncca 1,264,000
Cbcmuug 1,685,300
du lac Crookcd 640,000
Chenango. ..." 12,106,700
Total 17,943,000
Il avait en outre été emprunté au 1" janvier 1 837, pour commencer les canaux du Black- Rivcr et de la Génesce 1,018,200
Ce qui porte la dette totale des canaux d'embranchement à la même époque, a 18,961,200
La reserve des canaux Érié et Cbamplain étant, au 1" janvier 1637, plusqnc suffisante pour opérer l'amortissement complet de la dette qu'ils avaient occasionnée , la dette totale de l'ensemble des canaux de l'État était représentée alors par cette même somme de 18,961,200 fr.
De 1817 à 1837 le Fonds des Écoles s'est élevé de 5,238,600 fr. à 10,222,100 fr., c'est-à-dire au double , et le Fonds Littéraire de 142,400 fr. à 1 ,429,800 fr., c'est-à-dire au décuple.
Le 1" janvier 1837, les propriétés productives de l'État consistaient dans les canaux qui, ayant produit en 1836, déduction faite des frais de perception et d'entretien, un revenu net de 5,908,600 fr., représentaient alors, i 5 pour cent, un capital de. . . . 118,174,600 fr Voici quelle était, au même instant, la dette de l'État :
Emprunt fait au Fonds des Banques 2,221.500 fr.
Dette AstOT 2,992,000
Dette des Canaux *. . . . 18,961,200
Total de la dette publique 24,174,708
La différence , représentant l'actif net de l'État , est donc de 93,999,900
Le revenu de l'Etat pouvait en 1837 être évalué comme il suit :
Ci canaux (1) 5,908,600 fr.
Droit sur les ventes à l'encan 1,143,800
Totai 7,647,200
D'où il faut déduire l'intérêt de la dette , laquelle est en capital de 24,174,700 fr. . d. . 1,208,900
Reste 6. 438.300
(1) M. Ruggles a pris pour base le revenu de 1856 , parce que celui de 1857 « est trouve réduit par suite de àrcoo-
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11 résulte de ces calculs qne, de 1817 à 1837, c'est-à-dire dans un espace de vingt ans , le domaine productif de l'État s'est élevé de 15,859,300 fr. à 118,174,600 fr. ou, déduction faite de la dette, cl sans compter 1rs doux fonds spéciaux de l'enseignement, à 93,900,900 fr. Le revenu annuel de l'État s'est élevé pendant le même temps de 2,239,500 fr. à 7,647,200 fr. ou . déduction faile de l'intérêt de la dette, à 0,438,300 fr. Durant le même intervalle , il a été dépensé pour édifices publics 2,666,700 fr. En outre , le Fonds des Écoles s'est doublé, le Fonds Littéraire décuplé, et tout impôt direct perçu au profit de l'État a été supprimé. Tris sont les résultats qu'a valus au domaine public de l'État de New- York l'entreprise hardie de la canalisation de son territoire. L'exécution de ces canaux paraît cependant bien autrement féconde lorsqu'on essaie de se rendre compte de la révolution qu'elle a opérée sur l'ensemble «les fortunes privées de l'Étal et de sa métropole.
Tous les ans, dans cet État , la fortune, soit mobilière, soit immobilière, de chaque citoyen est évaluée par des fonctionnaires appelés assesseurs, et cette évaluation sert de base à l'impôt local des comtés et des communes. Examinons quel a été le mouvement de la richesse publique, ainsi mesurée par l'ensemble des capitaux privés, pendant les dix années qui ont suivi celle de 1825, à la fin de laquelle le canal Érié fut livré à la circulation, et pendant les dix années précédentes :
TROGliESSIOX DE LA IIKIIFSSE PI BLIQL E DANS L'ÉTAT DE NEff-VORK, pendant le$ dix année* qui ont précédé et les dix années qui ont mrt F achèvement du canal Érié (1).
Période «ntérieure.
Période postérieure.
CAPITAL
CAPITAL
ANNÉES
0k Lé IUCBE.-SE ruBUQM
ANNÉES
DE LA BICBUSI rCILlQCB
dans l'État.
dans l'État.
1 ,500,097,595 fr.
Diminution pendant les dix années qui ont précédé 1825 95,081,477 fr.
Augmentation pendant les dix années qui ont suivi 1825 1,414,128,176
(1) Us diminutions que présentent ce tableau et le «rivant, d'une année a raiitre, sont provenoes: 4» de crises commerciales , qui ont déprécié toutes les valeurs; 9* de ce que tes évaluations de 4818 et des années immédiatement
Établissons le même parallèle pour la ville de New-York, qui a dû, plus que tout
autre point de l'État, se ressentir de l'achèvement des canaux :
PROGRESSION DE LA RICHESSE PUBLIQUE DANS LA VILLE DE NEW-YORK, pendant Us dix années qui ont précédé et les dix années qui ont suivi f achèvement du canal Èrié.
Période wtèrïettr* , j
Pério-
de postérieure.
CAPITAL
CAPITAL
ANNÉES
m ik menus rtaiiQU
ANNÉES
DS U RICHES» IVIUQCI
à New- York.
à New-York.
455,599,994 tr.
859,890,915 fr.
Augmentation pendant les dix années qui ont précédé 1825 7,678,044 fr.
Augmentation pendant les dix années qni ont saivi 1895 723,456,144
Ainsi , plus de la moitié de l'accroissement de richesse qu'a procuré à l'État la canalisation du territoire , a eu lieu par l'effet du développement du commerce dans la ville de New-York. Ainsi l'ouverture du grand canal a provoqué dans la métropole commerciale de la vallée de l'Hudson la formation de capitaux qui ont fécondé, nonseulement l'État tout entier, mais même les districts de l'Union les plus reculés. Preuve éclatante de ce principe d'administration , qu'un des plus sûrs moyens d'enrichir un p*ays, c'est de relier les districts de l'intérieur aux ports qui transportent au loin les produits nationaux, et qui reçoivent ceux de l'étranger.
En présence de faits pareils , il est impossible de ne pas éprouver une impression pénible en songeant qu'aucun des ports de la France n'est passablement rattaché à l'intérieur. Au moyen du canal latéral à la Garonne, Bordeaux aura sous la main une partie considérable du Sud-Ouest; la canalisation de l'Isle, de la Dordogne, du Lot, et
suivantes ont été trop élevées , parce que , le pays étant soumis alors au régime du papier- monnaie et dépourvu de numéraire métallique, toutes les estimations étaient plus ou moins Actives et nominales. Il résulte de U que la comparaison que nous établissons ici n'est pas parfaitement exacte ; elle l est assez cependant pour donner une idée des effets produits par la canalisation de l'État de New- York. Au surplus, les causes d'erreur que nous signalons n'affectent pas, dans une proportion dont il faille tenir compte, la seconde période décennale.
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celle du Tarn, lui ouvriront un champ assez vaste; mais il lui manquera une ligne navigable vers le plateau central de la France, une jonction avec le canal du Berry et avec la Charente. La Loire , dans l'état où clic est , ne crée pour Nantes qu'un moyen dérisoire d'entrer en rapport avec l'intérieur. Le Havre lui-même n'a aucun débouché direct sur la Seine. Les remparts du Havre sont à peu près littéralement baignés par le fleuve; niais les bateaux ne peuvent du port se rendre dans le fleuve que par une traversée- maritime, et la Seine elle-même , qui pourrait à peu de frais devenir une ligne-modèle de navigation, attend depuis longtemps les améliorations les plus indispensables. Knlin, Marseille, le premier port du royaume, est le plus mal desservi, le pins isolé de tous. Il n'a, pour communiquer avec le Rhône, qu'une route ordinaire; et le Rhône, quoiqu'il offre la première des conditions d'une bonne navigation , c'esl-à-dire des eaux abondantes, quoiqu'il soit possible et même aise'; d'améliorer son régime et son cours, le Rhône est encore d'une remonte pénible, lente el coûteuse.
CHAPITRE XIV
Ligna de Chemins de fer parallèle au Canal ferlé.
Clxemin de fer <t ' Mhmjr h Schenectady. — Plan* inrlint-$ ; trace; absence presque complète de courbes; embrancltcrocnt dans rinlérieur d'Albany ; exigences de* localités. — Construction delà voie. — Dépense. — précautions prises parla législature de l'État poor empêcher qu'il ne portât préjudice au canal Érié. — Chemin de fer tCUiiea à Schmcciadj: - Tracé; bonne exécution; pentes favorables; courbes assez douces en général; construction de la voie. — Députe; achat des terrains; achat de la route à barrières du Mohawk; détail des frais d'établissement. — te transport de» marchandises est interdit i la compagnie. — Nombre des voyageur.!; prix des places; recettes et dépenses de lexploitatiotl. — Chemin de fer tiUtica à Sjracute. — Chemin de fer de S/racute à Àuburn; assistance financière de l'État. — Chemin de fer projeté tT.fuburn à Roeheittr. — Pentes des chemins de fer précédents. — Chemin de fer du Tonawanda. — Chemin de fer projeté de Salaria A Buffalo. — Chemin de fer de Lockport à la Cataracte Ja Niagara , et de la Cataracte à Buffalo. — tlirmin projeté de Roeheiter d Lockport. — Chemin de fer de BuffuU i Black- Bock; construction légère. — Chemin de fer de Cattkdl à Canajoharic ; désavantage qu'il présente sous le rapport des pentes ; — Assistance financière de l'État. — Ligne de l'Iludson au Saint-Laurent. — Chemin de fer de Saratoga ,et de Troj- à Balhton Spa; prolongements projetés. — Comparaison du prix des places sur les chemins de fer précédents avec les prix des places en Europe.
Le mouvement très-actif des voyageurs sur le canal Érié a appelé l'attention des spéculateurs sur des chemins de fer ayant pour objet, soit uniquement, soit principalement, le transport des hommes entre le lac Érié et l'Hudson , et plusieurs compagnies se sont successivement chargées de diverses parties d'une ligne joignant Albany au lac Érié, parallèlement au canal.
Chemin de fer d'Alhany à schenectady on de l'Hudeon an Mohawk.
Le premier tronçon dece chemindefer dont on se soit orcupéest ccluid'All>anyàSclienectady. Entre ces deux villes le canal fait un long circuit. La distance par le canal est tout juste double de celle de la route de terre , et , jusqu'à la sortie de Schenectady, il n'y a pas moins de vingt-sept écluses à franchir. En 1826, un chemin de fer entre ces deux villes fut autorisé par la législature, mais on n'en commença la construction qu'en 1830. 11 fut achevé en trois ans.
11 se compose, pour ainsi dire, d'un seul alignement rectiligne, tout entier sur un plateau passablement nivelé, qui sépare l'Hudson du Mohawk , et de deux plans inclinés situés à ses extrémités, qui descendent l'un jusqu'au bord du Mohawk, l'autre jusqu'à l'Hudson. On s'occupe maintenant de faire disparaître le plan qui al>outil au Mohawk , et de substituer au tracé actuel , du côté de Schenectady, une autre ligne oit la pente ne dépasserait pas 0ro,0070 par mètre.
Le point culminant du chemin de fer est au sommet du plan incliné de Schenectady. Il est élevé de t02m,17 au-dessus de l'Hudson.
Les plans inclinés se rattachent à l'alignement supérieur par deux courues très-
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courtes, d'environ 160" de développement, et de 335- de rayon. Sur le plateau , l'alignement général n'est interrompu que par deux petites courbes, l'une de 180™ de développement avec un rayon de 1,271™, l'autre de 120*" de développement avec un rayon de 7,015-.
Ce chemin de fer a , de rivière à rivière , une longueur de 24 kilom. Il a un embranchement d'environ 1,600", qui pénètre dans l'intérieur d'Albany jusqu'au bureau des voyageurs, placé au sommet de la principale rue (State-Streel). En outre, la municipalité d'Albany a contraint la compagnie à poser, tout le long de Stale-Streel jusqu'à niudson , une voie de chemin de fer. Il en est résulté pour la compagnie une dépense parfaitement inutile , parce que cette rue est trop inclinée pour qu'il soit possible d'y faire mouvoir des wagons sur les rails avec quelque aisance et sans danger pour les passants , toujours fort nombreux dans cette rue. Ce n'est pas le seul exemple qu'offrent les États-l'nis d'abus de pouvoir auxquels se soient portés les corps municipaux contre les compagnies de travaux publics.
La longueur réelle du chemin est donc de 2C kilom.
La pente des plans inclinés est de 0~,055 par mètre. Sur tout le reste de la route il n'y a pas de pente de plus de 0n,,0044 par mètre.
Ce chemin de fer présente quelques tranchées profondes; il y en a une de 14m,33. La hauteur des remblais atteint , sur un point, 13™,29.
Le chemin est à deux voies. 11 a pour rails des longrincs en bois recouvertes d'une bande mince de fer, et reposant sur des dés de pierre , bien assis eux-mêmes sur une fondation de pierre menue. D'un côté à l'autre de la voie , les longrincs sont reliées par des traverses en bois.
Les bandes de fer ont 0*,0G3 de large et 0",013 d'épaisseur.
Les longrincs sont en pin, de 15 x 15 centimètres.
Les dés de pierre sont de 0™ cuK,056, et espacés, de centre à centre , de O^Ol. Les traverses en bois ont 2",44 de long et 18 cent, de côté.
Ce chemin de fer est parcouru entre les deux plans inclinés au moyen de machines locomotives. II a coûté cher, soit parce que l'on a tenu, sans raison , à n'avoir qu'un seul alignement sans détour sur toute l'étendue du plateau , soit parce que l'on a fait des frais inutiles pour fonder la voie, et pour tasser, par un battage répété, la pierre menue qui sert de fondation. Y compris quelques magasins de peu d'importance à Albany et à Scheuectady, il avait absorbé, en 1835, 3,707,000 fr. Quoiqu'il fût alors livré à la circulation depuis quelque temps, il parait que , postérieurement , il a exigé encore des déboursés assez forts.
Il transporte, pendant la belle saison, beaucoup de voyageurs qui vont et viennent entre New- York et la région des lacs ou le Canada ou qui se rendent aux Eaux de Saratoga. Le prix des places est de 1 1 centimes par kilomètre dans le premier train , et de 7 centimes par les voitures de seconde classe. La presque totalité des voyageurs se sert des voitures les plus chères (1).
(1) Voir ta noie tu ba$ de la page 245.
La vilesse, sur ce chemin de fer, est de 24 kilom. à l'heure.
II reçoit aussi quelques marchandises mais en petite quantité , à cause de diverses clauses restrictives imposées par la législature qui était désireuse d'empêcher que les revenus du canal Érié ne fussent réduits. Nous verrons tout à l'heure que, quand il s'est agi de prolonger le chemin de fer latéralement au canal, la législature a pris un moyen décisif pour conserver au Fonds des Canaux l'intégralité de ses recettes.
Cet ouvrage, qui est la continuation du précédent , dans la direction d'Albany au lac Érié, suit la vallée du Mohawk, dont il occupe la rive gauche, pendant que le canal est sur la rive droite. Le terrain était extrêmement propice. Les collines qui hordeni le Mohawk laissent sur toute la distance un espace suffisant pour que le chemin s'y développe à l'aise, sans coupures dans le rocher et sans courhes trop resserrées. Lécartement des collines est souvent assez considérable pour offrir à la culture une large alluvion occupée par de jolies fermes et de riches villages. En général, les pays pittoresques sont les plus défavorables aux tracés des canaux ou des chemins de fer; entre Schencctady et L'tica , la vallée du Mohawk fait exception à cette règle.
Autorisé en 1833, ce chemin de fera été livré à la circulation en 1836. Sa longueur totale est de 125 -, kilom.
Les terrassements sont faits pour deux voies : la largeur du couronnement est de 7",30, mais on n'a d'abord posé qu'une voie sur les trois quarts de la ligne. L'ingénieur, M. Young, a habilement tiré parti des grandes facilités que présentait le sol. C'est le plus remarquable des chemins de fer qui sont compris entre l'Hudson et le lac Érié.
Les cinq septièmes du chemin sont en ligne droite. A part diverses petites portions, formant en tout 1,200* de parcours, il u'y a pas de courbe de moins de 458" de rayon.
Les pentes sont plus avantageuses que sur la plupart des chemins de fer américains. Les trois septièmes du chemin de fer sont sur des paliers horizontaux. L'inclinaison maximum est de 0~,004 par mètre , et il n'y a que de très-faibles portions de la roule qui offrent ce maximum ou qui en approchent.
Voici le détail des alignements rectilignes et des courbes, et celui des pentes diverses :
COURBURES ET PENTES DU CHEMIN DE FER D'UTICA A SCHENEC TÀD I
DCClfo Dl COUMORB.
«il,,..
DKfîKÉS D'incLinusor».
Parties inclinée», «avoir :
Entre 0" ,001 et o™.oo2 par nitbv
Les gares et les entrées dans les villes en portent le développement à 125 i kiloni.
La superstructure est en bois. On a presque exclusivement employé , pour les traverses , du petit cèdre ou genévrier ou red cedar (juniperus virginiana ) , qui , diton , se conserve soixante ans , tandis que la durée du chêne ne va guère au delà de dix en Amérique.
Il a coûté avec le matériel 8,270,000 fr., soit 73,870 fr. par kilom., sans compter une somme de 333,300 fr. qui a servi à indemniser, comme nous allons le dire, les propriétaires d une route à barrières tracée le long du Mohawk.
L'achat des terrains a donné lieu à une dépense beaucoup plus considérable qu'il n'est d'usage aux États-Unis, parce que le chemin de fer s'étend au travers d'un sol de première qualité , livré depuis longtemps à la culture. La compagnie a déboursé pour cet article 12,662 fr., moyennement par kilom.
En outre, la compagnie a été obligée, par l'art. 17 de la loi d'autorisation, h compter à la compagnie de la route à barrières du Mohawk, qui est parallèle au chemin de fer, et qui devait se trouver délaissée par le fait de l'exécution de ce chemin , une somme de 22*'"\ 50 pour chacune des actions de ladite route. Moyennant celte indemnité, qui s'est élevée en tout à une somme de 62,500 doll. ( 333,333 fr. ) , la compagnie du chemin de fer est devenue propriétaire de la route , et a succédé à tous les droits et à toutes les charges de la ci-devant compagnie , ainsi désintéressée. Elle a cependant I» faculté de faire abandon de la route qui , dans ce cas , serait rangée parmi les grands
chemins ( high wajs ), et à ce titre entretenue par les Commissaires des Comtés. Jusqu'à cet abandon , la compagnie du chemin de fer est astreinte à l'entretien de la route. Au reste, après deux ans d'exploitation, elle en retenait encore la propriété, parce qu'elle y trouvait un modique bénéfice.
Voici le détail des frais d'établissement du chemin de fer de Schenectady à L'tica :
1* Àchat deterrainf, indemnités et clôture* 297,962 doll.
2° Terrassements 403,328
3° Travaux d'art :
Maçonnerie des ponts , ponteeaux et viaducs 66,01 6 doll. \
Murs de soutènement et perrés 2*, 240 j 164,700
Charpentes en bois des ponts et viaducs 74,444 J
4« Superstructure :
Longrines de genévrier, de pin et autres bois ; traverses. . * . . 211,691 \ Bandes de fer pour rails, chevilles de fer, plaquettes de tôle, /
aiguilles de croisement et plates-formes tournantes 155,935 j 5^965
Pose et transport des matériaux 155,339 J
5* Bâtiments :
Hangars, ateliers, stations, etc 57,809 |
Machines et outillage 25,495 j «.30»
6" Matériel d'exploitation :
12 machines locomotives 91,134 1
Voitures et wagons 84,358 j *"â,*92
7* Traitement des ingénieurs et direction des travaux 69,381
8» l-y-ais divers 21,128
A quoi il faut ajouter l'acquisition de la route du Mohawk 62,500
Total général des frais d'établissement 1,800,760 doll.
ou • 9,604,053 fr.
Le chemin de fer d'Ulica à Schenectady ayant 125 ; kilom. de long, la dépense d'établissement, par kilomètre , répartie sur chacun des chapitres précédents a été :
1° Achat de terrains, indemnités, etc 12,662 fr.
2» Terrassements 17,140
3' Maçonnerie et constructions 7,000
4» Superstructure 22,224
5" Bâtiment» 3,540
6° Matériel d'exploitation 7,458
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Le service des marchandises est interdit à la compagnie du chemin de fer de Schenectady à Utica. Elle ne peut transporter que des voyageurs avec leur bagage, cl ne doit percevoir aucuue taxe additionnelle, à l'occasion de leurs effets. C'est ainsi que la législature a entendu mettre le canal Êrié à l'abri de toute concurrence.
La compagnie est autorisée à demander aux voyageurs voiturés par elle 13 { centimes par kilom. (4 cents par mille ). Pour arrondir les comptes , elle a fixé le prix des places, entre Schcnectady et Utica, à 16 fr. (3 doll.), au lieu de 16 fr. 80 c. (3 J*" . 21 ) qu'à la rigueur elle eût pu exiger.
On va de Schencciady à Utica en quatre heures et demie , ce qui suppose une vitesse moyenne de 28 kilom. à l'heure, temps d'arrêt compris. La vitesse de déplacement proprement dite est de 32 kilom.
II y avait sur ce chemin , lors de l'ouverture , le 2 août 1836 , 8 locomotives et 50 voitures à 24 places.
En 1838, le nombre des locomotives était de 12, toutes sortant des ateliers de M. Norris de Philadelphie; celui des voitures était de 70.
Le cliemin de fer ne paraît pas avoir complètement triomphé de la concurrente des l»ateaux du canal. Nons avons vu qu'en 1835, à Lillle-Falls, point situé sur son parcours, il passait sur le canal seul , sans compter la route, 116,642 personnes, non compris les enfants et les équipages des bateaux , et la plupart de ces personnes faisaient le trajet entier. En 1838, le chemin de fer n'a reçu que 82,459 voyageurs allant d'une extrémité à l'autre du chemin. Ce n'est pas seulement le bas prix des places sur les line bonis et sur \esbaryes (l)qui leur a conservé «ne bonne partie de leur clienlellc. Parmi les voyageurs qui vont de Schcnectady à Utica , il y a beaucoup d'émigrants qui se rendent dans l'Ouest pour s'y établir, et qui viennent de la Nouvelle-Angleterre ou de l'Europe par New-York , emmenant avec eux le plus souvent du mobilier et des instruments agricoles; le mode de transport qui leur convient le plus, est celui qu'offrent les bateaux du canal où ils s'embarquent sans se séparer de leur bagage. Sans cette circonstance toute particulière, le chemin de fer eût infailliblement supplanté tous les autres véhicules; ear l'un des traits les plus distinclifs du caractère américain, c'est le besoin d'économiser le temps. L'aisance est si générale aux États-Unis qu'il n'y a personne qui ne puisse supporter les frais du moyeu de communication le plus rapide , et le travail de l'homme y est si productif , que tout le monde trouve avantage à épargner un peu de temps au prix d'un léger sacrifice.
Yoiei quel a été le mouvement total sur la ligne pendant cet exercice :
Nombre des Voyageurs transportés en 1838.
Voyageurs ayant fait le trajet complot d'Utica à Scheneclady
d" ayant fait le trajet complet de Scheoectady à Utica
d ' ayant Tait des trajets partiels
Nombre total des voyageurs 153,461
3*537) 82 459 43,9±îJ 82'*59
W Voir page US.
Les locomotives ont parcouru , avec des convois, environ 150,000 milles, ou 241,350 kilom.
Le compte-rendu de la compagnie , d'où nous extrayons ces données , établit comme il suit les recettes et les dépenses de l'exercice 1838:
RECETTES
82,i39 voyageurs ayant Tait tout le parcours (à 3 doit, ou 16 fr. par
personne) 2*7,377 doll. ou 1 ,319,344 fr.
71,002 voyageurs à trajets partiels .* 65,431 348,965
Total de la recette des voyageurs 31 2,808 1 ,668,309
Malle-poste 18,377 98,01 1
Revenus divers, y compris 4,009 doit, proveuant de la route du
Mobawk 5,785 30,853
Total de la recette 336,970 1,797,173
DÉPENSES
F rais généraux 1 1 , 3 46 doll.
Service des stations et des bagages 7,438
Mécaniciens et chauffeurs 10,533
Combustible pour les locomotives (bois) 22,001
Huile, éloupes, clc 3,100
Entretien des locomotives 11,214
d* des voilures 4,887
d' du chemin de fer 24,122
Impôt direct 14,069
Frais divers et imprévus (1) 13,448
Total 122,158 doll.
ou 651,510 fr.
Excédant des recettes sur les dépenses 1,145,663
La dépense d'exploitation revient , par kilom. , à 5.190 fr.
Et, par kilom. et par voyageur, à 5%44
Les frais de traction , proprement dits, c'est-à-dire l'entretien des locomotives et des voitures, le combustible , l'huile, etc. , et le salaire des mécaniciens et chauffeurs, montent,
par kilom. et par voyageur, a 2^,30
Il y a , en outre , le chapitre du renouvellement du matériel qui causera une certaine
dépense , après les premières campagnes, mais qui laissera encore de beaux bénéfices à la compagnie.
;i) Y compris 2,227 doll. qu'ont exigés l'entretien « l'exploitation de la route du Mohawk.
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chemins de fer d'Ctica à Syracuse, et de Syracuse à Anbnrn.
A la suite du chemin de Ter de Schenectady à Utica, plusieurs autres chemins de fer, propres à faire partie de la ligne d'Albany à BufTalo , ont été entrepris simultanément.
L'un , celui d'Utica à Syracuse, ayant 84 kilom. de long , a été livré à la circulation le 4 juillet 1839. U s'étend sur un sol nivelé où l'on n'a trouvé d'autre difficulté que celle qui résulte de la présence de quelques marais.
Celui de Syracuse à Auburn , qui continue dans la direction du lac Érié , en s'écartant un peu du canal , de manière à éviter le terrain fort marécageux et sans consistance que le canal traverse , avait été inauguré un mois auparavant , au commencement de juin. 11 a 40 kilom., et comme le précédent il est desservi par des locomotives.
L'un et l'autre sont à une seule voie.
Sur le chemin de fer de Syracuse à Auburn , les travaux avaient été suspendus lors de la crise financière de 1836-37. Pendant la session de 1838, la législature a avancé à la compagnie une somme de 1,067,000 fr., qui a permis de l'achever.
La ville d' Auburn , célèbre par le grand pénitencier qu'y a établi l'État de iSew-York, est un peu au midi du canal, proche de l'extrémité inférieure du lac d'Owasco. On se propose de la relier à Rochester par un chemin de fer qui a été étudié, et qui eût été commencé si la situation financière du pays n'y eût fait obstacle. U aurait 121 kilom. de long. Les pentes n'y dépasseraient pas une limite qui n'a même pas clé atteinte dans les deux qui précèdent , c'est-à-dire 0",0076 par mètre.
Chemin de Ter du Tonawanda on de Rochester à Batavia. Chemin de fer projeté de Batavia à BufTalo.
Le chemin de fer du Tonawanda , de 51 ; kiloin. de longueur, auquel on a travaillé depuis 1836, est maintenant livré à la circulation. On doit le prolonger jusqu'à Attica, en remontant le Tonawanda, qu'il atteint à Batavia. La richesse du district, où sont situées les petites villes de Batavia et d'Attica, a fait préférer cette direction à celle que suit le canal. D'après le rapport adressé au Congrès par le Ministre des finances, sur les machines à vapeur qui existaient aux États-Unis, en 1838, il y avait alors sur ce chemin deux locomotives fabriquées par M. Baldwin , de Philadelphie.
De Batavia à Buffalo, un chemin de fer a été étudié par la voie d'Attica. Il aurait 61 kilom.
Ainsi , le trajet d'AIbany à Buffalo , par la série des chemins de fer que nous venons de passer eu revue, serait de 507 kilom., dont les deux tiers environ , 325 kilom., sont maintenant livrés à la circulation.
Voici le détail de la ligne entière et des parties qui étaient ouvertes à la circulation pendant l'été de 1839 :
ChcmiD d« fer d Albany à Scheneefcdy 24 kilom. 2*
de Schencclady à LUca 123 j 125 ;
— — d'UUca à Syracuse 81 s*
— . de Syracuse à Auborn 40 40
d'Auburn è Rochester 121 »
de Rochester à Balavie 511 51 -,
de Batavia à Buffalo 61
Totaux 507
de fer de Lockport à la cataracte du Niagara, et de la cataracte à
à Lockport. — chemin de fer de Btiflalo à
Il est probable que bientôt il existera une autre ligne de chemins de fer entre Rochester et Buffalo. Il serait facile d'en établir un de Rochester à Lockport, qui est situé au pied du plateau appelé aussi Crète de Lewiston (Lewiston Ridge), dont le lac Érié est bordé à son extrémité orientale; car nous avons vu qu'entre ces deux points le canal Érié était de niveau. Ce chemin de fer aurait une centaine de kilomètres. En ce moment , la jonction de Lockport à Buffalo est opérée par deux chemins de fer.
Un premier chemin, de 32 kilom., va de Lockport à la cataracte du Niagara, en suivant le Lewiston Ridge. C est un chemin de plaisir pour les voyageurs de l'été; c'est aussi une ligne de commerce , parce que la navigation du lac Ontario remonte jusqu'à Levfiston, qui est à quelques kilomètres au-dessous de la cataracte.
Un autre chemin de fer, de 37 kilom., rattache la cataracte à Buffalo.
11 est donc fort probable que dans un assez bref délai, pour j>eu que la situation Gnancière du pays s'y prête, la communication par chemin de fer sera complète, au moins par une direction, entre Albany, sur l'Hudson, et le lac Érié.
Sur la portion déjà ouverte de celle ligne , le maximum des pentes est de 0",007G par mètre. Il serait facile , pour le reste , de se tenir en dessous de cette limite.
U est permis de croire que graduellement l'Amérique du Nord aura des chemins de fer pour toutes les communications importantes, pour celles qui, en France, sont desservies par des routes royales de lre classe. Ce système tend aujourd'hui manifestement à s'établir. La ligne de l'Hudson au lac Êriéest l'une de celles où cette tendance s'est le plus tôt révélée. Le chemin de fer d' Albany à Buffalo est déjà, on vient de le voir, aux deux tiers achevé. Fait digne d'être signalé, ce résultat remarquable a été obtenu, non eu vertu d'un plan général tracé d'avance , mais seulement par l'effet des entreprises isolées qu'ont provoquées les besoins locaux de quelques parties de la ligne. Personne n'a proclamé à priori la nécessité de faire un chemin de fer de l'Hudson au lac Érié. L'idée de ce grand chemin ne s'est présentée aux populations et aux spéculateurs qu'après qu'il avait été à demi réalisé. Sous ce rapport, les populations anglaises durèrent beaucoup des Français; la race anglo-saxonne n'arrive à la conception générale d'une entreprise que lentement et par degrés , lorsque la pratique l'y conduit , et qu'elle est déjà en partie exécutée. Le caractère français procède tout au rebours. Nous
ÉTAT DE NEW-YORK. — CHEMINS DE FER DE L'HUDSON AU LAC ÉRIÉ
débutons en traçant, avec une facilité qu'aucun autre peuple n'égale, et souvent avec une admirable justesse, de magnifiques plans d'ensemble. Mais une fois l'idée lancée , nous nous arrêtons , et fj'équemment ce sont nos projets seuls qui offrent ce cachet de grandeur, dont , au contraire , sont empreints les actes positifs de nos voisins d'Outre-Mauehe et de leurs descendants de l' Amérique du Nord.
La ligne d'Albany au lac Érié recevra très-prochainement , selon toute apparence , un embranchement aboutissant au port d'Oswégo. 11 a été étudié à partir d'Utica, et le malaise financier de l'Union a pu seul en faire ajourner l'exécution. Il aurait 122 kilom. de long.
Chemin de fer de Catskill à Canajobarie.
On travaille déjà depuis trois ans à un chemin de fer qui ferait concurrence à une portion de celui d'Albany à Buffalo. C'est celui qui partira de Catskill , village situé sur l'Hudson, à 55 kiloui. en aval d'Albany, au pied de montagnes fort pittoresques, pour rejoindre, à Canajobarie, le canal Érié, ou plutôt le chemin de fer de Schencctady à Utica, après un parcours de 109 kilom.
Apres avoir remonté la vallée du Catskill , ce chemin de fer doit descendre dans celle du Schoharie et la couper pour rejoindre l'un des vallons qui aboutissent au Mohawk, près de Canajobarie. Se développant dans une région montagneuse , il présentera, snr une bonne partie de son parcours , des pentes de 0",0076 à 0~,01 15 par mètre, et dès lors il aura un désavantage notable sur la ligne qui part d'Albany, quoiqu'il doive abréger le trajet du fleuve au lac de 23 kilom.
L'amélioration du fleuve au-dessous d'Albany sera d'un puissant secours aux chemins de fer partant d'Albany pour lutter contre celui de Catskill à Canajobarie.
Pendant la session de 1838, la compagnie du chemin de fer de Catskill à Canajoharie a obtenu de l'État de New-York une avance de 1, «00,000 fr., garantie par une hypothèque , comme tontes les avances faites par cet État, ou plutôt par tous les États de l'Union , aux compagnies de travaux publics.
Par Catskill et Canajoharie, le trajet du fleuve Hudson au lac Érié serait de 484; kilom. savoir :
de CaUkiU à Canajobarie 109 kilom.
de Canajobarie à Ulica 18
d'Ulka à Bullalo . par Auburn et Rocbcstcr. 357 ;
Tôt m, 484 i
L'entreprise du chemin de fer de Catskill à Canajoharie se rattache au projet d'une ligne de chemins de fer de Boston au réseau des lacs , dont nous parlerons tout à l'heure, projet en cours avancé de réalisation , et à l'accomplissement duquel la ligne partant d'Albany pourra cependant également servir.
Cbemin de Buffalo a Black-Bock.
A côté du chemin de fer de Buffalo â la cataracte du Niagara , il existe un petit chemin desservi j»ar des chevaux seulement, et de 5 kilom. à peine, qui s'étend sur la
plage sablonneuse et unie du lac Érié, de Buffalo à Black-Rock.
On l'a construit en couchant dans le sable deux rangées d'arbres grossièrement équarris, destinés à soutenir les rails. Sur ces arbres on a posé un tablier formé de planches de 5 centimètres d'épaisseur, jetées transversalement d'un arbre à l'autre.
Par dessus ces planches sont couchés les rails formés de poutrelles de 0",10de côté, recouvertes d'une bande de fer très-mince. Le rail de bois est lixé aux planches par des chevilles de fer, espac ées de 0" ,32), de centre à centre, qui sont assez longues pour pénétrer jusqu'aux arbres, «le manière à fixer aussi les planches sur ceux-ci.
Ce chemin de fer, qui fut terminé en 1835, a coûté fort peu, 11, «02 fr. seulement par kilom. Il sert au transport des personnes entre Bu (Kilo et Mat k-Rock , à raison de 0 fr. «7 c. pour tout le trajet, ou 0 fr. 133 par kilom.
Le système de construction légère, employé pour ce chemin de fer, a servi de modèle pour celui de ltochester à Batavia, qui cependant est desservi par des locomotives. Mais sur celui-ci les arbres longitudinaux sont soutenus par des madriers transversaux dans lesquels on a pratiqué une entaille pour les recevoir.
Plusieurs chemins de fer, disposes à la suite les uns des autres, doivent rattacher l'Hudson au lac Champlain et même au Saint-Laurent , de même que ceux qui viennent d'être énumérés relient le fleuve au lac Érié. Ainsi, un chemin de fer, s' embranchant sur celui d'Albanv à Schenectady, se dirige sur Ballston Spa et de là sur Saratoga, où se trouvent des eaux minérales, et où les habitants de toute l'Union affluent pendaut l'été. Un autre chemin de fer, exécuté postérieurement à celui-ci, va directement de Troy, c'est-à-dire des bords de l'Hudson, à Ballston Spa. Un troisième, faiblement commencé en 1836, mais suspendu depuis lors , doit unir Saratoga au lac Champlain , à Whitehall , extrémité septentrionale du canal Champlain. Enfin , il est question d'un chemin fer qui relierait le lac Champlain à Ogdensburg, ville notable de l'État de New- York sur le Saint-Laurent.
Le chemin de fer de Saratoga quitte sur les bords du canal , à l'entrée de Schenectady, celui qui joint celte ville à Albany. Il coupe le bas de la ville du midi au nord, franchit le Mohawk sur le pont qui sert à tous les autres transports , et continue vers le nord pendant 1,200" sur les alluvions appelées Fonds du Mohawk ( Mohan k Flats). Il tourne ensuite au nord-est et longe le Mohawk pendant 6,500" , et se rejette de nouveau au nord , en suivant les bords du lac de Ballston Spa. Après avoir passé par le village de Ballston Spa , il traverse le Rayaderossas, et poursuit en droite ligne jusqu'à Saratoga , où il se termine près des principaux hôtels , au centre de la ville.
Son développement est de 34 ; kilom.; le maximum des pentes y est de 0-,0030 par mètre.
Il est à une voie sur la presque totalité de la ligne; la superstructure est en bois, avec une bande de fer. Sur les 5 kilom. les plus voisins de Saratoga, la voie repose sur des dés en pierre.
ed by G
ETAT DE iNEW-YORK - CHEMINS DE FER DE L'HUDSON AU SAINT-LAURE1NT. 277
Avec son matériel ce chemin de fer a coûté, C'est par kiloni
1, 600,000 fr.
46,377 fr.
Le chemin de fer de Troy à Ballston Spa, qu'on appelle aussi chemin de Rensselaer et de Saratoga, du nom des deux comtés où il se développe, quitte la ville de Troy sur un beau pont de bois de 488* de long, partagé en huit travées, et construit en treillis, dans le système de M. J. Town, sur lequel nous reviendrons plus tard avec quelque détail. Le tablier du pont est élevé de 9~,15 au dessus du fleuve. On y a ménagé , près de la rive gauche, une travée mobile pour les bâtiments à voile , en petit nombre, qui ont à remonter le fleuve au-dessus de Troy. Une fois sur la rive droite de l'Hudson , le chemin de fer se dirige vers le nord , et franchit, avant d'atteindre Waterford , les trois bras par lesquels le Mohawk se décharge dans le fleuve. Après avoir coupé Waterford , qui est à 7,200" du grand pont de l'Hudson, le chemin de fer continue à remonter l'Hudson jusqu'à Mechanicsville, qui est à 9,500" plus loin, et tournant alors à l'ouest , il gagne Ballston Spa.
Il n'a pas de pente de plus de 0",0047 par mètre.
Il a un parcours de 39 kilom.
11 est à une seule voie.
Le chemin de fer de Saratoga à Whitehall , autorisé sous le nom de chemin de fer de Saratoga et de Washington, et qui même a reçu un commencement d'exécution, aurait 67 kilom.
Les chemins de fer que nous venons d'énumérer servent presque uniquement au transport dos voyageurs. Nous avons vu que le transport des marchandises était interdit expressément aux chemins de fer parallèles au canal Érié, à l'exception de ceux qui avaient été autorisés les premiers. Pour ceux-là même , il est entouré de restrictions qui équivalent à peu près à une prohibition formelle. La plupart des compagnies concessionnaires des chemins de fer de l'État de New-York sont libres de fixer à leur gré le prix du transport des marchandises , quand ce transport leur est nettement permis, et le prix des places pour les voyageurs. Cependant quelques compagnies , et entre autres celle de Schencctady à Utica, sont astreintes à se tenir au-dessous d'un maximumqui est de 4 cents par mille ou de 13 -, centimes par kilom. et par voyageur. Le prix de 4 cents par mille diffère très-peu du prix moyen des diligences (1) dans l'État de New-York et dans les États limitrophes. Celles des compagnies de l'État de New-York qui ont toute latitude, et c'est le plus grand nombre, s'écartent peu de ce même tarif. La rapidité des chemins de fer suffirait , même à prix supérieur, pour leur attirer tous les voyageurs, parce qu'il n'y a pas de pays où le temps ait plus de valeur, et où l'on s'attache plus à l'économiser; et il n'y en a pas où l'on se préoccupe moins des dangers, d'ailleurs bien imaginaires , que présente ce mode de transport. #
(1) On estime que ce prix moyen est de * ; cents pur mille, ou de 15 cent, par kilom. ( Voir, pages 2-J3 et suivantes, les prix des places sur les canaux et dans les diligences de I État de New- York et de divers pays.)
En France , sur le chemin de fer de Saint-Etienne à Lyon , pour un trajet de 58 kilom. on paye, selon les diverses places , 7 fr., 6 fr., 5 fr., 4 fr., ce qui correspond à 12 cent., 9 ; cent., 8 ; cent, et 7 cent, par kilom. Eu été il y a des places à 3 fi*., ce qui revient à 5 : cent, par kilom.; mais, pour transporter le public à ce prix, il a fallu employer des voilures où les voyageurs sont entassés , et, malgré les habitudes d'économie delà population de Saint-Etienne, ces places sont peu suivies.
Sur le chemin de 1er de Saint-Germain , les lr s places sont à 1 fr. 50 c, et les se* » ondes places à 1 fr. pour 19 kilom., ce qui correspond à 7 { et à 5 • cent, par kilom. La compagnie avait mis, à la fin de 1838 , les dernières places, qui sont de beaucoup les plus fréquentées, à 4 cent, par kilom. : mais elle a bientôt rétabli l'ancien prix.
Sur le chemin de fer de Paris à Versailles, les prix ont été, à l'ouverture, de I fr. 80 e. et 1 fr. 50 c. pour 23 kilom. ou de 7 cent., et G {- ceut. par kilom. Plus tard on les a réduits de moitié , pour les secondes places , à certaines heures.
Mais les chemins de fer aboutissant à Paris sont placés à l'égard du nombre des voyageurs, dans (Us conditions exceptionnelles; ce sont des entreprises où il est avantageux d«- fixer les prix des secondes places à un taux très-modique , afin d'attirer la population ouvrière de cette immense rité.
Les maxima insérés dans les ( ailiers des charges des chemins de fer autorisés jusqu'au P'r janvier 1830, avaient été successivement abaissés à 7 \ cent, par kilom. pour les premières places et 5 cent, pour les secondes, c'est-à-dire à environ la moitié des prix du coupé et de la rotonde dans les diligences. I ne loi toute récente a autorisé l'administration à hausser ces maxima, si elle le jugeait nécessaire.
En Belgique, où les chemins de fer appartiennent à l'Etat et sont exploités par lui, les prix des places sont très-modiques. Jusqu'au 1" janvier 1830, ils avaient été comme il .suit entre Bruxelles et Anvers, par exemple :
Pour le trajet entier. Par kilom.
Berlines 3 fr. 50 oh 8 cent.
Diligences 3 7
Chan-àbano. 2 4£
Wagons l 20 2i
Le public, presque tout entier, voyageait dans les wagons.
Depuis le commencement de 1839, le prix des places sur les chemins de fer belges a été augmenté.
En Angleterre , la compagnie des chemins de fer de Liverpool n'a pas de maximum qui lui soit imposé par son bill d'incorporation. Pour les compagnies de Londres a Birmingham, de Londres à Bristol , et du chemin de Grande-Jonction (de Birmingham à Newton sur le chemin de Liverpool à Manchester), le Parlement a fixé un maximum de 3; pences par mille, ou de 23 cent, par kilom.; pour quelques autres compagnies, ce maximum est de 19 ; centimes. Le tableau suivant, que m'a communiqué M. Bineau, ingénieur des Mines, à son retour d'un voyage d'exploration dans la Grande-Bretagne , indique les prix des places, tels qu'ils étaient perçus au commencement de 1839 par les compagnies des principaux chemins de fer.
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DÉSIGNATION
dr.
LOtfCCEtR dw cbeœia* de 1er.
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Ml.o«rT*r.
i>. CLASSE.
l- CLASSE.
l" CLASSE.
■t* CLASSK.
VoîUim .«(11.
Voilure»
Jittt d.
Voit ara urdi- ■airfi.
Voiture»
Voitnr»
ouverte*
Malt coll.
Voilorr»
« tiC
Veitere»
diln de m*Uc
Voifnrci •rdintirei.
Voîlnrrs ttrmin
Voilure* «u*rrl« j •ur
le <àiè.
fr. c.
fr. e.
fr. C
fr, r.
fr. r.
fr. c.
fr. C.
fr. <•.
Ir. r.
fr. r.
Londres à Birmingham. . .
SO
o ir;
Livrrpool à Manchester. . .
SB
Ainsi , pour les premières places, les compagnies anglaises portent leurs prix jusqu'à leur maximum légal, qui est inférieur aux places de l'intérieur des diligences (3); quant aux dernières places, les compagnies dont le taux est le plus bas se tiennent encore notablement en dessus de la moitié des prix des places de l'extérieur dans les mêmes voitures publiques.
(1) Ce Mot des place* de luxe , en dehors do prix maximum fixé par la toi de concession.
(S) De Londres à Maidcnhead, seule portion du chemin qui fût ouverte au commencement de 1839.
(5) roir page S4fl.
CHAPITRE XV
Chemin de fer de Hew-York an lac ferlé.
Voyage de .New -York aux grands lac* par l'Hudson et par la ligne dea chemins de fer parallèles au canal Érié; rapidité actuelle des batcanx à vapeur de l'Uudson ; interruption de la navigation causée par la gelée. — Chemin de fer ta construction de Calskill a Canajoharie et chemin projeté de New- York i Albany , pour remédier à cet incomeaieat.— Chemin de 1er à peu près direct de New-York aux lacs. —Tracé de ce chemin de fer ; système adopté par M . B. Wright, pente* et courbes. — Itinéraire.— Devis estimatif*; concours des propriétaires.— De l'obstacle que peuvent opposer les neiges. — Du transport des marchandises; bénéfices qui en résultent pour plusieurs des chemins de fer des ÊtaU-l'nU. — Intérêt qu'excite ce chemin de fer. — Souscriptions. — Concours de lÉlat. — Commencement des travaux. — Extension de ce concours de l'État accordée en 18*8. — Forme de ce concours dans l'État de New-York. — Pnjjet d'exécution de ce chemin de fer aux frais de l'État ; chances de succès de ce projet.
11 résulte de ce qui précède , que prochainement il y aura un chemin de fer conliuu, parallèle au canal Érié, qui reliera l'Hudson au lac Érié. Pour le transport des marchandises} cette communication pourra, si l'État le permet, suppléer au canal, pendant les longues gelées de l'hiver. Pour le transport des voyageurs, elle vivifiera en toute saison le Nord de l'État , et amènera à New-York les hommes et les affaires des Étals de l'Ouest. Excepté quand l'eau manque dans la partie supérieure du fleuve, et on espère que bientôt elle y sera constamment assez abondante , grâce aux perfectionnements que reçoit le lit de l'Hudson , le voyage en bateau à vapeur, d' Albany à New- York et vice versa, s'accomplit en 12 heures au plus, et assez ordinairement en 10. On a même vu récemment (le 10 juillet 1839) un bateau à vapeur, X Albany, faire le trajet de New-York à Albany en 9 heures 20', y compris plus d'une heure pour prendre et déposer des voyageurs dans quatorze stations (1). Cependant, pendant trois mois tous les ans, la navigation à vapeur est suspendue sur l'Hudson , du moins à la hauteur d'Albany. Nous avons dit que c'était un des motifs qui avaient décidé la construction du chemin de fer de Catskill à Canajoharie. Pour remédier plus complètement à cet inconvénient grave (2), une compagnie s'était formée dans le but de construire un chemin de fer de
(1) La distance , d'après les évaluations les plus réduites, est de 219 kilotn. Dans un passage de 10 heures, la vitesse moyenne est donc de 22 kilom. par heure. Comme les temps d'arrêt dans les stations absorbent environ une heure, la vitesse de marche est réellement de 24 \ kilom. par heure.
En 1820 , d après le beau mémoire écrit par M. Maresticr, sur la navigation A vapeur des États-lnis, le trajet durait habituellement 20 ou 24 heures , et quelquefois 18 heures seulement. Les premiers voyages de Fullon , en 1W)7 , durèrent 60 heures.
Dans le voyage de KÂU-nv, la vitesse moyenne, en ne faisant aucune déduction pour les stations, est de 25 ■ kilo», par licure ; la vitesse effective de marche est de 26 { kilom.
Le voyage sur les bateaux a vapeur de l'Hudson, entre New-York et Albany, est aussi remarquable par le bon marché que par la rapidité.
(2) Cet inconvénient n'aura cependant beaucoup de gravité que lorsque la région qui borde les lacs sera sillonnée par
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New-York à Albany. Son capital social avait été souscrit , et il y a même eu une mise en adjudication de quelques travaux. 11 n'est pas probable pourtant que, de longtemps encore , cette ligne se réalise. 1
L'idée de se soustraire aux obstacles qu'oppose l'Hudson, pendant les rigueurs de l'hiver, aux rapports commerciaux entre New- York et l'Ouest de l'Union , soutenue par une large pensée d'équité , celle de faire participer au bienfait des communications perfectionnées le Midi de l'État, a donné naissance au vaste projet d'un chemin de fer méridional, de New-York au lac Êrié. Entrepris par une compagnie qu'a autorisée une loi du 24 avril 1832, ce chemin de fer est depuis 1836 en cours d'exécution.
Au premier abord, cet ouvrage semblait devoir présenter de très-grandes difficultés, parce que , en dehors de la dépression naturelle qu'offrent les vallées de l'Hudson et du Mohawk, le terrain qui sépare New-York du réseau des lacs est fort accidenté et traversé par plusieurs arêtes de partagé des eaux , et par des crêtes de montagnes. On pensait que la seule communication possible par le Midi de l'Étal , entre New-York et le lac Érié, la seule satisfaction qui pût être accordée aux justes réclamations des habitants des comtés méridionaux , serait celte roule macadamisée qu'en 1825 proposait Clinton, en sa qualité de Gouverneur. Mais il est résulté des études qui ont eu lieu, en 1834 et 1835, sous la direction de M. B. Wright et par une dérogation spéciale à la règle établie à l'égard des entreprises des compagnies , aux frais de l'État , qu'un chemin de fer pouvait être exécuté dans cette région , moyennant une dépense limitée.
Par une route de terre , dirigée dans son ensemble comme le chemin de fer, il n'y aurait entre les deux points extrêmes de cette ligne que 625 kilom. environ. M. Wright a préféré un tracé plus long, mais ne nécessitant pas de grands travaux d'art, à tout autre plus court , qui eût exigé des tranchées et des remblais considérables, et des souterrains toujours coûteux. Il s'est décidé à établir le chemin de fer au fond des vallées, en le ployant à leurs contours. Sur plus des quatre cinquièmes de son étendue , le chemin de fer se tiendra ainsi sur le bord des cours d'eau et se déroulera selon leurs sinuosités. Sur un développement total de 777 kilom., le tracé de M. Wright s'étend pendant 220 kilom. à côté de la Susquéhannah et de ses affluents; pendant 100 kilom. d'une part , et 62 kilom. d'une autre, le long de la Délaware et de ses principaux tributaires; pendant 38 kilom. le long de l'AUéghany ; pendant 30 kilom. le long du Ramapo et pendant 150 kilom. le long de moindres cours d'eau. En allongeant ainsi la ligne de presque tous les détours des rivières , on n'augmente que la dépense de la superstructure, dépense qui , avec le système de construction en bois adopté par les Américains , serait en tout pays moins élevée que celle des terrassements , percements et ouvrages d'art , pour peu
on réseau de chemin* de fer. Les tact étant gelés tous le* ans pr** de leurs rire» , et tons les cours d'eau de l'Ouest l'étant aussi , les communications par eau, les seules qui aujourd'hui subsistent réellement dans l'Ouest , se trouvent interceptées pendant l'hiver. Des lors un chemin de fer aboutissant du littoral i la région des lacs n'attirerait à lui, dans la condition actuelle des choses , qu'une très-faible clientelk , du mois de décembre à celui d'avril. Mais les f.ttts de l'Ouest commencent a se couvrir d'un réseau de chemins de fer. L'État d'IUinoU par exemple , y travaille avec ardeur sur tous les points de son territoire.
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que le terrain fût inégal , mais qui est incomparablement moindre là où le bois est à vil prix et où le travail humain se paye extrêmement citer. En 1835 M. Wright ne portait , pour ce chemin de fer, la superstructure d'une seule voie qu'à 11,350 fr. par fcilom. Cet ingénieur expérimenté exprimait d'ailleurs l'espérance que, même en s'astreignant à serrer de près les cours d'eau , le développement de 777 kilom. pourrait être réduit à 700 kiloin. environ.
Le chemin de fer partira de Tappan, sur l'Iiudson, à 30 kilom. au-dessus de New-York; de là il se dirigera vers la crête de Shawangung (comté d'Orange), et y arrivera après avoir surmonté quelques points secondaires de partage qui séparent les uns des autres trois petits affluents de l'Iiudson, l'Hackensack, le Ramapo et le Wall Kill. 11 franchira la crête de Shawangunk, au col de Deerpark, à une hauteur de 267", soit par une profonde tranchée, soit par un souterrain , et se trouvera alors daus le bassin de la Détaware. 11 rejoindra ce fleuve en coupant un ruisseau appelé Bashcr's Kill , et , à 500 ou 000™ de ce ruisseau , le canal de l'Hudson à la Délaware , puis en remontant le Neversink, affluent de la Délaware, qui reçoit le Basher's Kill , et en descendant uu autre de ses affluents, le Galicoon. Du col de Deerpark au Basher's Kill , près de la jonction de celuici avec le Neversink, il y aura à subir une grande pente. Sur un espace de 5,600", le tracé primitif s'abaissait de 107". Entre le Neversink et le Calicoon, il y a un plateau d'où sort le Mongaup , autre affluent de la Délaware , et sur lequel le chemin de fer devra pendant quelque temps se tenir à des hauteurs de 434, 443 et 417"'. A l'emboichure du Calicoon dans la Délaware, à 29 kilom. d'un point de partage dont la cote de hauteur est de 417", l'élévation du chemin sera de 230". Après avoir remonté la Délaware jusqu'à Dcposit , qui est à 64 kilom. plus loin , il passera , par le vallon de l'Oquago et par Beltsburg, dans la vallée de la Susquéhannah , en atteignant la hauteur de 419". La montée de Bettsburg est assez brusque; la descente vers la Susquéhannah l'est plus encore.
Pour éviter un coude spacieux, que décrit la vallée de la Susquéhannah, le chemin de fer ira, par un point de partage plus élevé que celui de Bettsburg, et qui porte le nom de l'Ohio, quoiqu'il n'ait rien de commun avec ce fleuve, dans la vallée d'un grand affluent de la Susquéhannah, le Chenango, qu'il suivra jusqu'à sa réunioo avec la Susquéhannah , à Binghamton , extrémité méridionale du canal Chenango. Entre la Susquéhannah et le Chenango, il faudra encore subir des pentes rapides.
A partir de Binghamtou, le terrain devient beaucoup plus favorable. Sur un espace de 418 kilom., il n'y a de grandes pentes que sur deux points, c'est-à-dire entre la Susquéhannah et la Génesce, et aux abords du lac Êrié ; et l'espace occupé par les terrains à inclinaison rapide est peu étendu. Cependant pour aller de la vallée de la Génesce à celle de l'Alléghnny, il faudra une pente de 0",0095 par mètre, sur une espace de 12,631" réparti entre les deux versants. De Binghamton, le chemin de fer descendra la Susquéhannah jusqu'au point où elle reçoit le Chemung, en passant par Owego» où se termine le chemin de fer, qui vient de la pointe méridionale du lac Cayuga,et en Rapprochant de très-près de l'extrémité septentrionale du canal latéral à la branche nord-est de la Susquéhannah, qu'exécute l'État dePensylvanie.il doit remonter ensuite
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le Chemung, eu passant par Elmira etPainted Post, points qui appartiennent au canal Chemungou à sa rigole navigable, et longer le Canislco, affluent du Chemung. A 21 kilom. au delà de Hornellsville , il franchira un nouveau point de partage où il atteindra la plus grande élévation , celle de 543" an -dessus de la mer ou del'lludson. Il entrera alors dans la vallée de la Génesee, qui lait partie, du bassin du Saint-Laurent ; de là il ira presque immédiatement dans relie de l'Alléghany, qui appartient au contraire an bassin de l'Obioel du Mississipi. Sur les bords do l'Alléghany, il rencontrera, à Olean, rextréniilé méridionale du raual de la Géuesee à r\Heghany , ou de Kochester à Olean. Après s'être dévelopi* parallèlement à l'Alléghany ou à ses affluents, sur un plateau qui offre pen d'inégalités, il rentrera dans le bassin du Saint-Laurent , près du lac trié. Pour descendre au niveau du lac, M. Wright ne croyait pas, en 183.», qu'il fût possible «l'éviter un pian incliné desservi par une machine lixe, parce que le plateau qui borde le lac, et qui le domine de 200 à 230"', n'en est séparé que par une distance de 1G kilom., cl s'abaisse brusquement de manière à offrir une dénivellation «le 100"'. sur un espace de 2,000 à 3.000". Plus tard cependant, ou a reconnu que, sans allonger le tract'; et sans s'exposer à de trop grand frais, ou pourrait se dispenser de ce [dan incliné, en restant , pour les pentes, au-dessous de 0%01 11 par mètre.
Le chemin de 1er doit se terminer, sur le lac Krié, à Dunkirk (Dunkerquc), port situé à 05 kilom. à l'ouest de imllalo, et ouvert de meilleure heure, au printemps.
11 y a cinq points île partage principaux : l'un, celui de Deerpark entre l'Hudsoii et. le lîasher's Kill ou le .Ncvetsink , affluent de la Délaware ; le second , celui de Petlsburg, entre la Délaware et la Snsquéhannah ; le troisième, celui d'Ohio, entre la Susquélianuah et son affluent le Cheuango; le quatrième au-dessus d'Ilornellsville , entre la Sus quéhanuah , qu'on a rejointe par le Cheuango, et la Génesee; le cinquième entre la Génesee et l'Allégliany. Lu outre il y a un point de partage secondaire entre deux affluents de la Délaware, le Neversink et le Calicoon.
D'après le tract- de M. Wright . il n'y aurait de pente de 0 ".01 14 par mètre ou audessus qu'à quatre de ces points de partage et aux abords du lac Krié. Au col de Deerpark, sur le versant occidental , d'après une inspection spéciale des lieux, faite en 1835 par MM. Moncure Rohinson , li. Wright et J. huight , il serait difficile d'éviter une pente de ()\0|HO par mètre, sur 2,400™, en la réduisant cependant à 0",007«dans les courbes. Au col de Ueltsburg il faudrait , du coté de l'est , une pente de 0 ,01 11 par mètre, et, du côté de l'ouest, une première rampe de 0 ,0133 par mètre, et une antre de 0\0I IC. Au point de partage d'Ohio , entre la Susquehannah et le Chenango, il y aurait une pente de O^OISS par mètre , sur le versant de la Snsquéhannah , et une de 0",,0123 par mètre dans le vallon du Page's lirook sur le versant du Chenango. Entre la Susquéhannah et la Génesee, la pente devrait être , sur le versant de la Susquéhannah, do 0"',0131 par mètre. Entre la Génesee et l'Alléghany, sur aucun des deux versants on ne dépasserait 0",0095 par mètre. Entre le Neversink et le Calicoon , il y aurait, sur divers points, des pentes de 0™,0095 par mètre, et sur un seul point, dans le haut du vallon du Calicoon, nue pente deO",0100 par mètre. Aux abords du lac Krié, le plan incliné proposa en 1835 devait racheter 90r,,38 sur un espace de 2,571".
Sur les cinq sixièmes du trajet , l'inclinaison sera de moins de 0",0057 par mètre. Le long tronçon du chemin, qui occupe la vallée de la Susquéhannah, est remarquable par la douceur de ses pentes. Il en est de même de celui qui s'étend le long de l'AUeghany
et sur le plateau qui domine les lacs, excepté au voisinage des points de partage que nous avons signalés. En 1838, un des ingénieurs de la compagnie, M. E.-F. Johnson, évaluait à 113 kilom. seulement la totalité de l'espace occupé par des rampes de plus dcO"',007G par mètre. I.e même rapport de M. Johnson , assurait que la rampe du col de Decrpark pourrait être ramenée à 0™,0152 par mètre, sinon à 0m,0133.
Le tableau suivant donne l'itinéraire le long de ce chemin de fer, tel qu'il a été tracé par M. B.Wright, avec l'indication des hauteurs des diverses stations audessus de la mer.
ITINÉRAIRE DE TA P PAN AL LAC ÉR1É , par le chemin de fer de Aett-Vork au lac Êrié, ou du midi de tÉUU de New-York.
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Entrée dans le Talion du Netersink, affluent de la Déta-
ware , au confluent du Basber'» Rill
ravage du Mongaup , affluent de la Délaware
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ras?age de la Délaware à Dc|»osit et séparation de la
Point de partage de Bettsburg entre la Delaware et la
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IV-booché de la vallée do Canisteo, affluent du Chemung
AddUon, sur le Canisteo
Horaellsville , sur le Canisteo
Débouclic de la vallée du Canacadea, affluent du Canisteo. Point de partage entre le Canacadea et le Dykc , ou entre
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Creek, ou entre la vallée de la Génesee et celle de
lAlléghany .
Cuba sur l'Oil Creek, branche de l'Olean Creek
Olean.a rembouchure de l'Olean Creek dans l'Alléghany,
et a l'extrémité snd du canal de la Génesee
Séparation de l'Alléghany a Indian Village
Point de partage entre l'Alléghany et le Conewango, son
Walerboro , sur le Conewango
Traversée du Bear Creek, au point culminant du plateau
qui va vers le lac Érié
Sommet du plan incliné.
Pied du plan incliné
Embarcadère de Dunkirk , sur le lac Érié
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Il résulte de ce tracé que le chemin de fer n'arrivera point jusqu'à New-York. Cette ville est sur la rive gauche de l'Hudson, et la rive droite, au-dessous de Tappan, appartient à l'État de New-Jersey. Si donc le chemin de fer devait se prolonger au delà du point où il rencontre l'Hudson, il faudrait, pour qu'il restât dans l'État do New-York, qu'il se portât sur la rive gauche. Comme on ne peut songer à jeter un pont sur l'Hudson , soit à cause de sa largeur et de sa profondeur, soit parce qu'il ieçoit , au-
286 SlXXttDE PARTIE. SECTION I. CÏÏAPITRE XV.
dessus de Tappan , des navires de lout tonnage et même des baleiniers (1), on le traverserait , s'il était nécessaire , sur un long bateau à vapeur, qui serait muni au besoin d'un appareil brise- glaces , et sur lequel le train entier des voilures viendrait se placer, four continuer ensuite le voyage sur l'autre rive. Mais il n'est pas question encore de pousser la ligne au dessous de Tappan. Les vovageurs et les inarehandises se transborderont là dans un bateau à vapeur qui les conduira eu une heure et demie à .Ne w- York. 11 est extrêmement rare que ITludsou soit gelé en aval de Tappan.
Les portions les plus dillicMes du tracé sont celles qui s'étendent entre lllndson et la Itélaware, et dans le court espace compris entre le lac Krié et le bassin de l'Ohio. On avait cru d'abord qu'il serait indispensable de recourir, dans chacune de ces divisions du chemin, à des plans inclinés munis de machines lixes. Cependant, après un plus mûr examen, on avait reconnu, dés 183.*), qu'au inoven d'une tranchée dans le Col de Deerpark, ou mieux, d'un souterrain, qui serait le seul de la ligne entière, des mac hines locomotives sulliraient sur toute la distance entre l'Hudson et le lac trie, Sans interruption. On mettra une locomotive de renfort à c haque crête, ou plutôt , pour diminuer la dépense, on disposera le servic e de telle sorte que les stations, où l'on changera de machine locomotive, soient placées près des points culminants. La machine qui sera sur le point de terminer sa course et celle qui devra la commencer uniront leurs ellorls pour pousser les trains en avant pendant les intervalles, de longueur modérée, qu'occuperont les pentes rapides.
Dans la partie orientale du chemin, c'est-à-dire entre l'Hudson et Binghamton, il y aura fréquemment des rayons de courbure de 213 ' à 2ît\ et quelquefois même de 1S!V ; dans la partie occidentale les moindres rayons seront de 3GG™ à 457". Le rapport, du 2 septembre de MM. Hobinson , Wriyht et Kniyhl annonçait que, sur celle portion du chemin, les rayons seraient rarement de moins de G 10*".
l'n résumé , ce rheniin de fer sera tel que des trains pesant , tout compris, GO tonnes, cl . déduction laite du poids des wagons . Ai) tonnes, pourront s'v mouvoir régulièrement avec- une vitesse de 1!) a 23 kilom. à l'heure, et, qu'en augmentant cette vitesse de moitié, une seule machine sullira pour traîner 200 personnes avec leur bagage, sans que. sur plus de deux points, il soit indispensable de mettre en œuvre une machine Je renfort.
Lit cependant le chemin de fer ne coûterait, selon les devis de M. Wright, en 1835, que 32 millions de francs, matériel compris , avec les terrassements et les ponts établis pour deux voies, mais avec une seule voie posée; ce serait par kilom. 4 1,000 fr., le développement total étant de 777 kilom.
En 1838, M. E.-F. Johnson portait la dépense à 34,080,000 fr. En admettant toujours un développement de 777 kilom. , la dépense correspondante par kilom. serait de 43,801 fr. M. Johnson supposait qu'on se servirait de rails entièrement en fer sur les 1 13 kilom. qui doivent offrir une pente de plus de 0",007C par mètre.
(i) On atnw* un bon nombre de baleinier* à Pouglikeepsie et à Itudson.
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Les machines locomotives seront plus puissantes dans les vallées de l'Hudson et de la Délaware que sur le reste du parcours. 11 était entendu , eu 1835, que, sur ce premier intervalle du chemin, elles seraient du poids de 8 tonnes, et qu elles n'en pèseraient que sur le reste. La su|>erstru< lure sera établie conformément à celte donnée.
Le prix des terrains n'est pas compris dans les évaluations que nous venons de rapporter; mais, presque partout les propriétaires eu feront l'abandon ^ratuileuionl. Dieu plus, des spéculateurs intelligents, sentant que le chemin de fer doit procurer à leurs propriétés un énorme accroissement de valeur, ont fait don à la compagnie de surfaces considérables, en sus de ce dont elle avait besoin pour le passage du i liciiiin. La compagnie a reçu ainsi des emplacements plus ou moins étendus sur tous les points principaux du tracé , à Tappan sur les bords de l'Hudson , à Deposil , à fJinghamlon et à Owégo sur la Susquéhannah, à Painted Post sur le Chemung,à Olean sur l'Alléglianv, à llinsdale (comté de Catlaraugus), à Dunkirk sur le lac trié. 20,200 hectares lui ont été donnés par une seule société dans les comtés de Catlaraugus et d'Alléghany. D'après un des rapports des administrateurs de la compagnie, ces donations réunies seraient de nature à acquérir promplemenl une valeur d'au moins 1 1 millions.
Au premier abord , il semble possible et inèine probable que , pendant des hivers aussi rigoureux que ceux «les Ktats-l'nis , sur un chemin de fer tel que celui de New- York au lac Krié, qui atteint un niveau passablement élevé, les communications puisent être interceptées par la neige qui en effet tombe en grande abondance dans le pays. Mais il n'en est rien, et la compagnie s'est facilement rassurée sur ce point. Suivant un mémoire que nous avons déjà cité, de M. Johnson, mémoire qui a été reproduit en entier, avec beaucoup d'éloges, par une commission «le l'Assemblée (2" Chambre) de l'Klat de New- York, il résulterait de relevés «lignes de foi que la neige n'arrête la circulation, sur les chemins de fer du Nord de lTnion , que deux jours par année, en moyenne. Sur le chemin de fer «le Philadelphie à Coluiubia , il tomba une quantité de neige extraordinaire, le 21 et le 22 janvier 1837. C'était nue «h; ces tempêtes de neige (snow stormx) <|iii sont imonnues dans notre Kurope. D'après le rapport du « bel de service «le traction, <pi«d«jues - unes «les tranclu'cs en étaient comph'-te ment comblées, et il y en avait partout trois pieds au moins; cepcn<lant il sutlit de trois locomotives pour dégager entièrement la route «'il trois jours.
Dans la pensée des promoteurs de l'entreprise, le chemin de fer «le New-York au lac Lrié ne se bornera pas à transp«>rlcr. de l'une des«>s extrémités à l'autre , «les voyageurs et des marchandises de prix. Ouvert dans une contrée qui n'a d'autres voies de communication «pie «les routes mauvaises en toute saison et impraticables pendant l'hiver, il pourra servir aussi, malgré la roideur de ses pentes, à voiturer, pendant une gramle partie de l'année, une certaine quantin'- de marchandises communes. Sur plusieurs «les chemins «le 1er a« •tuellement livrés à la cinulation aux fitats-Lnis , on transporte , indépendamment des voyageurs, des produits jusants et volumineux , tels que farines, grains, coton, houille et anthracite, bois débité, quoiqu'ils olfrent fréquemm«>nt des rampes bien plus inclinées que celles des chemins de fer de Tturope. Sur le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio, on charge du bois de charpente et du gra-
nit; en Pensylvanie , malgré les canaux de l'Union et du Schuylkill , qui lient la vallée île la Susquéhannah à Philadelphie, de grands chargements de bois débité et d'antres objets lourds ou encombrants sont expédiés vers Philadelphie par le chemin de fer de Columbia. Dans son rapport sur l'exercice 1837, le surintendant de ce dernier chemin de fer faisait remarquer que, quoique le service des voyageurs fût celui qui intéressait le plus grand nombre de citoyens, et qu'il dût exciter particulièrement et avant tout la vigilance et le zèle des agents de l'État chargés d'administrer la ligne, c'était cependant le service des marchandises qui constituait pour le Trésor la principale source de revenu. Sur le chemin de Boston à Worcester, le transport des marchandises a pris un développement considérable ; en 1837, la recette de la compagnie , pour le compte des marchandises, a été des deux tiers de la recette pour le compte des voyageurs ; il y a eu sur les marchandises , de l'exercice 183G à l'exercice 1837 , un accroissement de 30 pour 100 ; sur les voyageurs, l'augmentation, dans le même temps, n'a été que de 1 | pour 100; et en 1838, le produit du transport des marchandises était, à celui des voyageurs , dans le rapport de 6 à 7.
Cette entreprise excite beaucoup d'intérêt aux États-Unis. Elle doit aider la ville de New- York à triompher encore une fois de la concurrence que d'autres villes, jalouses de sa prééminence dans le commerce de l'Ouest, lui suscitent, parles chemins de fer, après avoir été vaincues une première fois par le canal Érié. Baltimore et Philadelphie ne tarderont pas à avoir un chemin de fer continu qui les rattachera à l'Ohio. Charleston commence aussi son chemin de fer, qui doit franchir les Alléghanys et atteindre l'Ohio au cœur de sa vallée, et il est probable que Richmond en aura un pareillement avant qu'il soit longtemps. Si New-York était resté sans un grand chemin de fer qui pénétrât très-avant dans l'Ouest , le courant des voyageurs de la vallée de l'Ohio et de celle du Mississipi se fût dirigé sur Philadelphie, sur Baltimore, sur Richmond ou sur Charleston; et, aux États-Unis plus encore qu'ailleurs, il est rigoureusement exact de dire que là où vont les hommes, là aussi vont les affaires.
11 avait été recueilli , pour ce chemin de fer, en 1835 et au commencement de 1836, des souscriptions particulières montant en totalité à 1 1,476,000 fr., ou, toute défalcation faite de souscription ûctive, à 9,600,000 fr. En 1836, l'État accorda à la compagnie une avance de 16 millions, mais à des conditions qui réellement en réduisaient d'un tiers la quotité ; car le tiers de la somme n'était payable qu'après l'exécution entière de la seconde voie. Sous d'autres rapports les clauses de la loi étaient peu avantageuses à la compagnie en ce qu'elles ne lui permettaient de recevoir des secours que fort tardivement.
Voici comment devait être versé le subside :
3,200,000 fr. après l'achèvement d'une seule voie , entre le canal de la Délaware à l'Hudson et Binghamton sur le canal Chenango; c'est une distance de 235 kilom. ;
3,733,000 fr. après pareil achèvement, entre le canal Chenango et la rivière Alléghany; la distance est de 296 kilom. ;
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1,600,000 fr. après semblables travaux , sur une étendue de 122 kilom., de la rivière Alléghany au lac Érié ;
2,133,000 fr. après semblables travaux, sur un développement de 124 kilom., entre l'Hudson et le canal de la Délaware à l'Hudson.
Enfin , 5,333,000 fr. après qu'une double voie aurait été complétée sur toute la longueur du chemin.
Cette forme d'encouragement , qui a été plusieurs fois employée par l'État de New- York , et qui est en usage dans d'autres États , à l'égard des compagnies de travaux publics, consiste à remettre au pair, à la compagnie, des titres de rentes sur l'État, qu'elle négocie comme il lui plait, et en retour desquels elle se reconnaît débitrice de l'État pour le capital et pour les intérêts. Elle donne même hypothèque sur son chemin de fer ou son canal. C'est ce qu'on appelle prêter le crédit de l'État ( to loan the crédit of the State. )
En novembre 1835, les travaux furent ouverts, dans la vallée de la Délaware , sur une longueur de 64 kilom. , entre le Calicoon et le village de Deposit. Les devis des ouvrages mis en adjudication s'élevaient à 1,952,000 fr. Les entrepreneurs , au nombre de vingtquatre, soumissionnèrent pour 1,600,600 fr. Sur cette distance les achats de terrain ont coûté moyennement 293 fr. par kilom., et cependant le chemin de fer s'y étend, sur plusieurs points, au travers de terres cultivées, et même de propriétés bâties.
La crise violente de 1836-37 vint arrêter brusquement les progrès de ce chemin. Les travaux furent tout à fait suspendus après que la compagnie eût ainsi dépensé 1,600,000 à 1,700,000 fr. Mais en 1838, lorsque les États-Unis commencèrent à respirer, l'attention se porta de nouveau sur ce chemin de fer, duquel les comtés méridionaux de l'État attendent des merveilles semblables à celles que le canal Èrié a opérées dans les comtés du Nord. La législature fut saisie alors de la question d'améliorer les conditions du prêt par elle consenti en 1836, et la résolut libéralement. Au lieu de ne verser les diverses parties du subside qu'après que la compagnie aurait exécuté des tronçons fort étendus, ou même qu'après qu elle aurait terminé le chemin de fer à deux voies, la législature a ordonné que les avances de l'État seraient fournies à la compagnie de manière à soutenir ses premiers pas. Le prêt fait à la compagnie est demeuré fixé à 16,000,000 fr., mais il sera compté par parties de 100,000 doll., au fur et à mesure de déboursés égaux faits par la compagnie. Le chemin de fer reste d'ailleurs hypothéqué à l'Etat jusqu'au remboursement des avances.
Depuis lors cependant, les travaux ont continué à languir, parce que l'Union Américaine n'a pas complètement retrouvé encore son assiette financière.
Pendant la session de 1839, la législature a discuté la question de l'exécution de ce chemin de fer aux frais de l'État. Dans ce cas la compagnie , qui donne son assentiment à cette combinaison, recevrait le remboursement de ses dépenses, et l'État se substituerait à elle purement et simplement. On invoque en faveur de cette mesure les principes d'une saine justice distributive. Puisque l'État, à une époque où il était pauvre, a donné aux comtés du Nord les canaux Érié et Champlain , comment, aujourd'hui que ses ressources et son crédit sont immenses , refuserait-il aux comtés du Midi un che-
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min de fer, dont la dépense serait moindre et qui rapporterait cependant les pins beaux fruits? Pourquoi subordonner les progrès de la mise en culture et de la civilisation,
dans les t onnés du Midi , aux facilites que trouvera la compagnie pour réaliser sou capital? Pourquoi différer plus longtemps d'accorder à cette portion de l'État ce que Clinlon demandait pour elle des 1825 , sous la seule forme que l'art des voies de communication permit alors de concevoir? Ces considérations avaient produit sur l'opinion publique une impression assez profonde. Une des deux Chambres législatives, l'Assemblée, a voté l'exécution du chemin de fer par l'État. Le Sénat a refusé sou concours, à la majorité d'une seule voix. Comme, pendant la session de 1839, il y avait, par des motifs politiques, peu d'harmonie entre les deux Chambres, on est en droit de penser que le vote du Sénat , au sujet de l'exécution par l'État du chemin de fer de New-York au lac Érié, a été influencé, ainsi qu'il arrive très-souvent dans les corps délibérants, par «les motifs étrangers à la mesure considérée en elle-même. S'il faut en croire des hommes bien informés, il est probable que , à l'une des plus prochaines sessions, 1" idée de substituer l'Étal à la compagnie obtiendra la sanction des deux Chambres.
CHAPITRE XVI
Prolongement, dans la Nouvelle- Angleterre , dei lignes tracées de l'Est à l' On est
dans l'Etat de New-York.
E«prrt industrieux de la Nouvelle-Angleterre. — Obstacles à ee qu'on y construisit des lignes dirigées vers Isa région»
de l'Ouest ; il fallait attendre que lûudson eût «té relié à l'Ouest — Travaux isolés. Canaluaticn du JfemW* et <W MixidUttx. - Résumé de* travaux opérés dans la vallée du Merrimack. - Tracé du
canai Middlesex ; ses dimensions ; dépense de construenon. — Frais de transport et péages en 1817 et en 18*4 ; taux
exorbitant des péage*.
Canalisation du Connectitult yitéme général de canalisation de la Nouvelle- Angleterre autour du Connectieut. — De ITroportance du Connectieut. — Amélioration da fleuve par des barrages et des dérivations dans les passages difficiles.
— Canal projeté du Connectieut au lac Memphremagog , tributaire du Saint-Laurent, et du lac Memphremagog au lac Cbamplain ; projet de jonction directe du Connectieut an lac Champlain. — Projet de jonction de tous les bassins de la Noovrih-Angletcrre a celui de l'Hudson , par l'intermédiaire du Conneeticoi ; teste du Conneciicut au Merrimack , et du Merrimack au Piscataqua ; tracé du Merrimack i l'Androscoggin , et de l'Androscoggin au Kenoebec ; canal projeté du Connectieut à l'Hudson ; canal plus direct projeté entre Boston et le Connectieut. — Ce plan général de canalisation n'a pas été réalisé ; obstacle que présente la législation du Massachusetts i la formation des compagnies. — Ouverture de canaux isolés ; canal Je Portland au lac Sebago.
Chemin de fer de l'Oaett , ou de Boston à Hludson. — Premières études en 1W, nombreux points de partage à franchir; le projet est abandonné. —Chemin Je fer Je Botion à ff'orceiicr. — Tracé du chemin ; détails de sa construction ; *u|*rftructure. — Dépense. — Estimation des revenus 4 l'époque de la construction; des voyageurs; des voyages du
tyorcctttr à Wett-Stockbridge. — Éludes commencées en — Tracé; pentes; courbes. — Chemin de fer de
Bcrkihire et J'UuJton , ou de West-Sloekbridge à la ville d'Hudson. — Étendue et destination locale de ce chemin.
— Chemin de fer projeté entre f^ett-Stockhridge et Albany et Troy. — Trajet de Boston tu lac Érié. Embranchements du chemin Je fer de FOuett. — Chemin de fer de ÏP'orcetter i Norwith. —Tracé tacite ; développement ;
dépense. — Objet de ce chemin de 1er; assistance donnée par l'Etat de Massachusetts et par la ville de Norwich. Chemin de fer de Hartford à New-Haye* et chemin de fer projeté dt Sprtngfield à Hartford. — Canal du Blacktton*. — Canaux du Farmington et de ffampthire et Jlampden , ou ligne de NorhamplOU a N'ew-Uaven. — Chemin de fer de l Jloutatonie.
Projelt de chemini de fer entre Hartford et le SainuLaurent , entre Partland et le Saint-Laurent.
Récapitulation des chemins de fer et des lignes de navigation artificielle de la Nouvelle-Angleterre.
Dans les chapitres qui précèdent, nous avons esquissé le réseau des lignes de communication qui ont été achevées ou qmi s'ouvrent de toutes parts dans l'État de New- York , sur la rive droite de l'Hudson. Sur la rive gauche, cet État ne possède qu'une étroite lisière. La portion des États-Unis qui s'étend sur cette rive de l'Hudson, dans le quadrilatère compris entre le fleuve, la mer et le Canada, et qu'on désigne sous le nom de la Nouvelle-Angleterre , est occupée par des États anciennement colonisés, dont la population se distingue par son ardeur réfléchie au travail, son intelligence des affaires, ses habitudes d'ordre , de calcul et de bonne économie, et par sa persévérance presque aussi hardie qu'elle est ferme et vigilante. De là est sorti ee type fortement
caractérisé, auquel on avait donné, sous le régime colonial, le sobriquet ATankee, anobli depuis lors par les qualités solides et par les travaux de ceux qui l'ont reçu. Si cette population est surpassée par l'élite des Étals du Sud , sous le rapport de l'élévation des vues et de la haute intelligence des grands intérêts politiques et sociaux, mil peuple ne l'égale pour tout ce qui est du domaine du travail. Nulle autre part au monde on ne trouve à oet égard une pareille justesse de vues, un pareil esprit de ressources, une application aussi imperturbable et aussi alerte. Issue d'une iini>ereeptible poignée d'exilés qui renoncèrent à leur patrie plutôt que de renoncer à leurs idées religieuses, elle a mis son sceau sur l'Amérique du Nord tout entière. Les enfants de la Nouvelle- Angleterre ont joué et jouent encore le premier rôle dans la colossale entreprise dont l'éclatant succès fera dans l'histoire le titre de gloire des États-Unis du XLV siècle, celle de défricher et de mettre en valeur un continent entier, de le peupler et d y implanter une civilisation nouvelle, tout comme ils le jouèrent dans les rangs des armées de l lndépendance.
L'attention de la population de la Nouvelle-Angleterre, et particulièrement de l'État du Massachusetts, dont la ville principale, Roston, est considérée;! juste titre, comme la métropole de cette partie de l'Union, devait être dirigée de bonne heure vers les voies de communication perfectionnées. Dès l'époque de l'Indépendance , l'argent y était plus abondant que dans le reste de la fédération. Quoique le sol y soit peu fertile, l'aisance y était et a continué d'y être plus universelle encore que dans les autres Étals. La richesse que l'agriculture refusait aux habitants, ils l'ont cherchée avec succès d'abord dans l'industrie des transports maritimes, dans la grande pèche, où ils excellent, dans le commerce de l'Inde et de la Chine , dont pendant quelque temps ils ont eu le monopole, et plus récemment dans le développement du système manufacturier.
Lus capitaux dont disposaient les citoyens de ecs États ont, en effet, été consacrés depuis assez longtemps aux travaux publics. On a établi dans la Nouvelle-Angleterre un grand nombre de routes à barrières, et c'est de toute l'Union la région où les chemins ordinaires sont dans le meilleur entretien. C'est là aussi qu'a été ouvert le premier canal que l'Union ait vu terminé et rendant quelques prolits, celui deMiddlesex, qui lie Boston au Merrimack. Mais il n'y avait pas place dans la Nouvelle- Angleterre pour les grandes entreprises de voies de transport , pour de gigantesques ouvrages, dans le genre du canal Krié. Située à une certaine distance à l est de la masse du Continent, resserrée dans une presqu'île étroite entre le Saint-Laurent et l'Océan, séparée de la vallée du Mississipi et de la contrée des grands lacs par une chaîne escarpée et par de vastes espaces, la Nouvelle-Angleterre n'avait aucun moyen de se rattacher directement à la région Centrale de l'Amérique du Nord, à laquelle cependant elle fournit les pionniers les plus actifs et les plus industrieux. Des canaux jetés au travers des montagnes , dans la direction de l'est a l'ouest , n'eussent abouti qu'au Saint-Laurent, bien loin des lacs; ils n'eussent rejoint le fleuve qu'en dehors du territoire des États- Unis, dans les domaines britanniques, et dans la partie inférieure de sa vallée, car les cours d'eau de la Nouvelle-Angleterre , latéralement auxquels les canaux auraient dû remonter, ont tous leurs sources fort en avant du côté du nord, et coulent directe-
ment du nord au midi au lieu de suivre des lignes perpendiculaires à la crête principale des montagnes. Enfin il eût fallu franchir des crêtes élevées ; on a vu plus haut (page 21 ) que les points culminants de la chaîne des Alléghanys étaient dans la
Nouvelle-Angleterre. Quelque vif que pût être le désir des habitants du Massachusetts et du Conneclicut de se rattacher à l'Ouest, lors même qu'ils eussent ressenti, pour les entreprises à grandes proportions , cette prédilection qui anime à un haut degré les pouvoirs et les citoyens de l'État de New- York , et qui a mérité à cet État le surnom d État-Empire (Empire State) , lors même qu'ils eussent disposé d'inépuisables trésors, ils eussent été obligés d'attendre que la liaison de l'Uudson avec l'Ouest eût été opérée, parce que c'est en se tournant du coté de l'Hudson qu'ils devaient chercher la route de l'Ouest.
Néanmoins on s'occupa de lignes de navigation s'avançant dans l'intérieur du pays. Dès 1792 une compagnie, à la tète de laquelle était le général Knox, s'était formée pour l'ouverture d'un canal entre Boston et le fleuve Conneclicut. Cette tentative ne fut pas suivie d'effet: mais d'autres eurent lieu peu après avec plus de succès. Les fleuves de la Nouvelle-Angleterre sont en général bornés dans leur développement ; ayant leur cours dans une région montagneuse, ils ne sont pas naturellement navigables. Us offrent un grand nombre de rapides et de chutes. Ces obstacles furent tournés sur plusieurs points par des canaux de dérivation assez courts , auxquels des canaux un peu plus étendus sont venus ensuite s'ajouter, de manière à faire profiter la population de la Nouvelle-Angleterre, dans une certaine limite, du bienfait des lignes navigables que la nature ne leur avait pas accordé.
Nous allons rapidement passer en revue ce qui a été réalisé. Nous dirons aussi comment on a conçu le moyen de rattacher la Nouvelle-Angleterre à l'Ouest, en profitant des communications ouvertes par l'État de New- York, ou par l'intermédiaire du Saint-Laurent.
LeMerrimack avait déjà été l'objet de quelques perfectionnements dans le Massachusetts, en 1808, à l'époque où M. Gallatin fit son célèbre rapport. Quelques-unes des améliorations dataient des dernières années du XVIIIe siècle. Aujourd'hui il est navigable pour des bateaux tirant l-,07 d'eau , à partir de Concord (New-Hampshire). De cette ville à la mer on a construit diverses dérivations, savoir (I) :
1° Un canal de 570", aux chutes de Cardner, à 6,500" en aval de Concord. Il y a un barrage de retenue et quatre écluses qui rachètent 7",62 de chute;
2° Un canal de 1,150- à Hooksett, c'est-à-dire à 11 kilom. en aval du précédent. Il y a 4~,88 de chute rachetés par trois écluses;
3° A 3,200- de là, aux chutes d'Amoskeag, un canal de 1,600- rachetant 13-,72 de chute par neuf écluses accompagnées de plusieurs barrages ;
4 3 Immédiatement au-dessous du canal d'Amoskeag, sont les travaux qui composent ce qu'on appelle le canal de l'Union. Us servent à passer six rapides. Ce sont sept écluses distribuées sur un espace de 15 kilom.;
5° Aux chutes de Cromwell , qui sont à 8 kilom. en aval dn canal de l'Union, on a établi une écluse ;
6° A 24 kilom. plus bas, sont les chutes de Wiscassee, qu'on franchit au moyen d une écluse de 3~,05 de chute ;
7° A 6,500'" de là, on rencontre les chutes de Palucket, où le fleuve s'abaisse de 10", 37. Une dérivation de 2,500m, munie de trois écluses, donne le moyen de les surmonter. Cette dérivation sert en même temps de prise d'eau motrice pour les manufactures de la ville île Lowell qu'ont rendue célèbre ses propres rapides, le succès de sa fabrication , et l'organisation à l'abri de laquelle vivent les milliers de jeunes filles dont s'y < oinpose la population ouvrière. De là à Haverhill , où l'action de la marée se fait sentir, le fleuve est naturellement navigable. La distance est de ;Ï8 kilom., et la pente du fleuve de 13-,72.
On a ainsi une navigation mi-partie naturelle, mi-partie artilicielle, sur on espace de 177 kilom., de Concord (New-Hampshire) à l'embouchure du fleuve, au travers «l'une contrée où aujourd'hui les manufactures abondent, où l'on rencontre des villes florissantes que l'industrie a improvisées, telles que Lowell et Nashua, et d'autres auxquelles elle a imprimé un nouvel essor, comme Chehnaford.
Le commerce des pays qu'arrose le Merrimack canalisé peut s'opérer par le port de ftewburyport, qui est à l'embouchure du Merrimack; mais un autre marché plus important lui est ouvert : c'est celui de Boston qui est lié au Merrimack par le canal Middlesex.
Le canal Middlesex, auquel on travaillait dès 1793, et que les bateaux commencèrent à parcourir en 1804, est un eanal à point de partage, alimenté par les eaux de la rivière Concord qui vient de la ville du même nom dans l'État de Massachusetts. 11 débouche dans le Merrimack à Chelmsford, un peu au-dessus de la ville de Lowell, et se termine au midi dans le Charlcs-Rivcr à Charlestown , faubourg de Boston, qui forme cependant une commune distincte.
La pente du côté de Boston est de 31-,72. Sur le versant du Merrimack elle est «Je 9^,76, ce qui donne une pente et contre-pente de 41 ",48, qu'on rachète au moyen de vingt écluses dont la longueur est de 25", et la largeur de 3-,05 au fond et de 3",35 au haut des bajoyers. Le versant du Merrimack a 8 kilom. Celui de Boston en a 35 jusqu'au Charles-River, dans le lit duquel il Haut se tenir, pendant 2 kilom. environ, pour atteindre Boston. Le trajet de Boston au Merrimack est ainsi de 45 kilom.
La prise d'eau a lieu au moyen d'une digue de retenue de 45",75 de long, dans le Concord , dont les bateaux ont ainsi à traverser le lit.
Du bief de partage au Charles-River, on a donné an plafond une inclinaison de 0-,000016 par mètre.
Le bief de partage se termine , du côté du Merrimack , sur les bords du fleu te lui-même.
Les dimensions du canal Middlesex sont :
Largeur à la ligne de flottaison S-,15
Largeur an plafond 6 ,10
Profondeur d'eau o ,91
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Le chemin de halage, de 2",44 de large, est élevé de 0~,30 au-dessus de la ligne de flottaison.
Le canal offre divers ponts-aqueducs dont un , sur le Myslick , près de Medford, à peu de distance de Boston , a entre les culées 30",50 en quatre travées ; un autre, sur la rivière de Sym, a entre les culées 3G-,80 en quatre travées ; un troisième, sur le Shawsheen, a entre les culées 42" ,70 ; il est de même à quatre travées , et la ligne de flottaison y est à 10- ,07 au-dessus de la rivière ; un quatrième pont-aqueduc, placé près de Chelnisford, a 33"',55 entre les culées. 11 est soutenu par 10 piles. Il y a trois autres ponts-aqueducs qui sont insignifiants. Tous ces ponts-aqueducs ont des piles en pierre et des haches en Ikhs.
On y compte, en outre, 50 ponts en dessus, de 6™,10, à tablier en bois, avec des culées en pierre. Le chemin de halage est continué sous ces ponts malgré leur faible ouverture. 11 y a aussi un certain nombre de pontreaux en dessous.
Les frais de premier établissement furent de 2,810,000 fr.; pour le mettre en parfait état, pour le munir d'embarcadères et d'autres annexes, il a fallu y consacrer pendant plusieurs années le revenu qu'il produisait. La dépense totale a été ainsi de 3,093,300 fr. Il a donc coûté par kilom. de canal, déduction faite de la traversée du Charles- Hiver, 71,938 fr
Le canal Middlesex est rattaché à la ville de Lowcll. Une autre compagnie l'avait, dès l'origine, relié de même à la ville de Medford par le Myslick.
Ce canal sert à l'approvisionnement de la ville de Boston, en bois de charpente et de construction et en bois à brûler. On lance des navires à Medford, et le gouvernement fédéral a un arsenal maritime à Charlestown. Quand le canal eut été livré à la circulation, les forêts des bords du Merrimack dans le New-IIampshire , qui ne valaient jusqu'alors que 2 doll. l'acre, montèrent à 0, 8 et 10 doll.
D'après les renseignements recueillis par les Commissaires des Canaux de l'État de New-York en 1817, le transport d'une tonne coûtait alors sur ce canal :
TRAJtT E5T1E R . MJU
Péage 9''- 07 « 0'' 2tt
Fret 9 60 0 223
Total. ... 18 67 0 434
Lorsque j'étais à Lowcll en 1834 , avant que le chemin de fer de Boston à Lowell ne fût terminé, le fret coûtait entre les deux villes, par tonne de coton brut ou de produits agricoles, 5 fr. 33 c. pour un trajet d'environ 45 kilom., ou par kilom 0 fr. 119
L'anthracite, employé comme combustible, payait un peu moins, c'est-àdire 4 fr. 91 c, ou, par kilom 0 fr. 109
Les péages perçus par la compagnie du canal Middlesex et par celle de l'embranchement de Lowell , s'élevaient ensemble , par tonne de coton brut ou de produits agricoles, à 6 fr. 33 c. ou par kilom. à 0 fr. 140
Pour l'anthracite, les péages réunis étaient de 2 fr. 33c, ou par kilom. de. 0 fr. 052
Ainsi le transport coûtait alors, tout compris, par tonne et par kilom.
Pour le coton et les denrées 0 fr. 259
Pour l'anthracite 0 fr. ICI
Ces taux du fret et des péages, quoique moindres que ceux de 1817, étaient donc
encore excessifs. Aussi le commerce recourait souvent à la voie du roulage. Malgré ces tarifs exagérés, ou, pour mieux dire, à cause de leur exagération, le
canal Middlesex n'a donné jusqu'à ces derniers temps, qu'un revenu assez modique.
Canalisation do onnecticnt.
Plan général de canalisation de la No^relle- Angleterre.
De tous les fleuves de la Nouvelle-Angleterre , le plus important est le Conneciitut. Son cours a une étendue assez considérable. Il a sa source principale dans le lac Connecticut, assez près du Saint-Laurent; par une de ses branches, le Pasunipsic, il se rapproche beaucoup du lac Memphrcmagog, situé près d'une dépression de la crête de partage des eaux, qui est assez aisé à relier avec le lac Champlain, et d'où sort la rivière Saint - François , tributaire du Saint -Laurent. Le Conneclicut occupe dans la Nouvelle- Angleterre une position centrale. 11 coule du nord au midi, entre les deux États de Vermont et de New-Hampshire. Il traverse ensuite l'État de Massachusetts , et enfln , partageant en deux parties égales celui auquel il donne son nom, il se jette dans le détroit de la Longue-Ile. Naturellement, il n'était navigable qu'à partir de Hartford. Les navires d'un tirant d'eau de 3" le remontent jusqu'à Middlctown, à 58 kilom. de son embouchure. Les goélettes et les sloops qui n'ont qu'un tirant d'eau de 2"',30, vont jusqu'à Hartford qui est à 24 kilom. plus haut. Audessus de Hartford , la navigation est interceptée dans son lit par une petite cataracte connue sous le nom des chutes d'Enfield.
Divers travaux ont eu lieu pour l'améliorer depuis les chutes de Me Indoes, un jk?u au-dessous du confluent du Pasumpsic , et à 352 kilom. au-dessus de Hartford. I.a pente du fleuve , dans cet iutervalle, est de 128"', 10. 11 coule au travers d'une formation primitive, et son cours est interrompu fréquemment par des chutes et par des rapides. Autour de ces obstacles on a pratiqué des dérivations accompagnées de barrages et d'écluses. On estimait, d'après les premiers plans d'ensemble qui furent dressés, que, pour assurer la navigation entre les chutes de Me Indoes et Hartford, il faudrait en tout 27 kilom. de dérivations, 41 écluses et 16 barrages.
Ce perfectionnement du fleuve, projeté depuis longtemps, a été successivement effectué. Il n'a cependant eu lieu , en majeure partie , qu'après l'entreprise du canal Êrié. Entre Hartford et Springfleld , ville assez importante de l'intérieur, où est un arsenal fédéral , la navigation est maintenant facile même pour des bateaux à vapeur, qui remontent aujourd'hui non-seulement jusqu'à Springlicld, mais beaucoup plus haut. In canal de 10 kilom., avec trois écluses suffisantes pour les bateaux à vapeur eux - mêmes , a été creusé aux chutes d'Enfield placées entre ces deux villes. On rencontre ensuite , en remontant :
Les travaux de South-Hadley, où il y a un canal de 4 kilom., avec six écluses rachetant I5",86;
Ceux des chutes de Montague, qui occupent un espace de 5 kilom. et où il y a plusieurs écluses rachetant 22",87 ;
Ceux des chutes d'Aterquechy, des chutes de Bellows, du confluent du While-River, et plusieurs autres.
Le Connecticut est ainsi navigable sur 434 kilom.
Ces travaux n'ont, pour ainsi dire, qu'un intérêt local. Passons à ce qui serait d'un intérêt général pour la Nouvelle- Angleterre. A cet égard il y a eu des plans remarquables de canalisation. D'une part, on s'est occupé de canaux qui, non-seulement auraient étendu la navigation dans la vallée du Connecticut au-dessus des chutes de Me Indoes, mais qui se seraient prolongés jusqu'au Saint -Laurent par le lac Memphremagog , et jusqu'au lac Champlain. D'autre part, on avait pensé depuis longtemps à lier au Connecticut quelques autres cours d'eau de la Nouvelle-Angleterre , et notamment le Merrimack. M. Gallatin mentionne dans son rapport l'existence de ces projets, qui postérieurement se sont beaucoup agrandis.
En partant du Connecticut, on peut rejoindre le lac Memphremagog par le vallon du Pasumpsic, affluent du fleuve, qu'on remonterait jusqu'à la crête du versant des eaux, de manière à descendre vers le lac parle Barton. Le bief de partage, qu'on alimenterait par le petit lac Willoughby, serait à 230",27 au-dessus de l'embouchure du Pasumpsic et par conséquent à environ 358™,37 au-dessus de l'Océan. Le lac Memphremagog serait à 159",51 plus basque le point de partage. Le trajet du Connecticut au lac serait de 75 -, kilom.
En montant par le Nuhlegan , autre affluent du Connec ticut , qui débouche dans le fleuve en amont du Pasumpsic, et en descendant par la Clyde, tributaire du lac Memphremagog , on aurait un bief de partage inoins élevé de 8~,54. Pour atteindre le Saint-Laurent, il faudrait ensuite canaliser la rivière Saint-François, qui coule sur le sol canadien.
La jonction du Connecticut au lac Champlain peut s'opérer par l'intermédiaire du lac Memphremagog. Les deux lacs se rattacheraient l'un à l'autre au moyen d'un canal qui remonterait le Black-River, affluent du lac Memphremagog, jusqu'à l'étang d'Ellegro. De là, il est facile de passer dans la rivière la Moelle, tributaire du lac Champlain. L'étang d'Ellegro est à 64" au-dessus du lac Memphremagog. Le trajet entre les deux lacs Memphremagog et Champlain serait de 154 f kilom., avec une pente et contre-pente «le 297-,68. On pourrait unir le Connecticut au lac Champlain sans passer par le lac Memphremagog , en suivant le vallon de l'Ognon , qui se jette dans le lac Champlain près de Burlington, et celui du Well's-River, affluent du haut Connecticut. Cette ligne aurait un peu plus de 160 kilom. de long, et offrirait environ 450" de pente et contre-pente.
Considérant le Connecticut comme la ligne centrale de la canalisation de la Nouvelle-Angleterre , on avait examiné jusqu'à quel point il serait possible de lui rattacher
les autres tributaires de l'Atlantique plus septentrionaux que lui. Ainsi on avait étudié un canal du Connecticut au Merrimack, par les vallons de l'Oliverian et du Baker's. Quittant le haut Connecticut dans les environs de Haverhill (New-Hampshire),
on eût rejoint le Merrimack à Plvniou«b , bien au-dessus de Concord , là où il porte aussi le nom de Pemigowasset. De là . par les étangs de Squani , le lac Winnispiscogee, el le vallmi du Cocheco , en passant par Dover, on eût atteint le Piscataqua , à l'embouchure duquel est l'excellent port de Porlsmoulh ( New-ïlampshire ). D'autres tracés avaient été- étudiés entre le Connecticut et le Merrimack. On a reconnu ainsi que la jonction des deux fleuves exigerait un canal d un assez faible développement, d'environ 0.*» kilotn., niais où il y aurait au moins H"i0" de pente et contre-pente. Le ( anal qui unirait le Merrimack au Piscataqua , par Plyinnuth et Dover , n'aurait à peu près (pie la moitié de cette chute à racheter ; son parcours serait d'environ 100 kilom. en comptant la traversée du lac >\ innispiscogeo et des étangs de Sqnam , qui formerait le liei-s de la distance.
1 n poursuivant vers le Nord on rencontre, après le bassin du Pisca laqua, deux bassins peu considérables , celui de Saco d'abord , et ensuite celui de Casco, dans lequel on trouve quelques lacs assez, spac ieux el sur le littoral duquel est bâtie Portland, ville principale de l'Ktat de Maine. Au delà est le grand bassin du Kennebec qui tourne ceux de Casco et de Saco. de manière à les envelopper par derrière et à devenir eonligui celui du Merrimack. Le bassin du Kennebooesl partagé en deux vallées étendues, celle de l'Androscoggin , au midi, et « elle du konuebec, au nord, qui ne se réunissent qu'à quelques lieues de la mer. On a reconnu que la liaison du Merrimack avec l'Androscoggin était aisée, en remontant I'Aniouoosin k . tributaire du liant Merrimack, pour déboucher dans l'Androscoggin , an-dessous des chutes situées dans la commune de Maynesborough. Le canal de jonction aurait 39 kilom. de long avec 1 irm,33 seulement de pente et contre -pente à franchir, fait remarquable à cause de la hauteur des montagnes qui borderaient le bief de partage de chaque côté , surtout du côté de la mer.
Entre l'Androscoggin et le Kennebec, on avait découvert aussi un tracé avantageux. En profitant des lacs et des étangs dont cette région abonde, et en les liant les uns aux autres et aux conrs d'eau par des coupures, on pourrait aller du sommet des chutes de Chenery, snr l'Androscoggin , à Cardiner sur le Kennebec, avec une suite de petits canaux , dont le développement total serait de 30 { kilom., et où il n'y aurait que 54n,,90 de chute à racheter. Dans les cours d'eau à canaliser, il suffirait de cinq barrages et des écluses nécessaires pour 10m,06 de pente. On déboucherait dans le Kennebec à Cardiner, en un bassin au bas duquel commence la navigation maritime, et qui cependant domine la marée basse de 40" ,87.
Kn même temps on songeait à un canal du Connecticut à l'Hudson, entre les villesde SpringHeld et d'IIudson, ou plus haut, par le vallon du Dcerfleld, affluent du Connecticut , et celui de l'Hoosack , affluent de l'Hudson. Celte entreprise eût été bien difficile.
On aurait eu ainsi un réseau de canalisation étendu sur toute la Nouvelle-Angleterre, et communiquant avec les vastes régions de l'Ouest par les canaux de l'État de New- York, qui partent de l'Hudson.
Les tracés précédents auraient imposé un long détour aux marchandises qui auraient eu à se rendre de Boston au Connecticut, et vice ver sA. En conséquence on avait proposé un canal plus direct qui, de Boston, serait allé déboucher dans le Connecticut à Springficld , par le vallon du Chiekopee , et comme variante une autre ligne atteignant le Connecticut plus haut , vis-à-vis du confluent du Deerfield , de manière à se rapprocher du point de départ du canal du Connecticut à l'Hudson , en supposant que celui-ci eût remonté le vallon du Deerfield.
Ce plan général, auquel se rattachaient quelques embranchements, fut l'objet des études qui eurent lieu dans la Nouvelle-Angleterre , après que le succès du canal Érié eut donné l'éveil dans toute l'Union. Ces études furent faites, soit par des ingénieurs qu'avaient choisis les législatures des États intéressés, soit au nom du gouvernement fédéral , par des officiers au service de l'Union. Le colonel Abert , du corps des Géographes, eût la principale part dans la préparation et la rédaction des projets dressés par ordre dos autorités fédérales, et il s'acquitta avec distinction de cette tâche complexe. Les habitants de la Nouvelle- Angleterre brûlaient d'imiter leurs voisins de l'État de New-York. A l'égard de l'Ouest, ils avaient alors un motif de plus que par le passé, pour tenir à ce qu'il leur fût facilement accessible : l'esprit manufacturier s'était implanté parmi eux; des filatures de coton et de laine, et des fabriques d'étoffes, surgissaient de toutes parts dans leurs vallées; ils aspiraient à fournir de tissus et de divers articles manufacturés les populations agricoles de l'Ouest. Dès lors, l'idée de diverses lignes convergeant vers l'Hudson et inéme vers le lac Champlain devait fixer leur attention. Mais l'exécution du réseau de canalisation qui vient d'être esquissé eût été extrêmement dispendieuse. Le nombre des points de partage, compris entre le Kennebec et l'Hudson , et l'élévation de quelques-uns de ces points, étaient formidables. L'entreprise eût exigé le concours de plusieurs États, dans les conseils desquels les idées d'intérêt local , bien ou mal entendu , ont souvent un empire trop exclusif. Elle était au-dessus des forces de l'esprit d'association , qui, dans la Nouvelle- Angleterre, n'a pas ou au inoins n'avait pas alors confiance en lui-même pour de grandes choses, et auquel les lois de cette partie de l'Union ne sont pas aussi favorables que celles des autres États (1). Enfin, raison décisive d'ajournement, on ne pouvait en attendre que des revenus très-modérés. Il n'y eut donc aucune tentative générale de réalisation à la suite de ces études. Les travaux publics de la Nouvelle- Angleterre se bornèrent pour le moment à quelques ouvrages d'un faible parcours, ouverts sur une modeste échelle, c'est-à-dire à des dérivations dans les vallées du Connecticut et du Merrimack , et à quelques canaux sur lesquels nous reviendrons tout
(1) Daprà* les lois de l l-Ut de Massachusetts , chacun des actionnaires d une compagnie est personnellement responsable de tous le» engagements rie la compagnie. Ainsi, dans cet Êlat, il n'y a pas d 'associations semblables a ce qu'on a]i[>elle , daas le reste de ITnion et en Angleterre , des eompnçmet incorporée/, et, en France , des compagnie* anonjrmtt, où chacun n'est engage qne pour le montant de ses action». Les sociétés commerciales dn ttassacnnsetts sont , a regard ^ 1^ j^on^îi I i l^1 ^ jic lio f aO *ii ro** ^ ff^inlilds^lc ^ ^ no~ &oci ^t£^ ^ n norn collectif *
à l'heure, tels que le canal du Farminglon, qui lie Northampton, sur le Conneclicut , au port de New-Haven , et le canal du Blackstonc, qui uuit la ville de Worcester au port de Providence.
11 y eut de plus quelques ouvrages détachés, parmi lesquels le seul qui ait quelque importance est le canal de Cumberland et d'Oxford dans le Maine , ainsi désigné par les noms des deux comtés qu'il traverse. Il unit le port de Portland au lac Sebago. C'est un canal de 33 kilom., ayant 10",37à la ligne d'eau, 5",49 au plafond et i-,22 de profondeur. Il y a vingt-six écluses. Un barrage et une écluse , dans la rivière Songo , étendent la navigation à 48 kilom. plus haut, jusqu'aux étangs appelés Brandy-Pond et Long-Pond. On estime qu'il a coûté 1,333,300 fr. 11 a été exécuté par mie compagnie à qui la législature du Maine a accordé le droit d'ouvrir une banque. Autorisé en 1827, il a été terminé en 1829. Il amène à Portland des bois de construction et de la potasse, articles principaux du commerce de l'État de Maine.
Chemin de fer de l'Ouest (Western Railroad).
Partie
Chemin de fer de Boston à worcester.
Les projets de canalisation devaient, dans la Nouvelle-Angleterre, faire place à des chemins de fer. L'État de Massachusetts, participant à l'ardeur qu'avait provoquée le canal Érié en faveur des voies perfectionnées de communication, avait établi de bonne heure un Bureau des Travaux Publics ( Board of Internai Improvement ). Dès 1827, avant qu'on eût renoncé à couvrir de canaux la Nouvelle - Angleterre , M. James F. Baldwin fut employé par le Bureau, pour l'étude d'un chemin de fer de Boston à West-Stockbridge , ville située sur la frontière occidentale de l'État, près de l'État de New- York , et dans la direction de Boston au fleuve Hudson. Ce chemin de fer, d'environ 300 kilom. entre Boston et l'Hudson , devait traverser l'Étal dans sa plus grande dimension , et permettre à Boston , à toute la population du Massachusetts et même à la majeure partie de celle de la Nouvelle-Angleterre, de profiter des canaux de l'État de New-York. On pensait qu'il coûterait beaucoup moins qu'un canal , et , eu égard aux difficultés que présentait l'établissement d'une ligne navigable de Boston à l'Hudson , et au mode de construction alors en usage pour les chemins de fer, cette opinion était parfaitement fondée.
Entre Boston et Wesl-Stockbridge , le pays est montagneux ; il faut couper à peu près perpendiculairement une suite de vallées séparées par descrêtes assez élevées. Ainsi, entre Boston et Worcester, il y a deux lignes de faite , dont l'une , la plus voisine de Worcester, est à 152*,50 au-dessus du port de Boston. Worcester est sur les bords du Blackstone, à environ 143™,35 au-dessus de la mer. Entre la vallée du Blackstone et celle du Connecticul, que rencontre ensuite la ligne de Boston à West-Stockbridge, il y a un faite dont la hauteur au-dessus de Worcester varie de 135 à 200™, et d'où il faut
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descendre jusqu'au Connecticut, qui n'est, à Springfield, point qu'on désirait atteindre, et qui est le plus propice pour continuer vers l'Ouest, qu'à 12" au-dessus de la nier. Pour se rendre de la vallée du Connecticut dans celle de l'Hudson, il faut traverser une première crête, dont l'élévation, dans le col le plus favorable, celui qui est dominé parle mont Washington , est de 438" ,89 au-dessus du Connecticut, et de 451™,09 au-dessus de la mer. De ce point culminant, il faut descendre de 150", dans la vallée de rilousatonic ; enfin, pour atteindre la vallée de l'Hudson, il faut remonter d'une cinquantaine de mètres et franchir un dernier point culminant, celui de Uicbmond , où la surlace du sol est à 345'° ,26 au-dessus de la mer et au-dessus de l'Hudson.
A l'époque où oj>érail M. Baldwin, la machine locomotive n'était pas encore en usage. La seule force motrice usitée alors sur les chemins de fer était celle des chevaux. Le tracé de M. Baldwin fut donc différent de tout ce qui a pu être proposé depuis. Les deux tiers du chemin de fer, tel qu'il le traça, auraient eu une pente de plus de 0",0095. Les pentes de 0"',0114 à 0",0133 y auraient été fréquentes, et , sur 21 kilom., il y aurait eu une pente de 0",0150à 0~,0152 par kilom.
Ce premier projet d'un grand chemin de fer de Boston à l'Hudson fut bientôt abandonné. Cependant, lorsque l'on connut à Boston les merveilles réalisées par la machine locomotive sur le chemin de fer de Liverpool à Manchester, les habitants de Boston songèrent à s'approprier celte belle découvert» des arts. Des chemins de fer furent proposés dans diverses directions autour de Boston. L'un d'eux dut aller de Boston à YVoreestcr, qui en était éloigné de 17 lieues par la route ordinaire, et où l'on comptait alors inoins de 5,000 âmes. Ce chemin de fer était appelé à desservir un canton agricole plus fertile et plus peuplé que le reste du Massachusetts et, sur quelques points, parsemé de manufactures. Kn 1831, la compagnie fut autorisée, et, après qu'elle eut été organisée, le soin d'étudier la ligne fut confié à M J.-B. Kesseuden, qui, après avoir suivi les cours «le l'École Militaire de \Y est-Point , et avoir pris part à l'exécution de quelques travaux , avait parcouru les grands chantiers de l'Europe.
Les études commencèrent dès 1831. Plusieurs tracés se présentaient. L'ingénieur et les administrateurs de la compagnie se décidèrent en faveur de celui qui passait le plus au midi, pensant que cette ligne pourrait un joui-, sinon en totalité , au moins en partie, servir à un chemin de 1er de Boston vers New-York. Le chemin de fer, en partant de Boston , où le dépôt est placé dans YVashinglon-Street , remonte, par une pente douce, le Charles-Biver, descend ensuite dans le vallon du Concord , affluent du Mei rimack, et franchissant, par le vallon de l'Elisabeth, un second sommet plus élevé , gagne la vallée d'un petit tributaire direct delà haie de Narraganselt , le Blackstone , sur les bords duquel est bâti YVorcester. La contrée qu'on traverse est fort inégale et même montueuse. Il semblait ditlicile d'y développer un chemin de fer autrement qu'au moyeu de pentes assez raides et de courbes à très-petit rayon. Cependant , ,v M. l'essenden est parvenu, sans une dépense considérable, à se tenir constamment en dessous d'une pente de 0",0057. Ce maximum d'inclinaison subsiste sur 22 kilom. L» s courbes ont toutes un rayon de plus de 458% à l'exception d'une seule qui est tracée sur un rayon de 305m. La plus grande élévation qu'on atteigne est de HO ,75 au-
dessus dn point de départ; on y arrive à peu de distance de Woreester, à 63 kilom. de Boston.
Le premier point de partage, entre le Charles-River et le Conrord, est à 54" ,44 audessus du point de départ. Il est à 26 kilom. de Boston. A la traversée du Concord , qui s'effectue à 28 kilom. de Boston , le niveau du chemin est à 41",86 au-dessus do même point. De là, on remonte aux sources de l'Elisabeth, qui sont à une hauteur de 1 1 5",90 , et à 58 kilom. de Boston. Entre ces sources et le point culminant du chemin, il y a une dépression où la cote de hauteur est un instant réduite à 160".
l-i ville de Boston couvre une petite presqu'île rattachée à la terre ferme par un isthme qu'on appelle le Col de Boston (Boston Neck). Ainsi entourée de toutes parts d'une nappe d'eau où les goélettes et les sloops trouvent presque partout un mouillage suffisant, la ville a une excellente position maritime. Mais, en revanche, elle n'est pas facilement abordable pour les chemins de fer. Pour faire communiquer celui de Woreester avec la ville, on a été forcé de l'établir sur pilotis ou sur un grillage de charpente pendant un intervalle de l,500m, au travers du bassin que forme le Charles- River à son embouchure , dans une des parties de ce bassin où il y a le moins d'eau.
Les ouvrages d'art sont très-peu nombreux; mais il a fallu d'assez grandes tranchées et de forts remblais. Ainsi , sur un espace de 6 kilom., qui commence à 15 kilom. de Boston, on trouve, entre autres terrassements , un remblai de 15",25 de haut, et une tranchée de 15",76. Il y a une autre tranchée , dans une roche de serpentine et de granit, qui a jusqu'à 14~,03 de profondeur. La somme des déblais et des remblais pour tout le chemin est de 1 ,830,000 «"*-. Le talus adopté pour les remblais et pour les tranchées est ordinairement de i 7 de base pour 1 de hauteur. Dans les terrains consistants, dans les bancs argileux , par exemple, il est de 1 ^de base pour un de hauteur.
Les terrassements et les travaux d'art furent, dès l'origine, exécutés pour une double voie; mais une seule voie fut posée d'abord; la seconde ne l'a été que récemment. La largeur de la voie est, comme pour les autres chemins de fer des États-Unis, celle qui a été adoptée pour le chemin de fer de Liverpool , de 1",44 entre les rails. L'espacement des deux voies est de 1",83. Le couronnement des remblais est de 7",93. Bans les tranchées, le chemin a 0*,61 de plus de large, afin qu'il y ait, à droite et à gauche, un fossé (Tasséchement. Lorsque le chemin est à peu près au niveau du sol , la largeur «lu terrain acheté par la compagnie est de 12",6(î.
La traverséedes routes se fait par nn passage de niveau, à moins que le chemin ue soit d'ailleurs obligé de se tenir en contre-haut on en contre-bas. Dans la plupart des antres KtaLs,tln'ya,enpare>) cas, ni barrières pour fermer la route quand le convoi duclieium de fer approche, ni gardes pour avertir le public et faire le service des barrières. Dans l'État de Massachusetts ces précautions sont de rigueur. Le chemin de fer n'a aucune clôture à droite et à gauche, excepté à la traversée des villages et près des lieni habités.
La superstructure est plus soignée et plus permanente que sur les chemins de fer dont nous avons parlé jusqu'à présent. Elle repose sur une muraille en moellon f^rossrer, placée sous chaque rail , dans un fossé de ©-,61 de large et de ©",76 de profon-
deur. Le plus ordinairement cependant cette muraille se réduit à de la pierre cassée , dont on remplit le fossé, et qui est de l'échantillon de celle qui sert à charger les routes. Des traverses en bois, couchées sur les deux murailles de pierre, supportent les rails. Ceux-ci sont entièrement en fer, comme ceux dont on se sert en Europe. Le rail est lié aux traverses par le moyen de chairs ou coussinets en fonte.
Les traverses sont distantes de 0",91, de centre h centre. Leur longueur est de 2",29 à 2" , 41. Elles sont, autant que possible, en genévrier ou red cedar, ou en acacia ou Ivcust ( robinia pseudo-acacia).
Le rail est léger; il ne pèse que 19"*<-84 par mètre courant. Le coussinet ou chair pèse 6Wo«-,35. Le rail se fixe dans le coussinet au moyen de deux petites clavettes de fer. Le coussinet est uni à la traverse de bois par quatre clous pesant 255 grain, chacun.
La longueur totale de ce chemin de fer est de 70 '- kilom.
A la fin de 1835, quand le chemin de fer était déjà fort avancé, on regrettait de ne pas avoir employé un rail plus lourd. On pensait aussi qu'on avait fait un usage excessif de la fondation en pierre cassée. M. Fessenden me disait alors que, là où le terrain était bien asséché, sur du sable consistant, par exemple, la meilleure fondation était celle qui se réduisait à un double cours de longrines plates, d'environ 10 centimèl. d'épaisseur, enterré sous les traverses , au-dessous de chacun des deux rails.
Commencé en 1832, il fut livré à la circulation en 1835.
Exécuté à une voie, il avait coûté , à la fin de 1835 , 6,086,700 fr., y compris un emplacement de 15,800^ «• dans la ville de Boston. Cette dépense se subdivisait ainsi :
Terrassements, ponte, direction des Iravanx. . . .
Superstructure
Terrains * .
Bâtiments
Matériel
Totaux
En 1837 , après la pose de la seconde voie , la dépense s'est trouvée de 9,000,000 fr. en tout, ou de 127,660 fr. par kilont.
Ce chemin de fer est desservi par des locomotives. En 1838, la compagnie en avait dix, dont six anglaises, savoir : cinq de R. Stevenson, une de E. Bury, une de la Milldam Fowidry de Boston, une de la Locks and Canal Company de Lowcll, et deux de Baldwin de Philadelphie. Il y avait constamment en activité cinq de ces machines, faisant chacune deux voyages par jour, avec une vitesse de 25 kilom.
Pour 1mm«Mi
du ckra-io.
2,933,300fr-
par heure, temps d'arrêt compris. A chaque voyage de 70 ; kilom., le service de la machine coûtait 88 fr., dont 42 fr. 13 c. pour 4- €"b-66 de bois, 31 fr. pour l'entretien do la machine, et le reste pour le mécanicien et le chauffeur, l'huile, etc.
habitées du Massachusetts, n'a ce|>endant à sa portée qu'une population peu nombreuse. Excepté Boston, qui est une ville considérable, toutes les localités qu'il rencontre sont fort petites. D'après un rapport adressé, en 1832, aux actionnaires, par le conseil d'administration, la population des communes qui devaient avoir recoursau chemin de fer, déduction faite de celle de Boston et de ses faubourgs, s'était trouvée, lors du recensement de 1830, de G8,949; et dans l'Étal de Massachusetts l'accroissement de la population est relativement modéré, parce que tous les terrains de bonne qualité y sont déjà mis en culture, et qu'il fournit beaucoup d'émigrants pour la vallée du Mississipi.
Dans la Nouvelle-Angleterre, d'ailleurs, il faut peu compter sur les voyages de plaisir, qui chez nous doivent, le dimanche, attirer la foule des villes, et surtout celle des grands centres , sur les chemins de fer. Dans celte partie de I l'nion, plus que dans le reste des États-L'nis, plus que dans les autres régions occupées par la race anglosaxonne, le dimanche est consacré aux pratiques religieuses. Les habitants de Boston passent cet le journée dans leurs temples el dans leur famille. Au lieu de donner, le dimanche, des produits extraordinaires, le chemin de 1er de Worcester est ce jour là d'un rapport nul. Uendant eux-mêmes un volontaire bommage aux principes religieux de leurs compatriotes, el aux idées admises autour d'eux sur la célébration du septième jour, les propriétaires du chemin de 1er suspendent le service tous les dimanches. l.e chemin de fer de Boston à Worcester n'est ouvert au public que six jours de la semaine. Lorsque j'étais à Boston, en 1835, un autre chemin de fer aboutissant à celle ville, celui de Boston à Lowell , suivait la même règle. Le chemin de fer de Boston à Providence, qui était terminé à la même époque, ne chômait jamais.
D'après les communications reçues par la compagnie , en 1832, des entrepreneurs des messageries qui faisaient le service entre Boston et Worcester, et entre divers points des comtés que traverse le chemin de fer, et d'après les relevés de l'une des barrières de la route à péages qui va de Boston à Worcester, il y avait alors, sur la ligne du chemin de fer ou à côté, un mouvement de 84,000 voyageurs, dont le chemin de fer devait attirer à lui la majeure partie, savoir :
Cependant la compagnie admettait que la moitié des personnes qui allaient en voiture particulière pourrait lui échapper, ce qui eut réduit sa clienlelle à 54,000 personnes.
Dans des voitures particulières
Dans les voitures publiques de Boston à Worcester. Dans d'antres voitures publiques
Total
ed by Googl
Il y avait, en outre, un mouvement de 30,000 tonneaux de produits manufactures, de denrées coloniales et de produits agricoles, dirigés des ports de Boston et de Providence, vers lïutérieur, ou de l'intérieur vers le littoral. La compagnie espérait s'emparer d'une partie de ce transport.
Le prix des places adopté par la compagnie est de 1 doll. 50 (8 fr.) pour loalle trajet , ou , par kilom., de 0 fr. 113
Jl n'y a , à proprement parler, comme sur les autres chemins de fer que nous avons déjà passes en revue , qu'une seule espèce de place.
La compagnie du chemin de Ter de Boston à Providence prend 2 doll. (10 fr. 66 c.) pour nn trajet de 67 kilom., ou par kilom 0 139
Celle du chemin de fer de Boston à Lowell prend 1 doll. ( 5 fr. 33 c. ) pour 42 kilom., ou par kilom 0 127
La compagnie a organisé, en 1836, le service des marchandises qui lui a été trèsprofitable, quoique, pour certains objets, le canal du Blackslone, qui débouche à Providence, lui fasse concurrence. Les prix de transport adoptés par la compagnie sont :
A la remonte, c'est-à-dire de Boston à Worcester, pour le trajet entier et par tonne, 20 fr. 57 c on par tonne et par kilom 0fr- 292
A la descente , pour le trajet entier de Worcester à Boston et par tonne, 17 fr. 64 c, ou par tonne et par kilom 0 250
Avant l'établissement du chemin de fer, le roulage coûtait, par la route à barrières, entre Boston et Worcester, 37 fr. 33 c. par tonue, pour 68 ktl., ou par tonne et par kilom 0 570
Dès l'exercice 1837, la recette du service des marchandises monta aux deux tiers de celle du service des voyageurs. Pendant ce même exercice , ce service produisit brut 30 p. 100 de plus qu'en 1836. Au contraire, le produit des voyageurs fut stationnante, ou du moins n'éprouva qu'un accroissement de 1; p. 100.
Pendant l'année 1838 la recette a été :
Service des Voyageurs 597.50* fr.
— - des Marchandise 505,744
Total 1,103,248
Les frais d'exploitation ont été de. . . 456,384
Le bénéfice net a donc été de 646,86 4 fr.
La lot qui autorise la compagnie, ne lui fixe aucun maximum pour les péages et pour les frais de transport ; mais elle donne à la législature le droit de reviser, de dix en dix ans, les prix adoptés par la compagnie dans le cas où, pendant la période décennale, le revenu net moyen de la compagnie aurait dépassé 10 p. 100.
Pendant un délai de trente ans , à partir du vote de la loi , la compagnie a le privilège exclusif des communications par chemin de fer entre Boston et Worcester. 11 est dit, art. 5 de cette loi , que, durant trente ans, aucun autre chemin de fer ne sera concédé entre Boston ou les communes voisines de Roxbury, Brookline, Cambridge et Charlestown, et Worcester ou tout autre point situé dans un rayon de* 8 kilom. autour de l'extrémité occidentale du chemin.
SHCO-NDE PARTIE- SECTION I. CHAPITRE XVI. 2* Partie du chemin de fer de V Ouest.
BMtar à la limite ân États de
on de Worcester à west-Mockbridge
Pendant que la compagnie du chemin de fer de Boslon à Worcester était à l'œuvre, Je projet du chemin de fer de Boston à l'Hudson, qu'on désignait sous le nom de IVtstcm Jittilmttd ou chemin de fer de l'Ouest, continuait à occuper quelques-uns des citoyens de Boston. Dès 1833, il fut autorisé parla législature du Massachusetts; il était dit dans la loi que, de l'extrémité du chemin de fer de Boston à Worcester, il serait dirigé vers Springficld , sur le fleuve Conneclicut ; que, de là, il s'avancerait vers la limite occidentale du Massachusetts , c'est-à-dire vers l'Ktat de New-York et vers l'Hudson, de manière à s'unir à tout chemin de fer qui, du comté de Berkshire, irait joindre ce dernier fleuve.
En 1835, M. J. M. Fessenden étudia la ligne de Worcester à Springfield. L'année suivante, les éludes furent reprises parle major W" G. Me Neill du corps des Géographes , ingénieur habile dont le nom revient souvent dans l'histoire des grands travaux de l'iuion. Le major Me Neill, pendant les années 1836 et 1837, étudia la ligne dans toute l'étendue de l'État de Massachusetts, à partir de Worcester, aidé surtout de MM. G.-W. WhisUer et W. IL Swift ; et c'est sur son tracé qtic la compagnie 6'estoiise à l'ouvrage.
Le chemin de fer, partant de Worcester où il s'unit avec celui qui vient de Boston, traverse le Blackstoue, j>asse à l'ouest du village de New- Worcester , coupe un petit affluent du Blackstoue, le Kettle Brook, et côtoie la colline appelée crête de llenshaw (//enshaw Iiit>de) jusqu'à la rencontre du French-River. Après avoir passe ce cours d'eau àClappville, il continue à s'avancer, au travers d'un terrain raviné par une multitude de ruisseaux, vers la ligne de partage des eaux entre le Connecticut et le Blackslone, et atteint le point culminant à 21 ; kilom. de Worcester, par le col de Morey. De là il descend ver» le Chickopee par le vallon du Cranberry - Meadow Greek, son affluent, et il se développe à côté du Chickopee sur un long espace, c'està-dire jusqu'à une douzaine de kilom. du point où le Chickopee se jette dans le Connecticut. Springlield est à G kilom. en aval du confluent du Chickopee; on atteint cette ville eu quittant les hords du Chickopee |K>ur descendre le petit vallon du tiardeu Brook.
il a fallu une tranchée de 12",50 pour réduire l'élévation du point de partage à 131-, 15 au-dessus de Worcester, et la pente auprès de ce point, à 0-,0095 par mètre. Cependant en se portant un peu plus au midi , et eu dépensant 400,000 fr. de plus, on eût pu réduire le maximum des penlesà 0m,O07C par mètre. Le minimum des rayons de courbure est, dans cet intervalle montagneux, de 350"; mais, à part trois ou quatre cas, ou n'y reuconlre pas de rayon de raoiusde 437".
A |iartir d'une des branches du Chickopee, le Seven Mile Creek , qu'on rencontre à 31 kilom. de Worcester, la pente est généralement moindre. De ce pointa Stony Hill,0«
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l'on abandoaiie le Chickopee, après avoir passé par East-Brookfield, Warren etSedgivù fc, et avoir franchi divers ruisseaux , tek que le Seven Mile Greek, leFive Mile Creek , le Twelve Mile Brook, et s'être transporté de la rive droite sur la rive gauche, il y a 43 ; kiloiu. Le niaximaui «le pente est, sur cet espace, de 0"\©082. Il y a une seule courbe de .i0y*,30 de rayon, et trente-deux autres de rayons plus grands.
De Stony Hill, le chemin de fer se dirige, comme on l'a vu, sur Springfiold parle vallou du tïardcit Bruok , et franchit le Connection! snrun pont jeté à environ 7ï>0" on amont de la ville. Ik> Stony Hill jusqu'aux aboi'dsdu fleuve, le terrain offre une ironie fort douce; niais, le fleuve coulant au fond d'une dépression profonde, on a dû. en s'npproohant de lui, porter la pente à 0 ,0085. On passe le Conneolieut , à M kilom. de Slony Hill, et à 88 - kilom. de Won ester, sur un pont d'environ 0" d'élévation audessus de l'éiiage. M. Fessenden avait abord*1 le C.onneetieuf par le vallon du Mill-ltiver, situé à 3,000" on aval de celui du Cardon Brook , aliu d'avoir une pente plus modérée. Le chemin, ainsi arrivé au hord du Cnnneetienl, s'est abaissé, depuis le point de partage entre cette vallée et celle du Blaekstone, de 200" sur un parcours de 07 kilom. Sur la rive droite du Conneetieut, il a eu à surmonter une différence de niveau presque double , dans un espace uni est à peu près le même.
A cet effet, le rheniiu a été tracé latéralement au Westfield-River. affinent de droite du Conneetieut, qui débouche dans ce fleuve à quelques centaines de mètres an-dessous de Springtield. On va rejoindre le Westlield-Hiver au moulin d'Ashley. On entre ainsi dans le défilé do la montagne de Tekoa, à 21 ' kilom. du Conneotiruf ou à 35 ' kilom. de Sfony Hill; parvenu au point où plusieurs rameaux se réunissent pour former le Wostfield- Hiver . on continue à remonter par le vallon de la branche occidentale appelée Agawnm, jusqu'à la rem outre dune crête massive et allongée, formant la séparation entre le bassin du Conneelirut et celui de 1 Hudson , et aussi entre le bassin du C.onneelieut et celui de I Housatonic , pelil fleuve qui est coiupris entre les deux autres, cl qui a sa source dans cette crête, près d'un centre d'où sortent également leFannington cl le Westfiohl , afilueuts du ConneotieuL On atteint, à 05 kilom. du Conneelirut . le col de Washington , et l'on entre alors dans la vallée de rilousalonie. Le col est à 438", KO au-dessus du Coiineotiouî , ou à 432", 70 au-dessus du pont sur lequel le (Item in de 1er traverse le fleuve, ou enfin à 451'", 00 au-dessus de la mer. Au moyen d'une tranchée • le / ".!)3, on réduit l'élévation à franchir à 424",8fi an-dessus du pont.
Dans cette vallée, le chemin descend du point culminant, par le moulin de Mon iman, en marchant droit au nord, par les terrains situés à l'ouest de l'étang appelé' Mud Pond , «■t en longeant le ruisseau qui sort de cet étang. On tourne ensuite avec ce ruisseau à l'ouest, et, arrivant ainsi à lilousatonie près de la ville de Pittsfield , on le traverse sur un pont dont le tablier est à 300", 85 au-dessus de la mer; puis on s'en sépare pour remonter un de ses allluents venant du col de Hiehinond. Au dolà de ce col, on marche vers le midi, afin de se joindre au chemin de fer de West-Stock bridge à lHudson. Le point culminant de Uicbmond est à 28 kilom. de celui de Washington, cl à 03 kilom. du Conneetieut. Le point où le chemin de fer rencontre la limite des deux Êlals de .New-York et de Massachusetts est à 8 kilom. plus loin , c'est-à-dire 5
101 ; kilom. du Connecticut, à 189 f kilom. de Woreester, et à 260 kiloni. de Boston; l'élévation de ce point au-dessus du niveau de la mer ou au-dessus de l'Hudson, est de 277-,55. La jonction du chemin de fer, avec celui qui part de West-Stockbridgc pour se rendre à l'Hudson , s'opère près de la limite des deux fi tais.
Depuis le défilé de Tekoa jusqu'au col de Washington , le terrain présente beaucoup de difficultés; il est fort escarpé; sur 41 kilom., il faut monter de 369",50. Pendant les 22 premiers kilom., la configuration du terrain n'a permis de racheter que 114*,22, et le maximum d'inclinaison dans cet intervalle est de 0",0078 par mètre. Pendant les autres 19 kilom., il a fallu racheter 255m,28, te qui suppose une pente moyenne de 0",013 par mètre. Mais la pente a dit, sur quelques points, être portée à 0",0156 par mètre.
Du col de Washington au pont sur l'Housatonic , dans la commune de Pittsfield , il y a 15 kilom., et le chemin de fer descend de 138"". D'abord, pendant 6 kilom., dans les prairies d'Hindsdale, il n'y a en tout que 10mde pente; mais il reste ensuite 128" de différence de niveau à répartir sur 9 kilom., et , dans cet intervalle, la pente va jusqu'à 0m,01 56 par mètre. Delà, pendant 6,1 14", la penle est fort modérée, le chemin va tantôt en montant , tantôt en descendant sans que la pente dépasse 0",0O28 par mètre. Puis, pendant 7,852", en remontant jusqu'au point culminant de Richmond, où le chemin de fer se tient à 324* ,06 au-dessus du pont de Springfield sur le Connecticut, ou à 342",36 au-dessus de la nier, la pente ne va [>as au delà de 0~,0085. En descendant de là jusqu'à la frontière de l'État de New- York, on a pour maximum d'inclinaison 0-,0106 par mètre.
Dans la partie montagneuse qui va du défilé de Tekoa à la frontière du Massachusetts et de l'État de New-York , il y a quelques courbes de moins de 500" et même de moins de 300" de rayon. 11 y en a une, d'un faible développement, dont le rayon est de 250".
En fait d'ouvrages d'art , il n'y a sur toute l'étendue du chemin de fer que le pont sur le Connecticut qui puisse être remarqué. C'est un pont en charpente, avec piles et culées en maçonnerie. Il est un peu oblique par rapport au fil de l'eau, et long d'environ 366". Le Connecticut a, au point où on le traverse, une profondeur variable de 3" à 4~,50.
11 y a aussi des tranchées et des remblais assez considérables. On n'y trouve aucun souterrain.
Le chemin de fer est à une seule voie , et même les terrassements et les ouvrages d'art n'ont été établis que pour une voie. Le major Me Neill a combattu inutilement cette détermination des administrateurs. La largeur à laquelle on parait définitivement s'être arrêté est celle de 6",10 dans les tranchées, et de 4~,88 au couronnement des remblais.
La superstructure du chemin de fer de Worcester à West-Stockbridgc doit être établie d'une manière permanente , c'est-à-dire avec un rail en fer au lieu d'un rail en bois recouvert d'une simple bande de fer. Dans un rapport spécial sur ce sujet , le major Me Neill recommandait le rail en forme de T renversé, c'est-à-dire à base large
et épatée, qui est employé très-fréquemment aux États-Unis, et qui a été essayé sur quelques points du chemin de fer de Paris à Saint-Germain. Les rails seraient posés suides traverses, reposant elles-mêmes sur des longrines enterrées au-dessus d'une fondation bien étanche, qui formerait une ligne continue au-dessous de chaque rail. Le major Me Neill hésitait entre des traverses en bois et des traverses en pierre ; celle hésitation n'avait d'autre cause qu'un désir d'économie, car il déclarait préférer les traverses en pierre; et même il pensait pouvoir se les procurera des prix qui ne seraient pas excessifs, parce que le chemin de fer s'étend sur un pays de formation primitive. Il évaluait la superstructure d une voie à 34,000 fr. par kilom.,avec des traverses en bois, et à 45,500 fr. par kiloin., avec des traverses en pierre.
Nous reviendrons plus tard sur ce mode de superstructure comparé aux autres systèmes.
Ce chemin de fer est appelé à rendre de grands services à la ville de Boston et à la Nouvelle-Angleterre tout entière. Il doit servir de ligne de transport pour les voyageurs et pour les marchandises en même temps; et il n'est pas probable que jamais, ou au moins de bien longtemps, il soit remplacé, pour ce dernier objet, par un canal. C'est un motif pour regretter qu'il n'ait pas été tracé avec des pentes moins roides. Entre le Connecticut et la Frontière de l'État de New- York , d'après un rapport des ingénieurs, en date du 18 juin 1837, sur un développement total de 101 ; kilom. , il y aurait 43 kilom. où la pente dépasserait 0",0005 par mètre, 39 kilom. où elle excéderait 0",01 14, et 14 kilom. où elle serait entre 0",0152 et 0",0I56 par mètre. En dépensant, vers le point culminant et dans les autres passages difficiles, 1 million de doll. de plus , c'est-à-dire un quart ou un cinquième en sus de ce que doit absorber l'entreprise , pour pratiquer des tranchées , ouvrir quelques souterrains , ou seulement allonger le parcours, afin de répartir la pente sur un plus long intervalle, on eût beaucoup amélioré les conditions de l'exploitation, et augmenté les avantages que le public doit retirer de celte ligne. Il est difficile de croire que les capitalistes de Boston , ville où il y a beaucoup de lumières de tout genre , à ce point qu'on la qualifie de l'Athènes de l'Union, et où il n'y a pas moins de patriotisme, n'eussent pas accordé leur assentiment et leur concours à cette combinaison, s'ils en eussent été vivement sollicités.
Ce chemin de fer est, avons-nous dit , exécuté par une compagnie. En 1836, l'État de Massachusetts , dérogeant à la règle qu'il paraissait s'être inflexiblement tracée, de ne pas intervenir financièrement dans les entreprises des compagnies, s'est inscrit au nombre des souscripteurs pour 1 million de doll. (5,333,000 fr. ). En 1839, à sa souscription, il a ajouté une avance de 1,200,000 doll. (6,400,000 fr. ).
Parvenu à la frontière de l'Etal de New-York, dans les euviross de YVest-Slockheidge, le chemin de fer de l'Ouest devait nécessairement être prolongé jusqu a l'HudsoR. Plusieurs directions se présentaient. Convenait-il de se diriger sur Albany, ou, pour abréger le trajet et diminuer la dépense, marcherait-on tout droit vers le fleuve de manière à l'atteindre à la ville d'Uudson? Deux compagnies se sont formée» et ont adopté chacune une de ces deux directions. Celle du chemin de YVest-Stoekbridge à Hudson, appelé chemin d'iludsou et de Berkshire, du nom de la ville de l'État de New- York et du comté de l'État de Massachusetts qn'il est destiné à réunir, est la seule qui ait réalisé son entreprise. Diverses circonstances lui ont été en aide. 1° Le chemin de fer de Catskill à Canajoharie débouche sur l'Hudson, non loin de b ville d Hudson, et permet d'arriver à l'Ouest en passant par celte ville. 2" Celle ligne était plus favorable à diverses industries locales qui opèrent sur des objets fort pesants. Ainsi, dans les environs de YVest-Stockbridge, il y a quelques hauts- fourneaux qui ont à envoyer des fontes moulées à New-York, et des fontes brutes aux forges de Saugerties, situées sur la rive droite du fleuve, en aval d'Uudson. 11 existe , dans le même canton, des carrières de marbre blanc, de belle qualité, pour la construction des édifices publics et privés. Une certaine quantité de blocs de ce marbre a été expédiée nonseulement à New- York, mais encore à Philadelphie, el y a été employée, de préférence aux marbres du voisinage, pour les belles inaisous de l'héritage du fameux banquier Girard (Girard buildings) , dans Chesnut-Street. Or, pour le transport de ces marbres, qui ont à descendre le fleuve, il vaul bien mieux le rejoindre à Hudson qu'à Albany. Knfin, les propriétaires des carrières el des forges étaient impatients de se soustraire aux exigences de la compagnie de la route à barrières de \Yest-Stoekbridge à Hudson ; car, en raison de ces exigences, il n'y avait pas de bénéfice pour les rouliersà voilurer la fonte, de YVest-Stockbridge au fleuve, sur le pied de 43 cent, par tonne et par kilom. Le chemin de >Vesl-Slockbridge à Hudson a donc été exécuté le premier. 11 a été terminé en 1838. 11 est à une voie, et il est desservi par des locomotives. Sa longueur, depuis West-Stockbridge , est de 51 ; kilom. Depuis le point où il se réunit au chemin de fer de l'Ouest , elle esl de 48 kilom.
Le trajet de Boston à l'Hudson esl ainsi de 308 kilom.
Le chemin de fer de YVest-Stockbridge à Albany aurait à peu près la même longueur que celui d'Uudson. 11 sera exécuté parce qu'il doit ouvrir le Nord au Western Kailroad , et parce que, entre Albany et Canajoharie, le tracé du chemin de fer d' Albany au lac trié esl bien supérieur sous le rapport des pentes, et, par conséquent , de l'économie des frais de traction, à celui de la ligne de Catskill à Canajoharie.
11 y a même lieu de croire qu'il sera prolongé jusqu'à Troy, parce que celte ville a
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acquis beaucoup d'importance, et qu'elle a ira chemin de fer allant directement vers le Nord, ce dont Alftasy est dépourvu. Enfin, Albany est sur la rire droite da fleuve, et Troy sur la rive gauche, t est-k-dire dn même oôlé que le chemin de fer venant de Boston et de West-St<H-kliri<l£e, et l'intérêt de la navigation interdirait peut-être de jeter, à AUmny, un pont sur l'Hudson,à Troy, au contraire, an pont, rnii n'est pas nécessaire pour coin ni unique r avec la ville, mais qui est indispensal)Ie [K>ur continuer dans la direction du Nord et de l'Ouest, a déjà été construit, comme nous l'avons vu , pour le chemin de fer de Troy i BaUston Spa ou de Troy vers le Nord(l).
Le trajet de Boston au lac Érié , en chemin de fer, sera ainsi , par la voie de CatskOl , de 803 kilom. , et , par celle d'Alban) , de «15 kikun., savoir :
pàx catsbx.
tau albuw.
De Boston à la frontière Os l'État de New -York.
260 kitom.
De celte Jranlicre à ÏHud.
Passage d'une rive de l'Hud
De la rive droite dcl'Jlud*
815 kilom.
Divers chemins de fer, aujourd'hui en cours d'exécution, rattacheront au Westcrn- Kailroad plusieurs ports de la Nouvelle-Angleterre. Il se relie aussi à quelques canaux exécutés antérieurement , mais qui cependant aujourd'hui peuvent être considérés, par rapport à lui, commodes embranchements.
Ce chemin de fer a été autorisé par une loi de l'État de Connecticut, en 1832, et par une loi de l'État de Massachusetts , en 1833. Il est en majeure partie dans le premier de ces États. 11 passe du petit bassin du Blackstone dans celui de la Thames ( Tamise ) , qui se jette dans l'Atlantique au port de New-London. Le point de partage entre les deux bassins, situé à 10 kilom. de Worcester, est fort peu élevé au-dessus de cette ville ; il n'est qu'à 175",48 au-dessus de la mer. 11 est donc très-facile d'aller d'un
(1) On a vu {page 277 }, que ce pont avait une travée mobile pour le passage des sloops, en très-petit nombre , qui
à voiles et les bateaux à vapeur de Troy.
(S) U y a , en outre, s -, kilom. de chemin de ter, entre West-Stockbridge et le point de rencontre du chemin de fer venant de Boston.
(S> La ville d'Budaon et celle de CaUkill ne sont pu vis-à-vis l'une de l'autre sur IHudson. (*) l oir pages VltW*.
bassin à l'autre avec uue inclinaison modérée. Une fois dans la vallée de la Tamise, on suit successivement le French-River et le Quinebaug , qui se versent l'un dans l'autre, et on arrive ainsi presque en ligne droite en léte de la baie de la Tamise , à Norwieh, après un parcours de 94 kilom. Sur la route, on ne rencontre aucun centre de population; on y trouve quelques villages, diverses manufactures et des filatures de coton et de laine accompagnées d'ateliers de tissage, sans compter les fabriques de Norwich cl de Woreester, qui sont multipliées; les filatures de laine à proximité do chemin de fer, sont au nombre de 27 ; celles de coton, de 75.
Le maximum de pente est , sur ce chemin de fer, de 0,0038 par mètre.
11 doit être à une voie seulement.
La superstructure a été établie d'une manière permanente; le rail est en fer, du poids de 27 kilog. par mètre courant.
Les terrassements et les travaux d'art, qui se réduisent à quelques |>etits ponts, étaient terminés au commencement de 1830. Les rails étaient achetés, et on supposait alors que la dépense de construction serait d'environ 8,000,000 fr., ce qui reviendrait par kilom. à 87,107 fr.
Le chemin de fer de Woreester à Norwich, en même temps qu'il contribuera au mouvement général du chemin de fer de l'Ouest, doit servir au transport des voyageurs entre New- York et Boston. Les bateaux à vapeur conduiront le public, par le détroit de la Longue-Ile, de New-York à l'embouchure de la Tamise, et de là à Norwich, d'où ils iront en chemin de fer à Woreester et à Boston. Il parait même qu'il a été entrepris principalement en vue de servir ainsi aux communications actives qui ont lieu entre Boston et New-York, quoique déjà, avant qu'on ne commençât les travaux, un autre chemin de fer vînt, de Boston, déboueher sur le détroit de la Longue-Ile, à Stouingtun,à quelques lieues à l'est de l'embouchure de la Tamise ; de Slonington , «le magnifiques bateaux à vapeur transportent la foule des voyageurs jusqu'à New- York en quelques heures.
L'État de Massachusetts a accordé à la compagnie une avance de 2,133,000 fr. I-i ville de Norwich lui a rendu le même service pour une somme de 1 ,066,500 fr. Ces avances consistent à garantir les intérêts d'un emprunt fait par la compagnie, jusqu'à concurrence de la somme indiquée ; ainsi que nous l'avons déjà dit (ptige 289), c'est a' qu'on appelle prêter le crédit de l'État.
chemin de fer de Hartford à tlew-uaven , et chemin de fer projeté de Bprinçfleld
à Hartford.
Un chemin de fer projeté depuis longtemps doit unir le Western-Railroad à la ville de Hartford, située sur le bas Connecticut. D'après un rapport de M. Fessenden, k* terrain est extrêmement favorable. La pente serait uniformément de 0-,00047 par mètre ; la distance est de 37 kilom. seulement.
Ce chemin de fer a été autorisé. Le pays qu'il doit traverser est riche et industrieux. II ne peut tarder d'être construit.
De Hartford, un chemin de fer, dont la construction est avancée, se rend à Nev-
Haven, ville située sur le détroit de la Longue-Ile, et qui est la plus importante du Connecticut. Le trajet est de 59 kilom.
Sous le rapport des pentes et des courbures, le chemin de fer de Hartford à New- Haven esL dans des conditions avantageuses. Le maximum des pentes y est de 0"\0050 par mètre. Les rayons des courbes sont de 750" au moins.
Ce chemin de fer doit descendre la vallée de l'Housatonic, depuis WestrStockbridge , où il rencontrera le Western Railroad , jusqu'au port de Bridgeport , sur le détroit de la Longue-Ile. On l'a commencé en 1838, en remontant de Bridgeport à New-Milford, sur un intervalle de 56 kilom. De là à West-Stockbridge il y aurait une centaine de kilom.
Ce canal descend de la vallée du Blackstonc, qu'on appelle aussi Pawtucket dans la partie inférieure de son cours , depuis Worcester jusqu'à Providence (Rhode-Island), qui est le principal port de commerce de la baie de Narragansett , et qui , en 1830 , lors du dernier recensement , était en population la seconde ville de la Nouvelle-Angleterre. Les dimensions de ce canal sont petites; il a 10"",37 de large à la ligne d'eau , 5",49 au plafond, et lm,22 de profondeur. Les écluses, au nombre de quarante-huit, rachetant 137m,25 de pente, ont 24-,40 de long sur 3- ,05 de large. Son développement est de 72 kilom. On estime qu'il a coûté 3,200,000 fr., ou par kilom. 44,444 fr.
La vallée du Pawlucket contient un bon nombre de manufactures que ce canal est naturellement appelé à approvisionner et à desservir.
Commencé en 1825 , le canal du Blackstone fut terminé en 1828.
Ce canal, situé dans les États de Massachusetts et de Connecticut, quitte le fleuve Connccticut à Xorthampton, jolie petite ville du Massachusetts, pour se rendre à la belle rade de New-Haven par la rive droite du Connccticut , presque parallèlement au fleuve, en coupant transversalement les vallons de plusieurs de ses affluents, et notamment ceux du Wcstfield et du Farmington. Il n'a présenté que de médiocres difficultés d'exécution. Quoiqu'il se tienne à une certaine distance du fleuve, il n'a rencontré aucun contre-fort de montagne qu'il ait fallu couper. Il se compose de deux partics : l'une qu'on appelle le canal du Farmington proprement dit, remonte de New-Havcn à la limite des deux États de Connecticut et de Massachusetts; l'autre, qu'on désigne sous le nom de canal d'Hampshire et d'Hampden, est sur le territoire du Massachusetts, et relie le premier tronçon à la ville de Northampton.
La longueur totale de ce canal est de 122 kilom. 11 a 10" ,08 à la ligne de flottaison ; 6-, 10 au plafond; lm,22 d'eau. Ses écluses ont 24",40de long sur 3-,6Gde large.
Le Western Railroad rencontre ce canal dans le comté de Westfîeld, près de la rivière et du village du même nom , à peu de distance de Springiicld.
On voit par ce qui précède que les chemins de fer prennent la place des canaux projetés dans la Nouvelle-Angleterre, et qu'il y a, dans cette partie de l'Union, une tendance générale à substituer un réseau de ces voies rapides de transport au réseau de canalisation qui fut étudié de IH'i.ï à 1830. Cette préférence accordée aux chemins de fer est aisé»; à mot i ver. Ils doivent coûter moins cher que des « anaux. Ceux-ci auraient dans la Nouvelle- Angleterre, cl particulièrement dans la région montagneuse qui sépare le Conneclicut de llludson, l'inconvénient d'un chômage plus long encore (pie celui qu'il faut subir sur le canal Érié. Enfin, les chemins de for servent à la fois au transport des hommes et à celui des marchandises. Les canaux delà Nouvelle- Angleterre ne pourraient recevoir des voyageurs; le grand nombre de leurs écluses s'y opposerait. Sans doute, sur ces chemins de fer, et surtout sur des lignes semblables au Western Kailroad , les li ais de traction seroniéle vés; mais les articles manufacturés do la Nouvelle-Angleterre peuvent .supporter ce surcroît de dépense. A leur égard, la célérité du voyage servira de compensation à l'excédant de déboursé.
Celte tendance à préférer les chemins de fer aux canaux s'est manifestée pour la ligne navigable qu'on avait étudiée avec le plus d'insistance entre la Nouvelle- Angleterre et le Saint-Laurent , celle du Conneclicut au lac Memphromagog. On a ainsi projeté un chemin de fer qui quitterait le Western Kailroad à Springiicld , sur le Conneclicut , pour s'étendre de là à la frontière canadienne. On s'est occupé aussi d'un chemin de fer qui relierait Fortland , port principal du Maine, à Montréal et à Québec. Ce chemin de fer. qui a été; étudié dans diverses directions à partir du littoral, par le colonel des Géographes, S. Long, remonterait de Fortland probablement jusqu a Clinton ( Maine) . et là se partagerait en deux branches à peu près d'égale longueur, qui se dirigeraient l'une sur Québec, l'autre sur Montréal. Avant les derniers événements qui col si gravement compromis la paix publique et la sécurité des affaires dans les provinces canadiennes, le chemin de fer de Québec et de Montréal à Poitlaml préoccupait vivement les hommes les plus éclairés des deux métropoles du Saint-Laurent.
Le réseau formé dans la Nouvelle-Angleterre par le chemin de fer de l'Ouest et par ses embranchements , comprenait , au 1er janvier 1839 , 809 kilom. achevés ou en construction, savoir :
Chemin de fer de l'Ouest:
Chemin de for de Boston à Worcestcr 70 ;
de Worcestcr à la frontière de New- York 189 i
de la frontière de New- York à l'Hadson, faisant la majeure
Partie du chemin de fer do West-Stockbridge à Hudson , comprise entre
Wcst-Stockbridgc et la séparation des deux États, environ *
de fer de Worcestcr 1 Korwich e*
A reporter
Report 406
Chemin de fer de Hartford à New-Haven, faisant partie de celui de Sptingfield à
New-Haven 59
Chemin de fer de l'Housatonic , environ 1 50
Canal da Blackslone 72
Canal du Farmington 1 22
Total 809 kiloru.
La Nouvelle- Angleterre possédait de plus , dans la direction du littoral à l'intérieur,
c'est-à-dire à la Vallée Centrale de l'Amérique du Nord :
La canalisation do Connedicut, depuis Hartford jusqu'aux chutes de Me Indoes, qui, au moyen d'environ 27 kilom. de dérivations, avait créé au-dessus de Hartford, sans compter le cours du bas Connecticut, une ligne navigable de 352 kilom
La canalisation du Merrimack qui , moyennant quelques courtes dérivations , a donné audessus de Lowcll , sans compter le cours du bas Merrimack , une ligne navigable de 119
A la canalisation du Merrimack , le canal Middlcscx ajoute, avec ses petits embranchements. 45
Il y a , en outre , la navigation créée par le canal Sebago , qui est de 48
Total 564 kilom.
La Nouvelle-Angleterre possédait, de plus, au 1er janvier 1839, divers chemins de fer, alors terminés, que nous passerons en revue plus tard, lorsque nous serons arrivés aux groupes de voies de communication dans lesquels ils sont compris, tels que le chemin de fer de Boston à Lowcll ; celui de Wilniington à Andover et à Haverhill, et celui «le Lowcll à Nashua , qui prolongent le premier vers l'est et vers le nord, l'un en aval , l'autre en amont , dans la vallée du Merrimack ; celui de l'Est ou de Boston à Salem ; ceux de Boston à Providence, et de Providence à Stonington, avec les embranchements de Taunton et de Dedham qui rattachent ces deux villes au chemin de fer do Boston à Providence ; le chemin de fer de Quincy près Boston , et celui de Bangor à Orono (Maine). Leur développement total est de 277 kilom. et porte l'ensemble des communications artificielles de la Nouvelle-Angleterre, par eau et par terre, à
1 ,650 kilom., savoir :
Canaux et rivières améliorées 758 kilom.
Chemins de fer 892
Total 1,650 kilom.
Ce qui se répartit ainsi (1 ) :
Cutni.
Chnntm d* fer.
TOTAL
Hilom. par myriamètre carré
a si
(l) Dan» cette répartition, nous n'avons compris que les étais de Massachusetts , New-Hanipshire , Connecticut et Rhode-bland, qui forment un ensemble bien homogène, et dans lesquels «e trouvent toutes les lignes de la Nouvelle- Angleterre , à part 64 kilom. situes dans le Maine , dont nous avons fait déduction.
CHAPITRE XVII
Récapitulation.
des chemins de fer achevés ou en construction dans l'État de New-York au 1H janvier 1839. — Développement des canaux et des chemins de fer reunis.
Faisons maintenant la récapitulation des chemins de fer de l'État de New-York achevés ou en construction au 1er janvier 1839 , tels qu'ils ont été successivement énumérés :
LIGNE PARALLÈLE AU CANAL KRIÉ, arec tes variantes et les embranchement*.
Chemin de fer d'AIbany à Schencclady 26 kilom.
de Schencclady à Ulica 125 ;
d'Llica à Syracuse 84
de Syracuse à Auburn 40
de Rochesler à Batavia 51 i
de Lockport à la cataracte du Niagara. . 32
— de Buffalo à la cataracte du Niagara. . . 37
de Buffalo à Black- Rock 5
de Catskill à Caoajobaric 109
d'Hudson à la frontière du Massachusetts. 48
Total 558 kilom.
Il faut y joindre trois chemins de fer que nous avons cilcs
comme embranchements du canal Érié :
Chemin de fer de Syracuse aux carrières d'Ooondaga. . . 7
— ■ dithaca à Owego 48
de Rochestcr à Carlhage 5
Total GO
LIGNE PARALLÈLE AU CANAL CHAMPLAIN , avec let variantes. .
Chemin de fer de Schencclady à Saraloga 35
de Troy à Ballslon Spa 39
de Saraloga à White-Hall (pour mémoire).
Total 74
Chemin de fer do New-York au lac Érié (tracé réduit), environ 700
Total général des chemins de Ter faisant partie des lignes tracées dn littoral à la Vallée Centrale, ou se rattachant à ces lignes comme embranchements 1,392
ÉTAT DE NEW-YORK. — RÉCAPITULATION
Report 1,392 kilom
En outre, il y a dans l'Étal de New-York deux chemins de fer qni appartiennent à d'antres groupes de voies de communication , et qui sont l'un aihevé et l'autre en construction; ce sont , 1°, le chemin de fer de Harlem [Harlem RaiLroad) i celui de la Longue-Ile {Long-friand Railmad) ; de Brooklyn à Greenport, actuellement terminé sur 43 j kil. entre Brooklyn et Hicksville ; 3" une petite partie du chemin de Willinnisportà EIroira, situe principalement en Peusyl- Tanie. Leur développement réuni sera de 180
Ce qui porte l'ensemble des chemins de fer situes dans l'État de New-York à 1,572 kilom.
On pourrait y joindre le chemin de fer de la Prairie et le Western Railroad de la Nouvelle-Angleterre , mesuré de Boston à la frontière des deux États de New-York et de Massachusetts, avec ses ramifications de Worcester à Norwich, de Hartford à Newllaven, et de l'Housatonic. Quoique tout entiers en dehors de l'État de New-York, ils forment en effet partie l'un et l'autre de lignes tracées entre le littoral et la Vallée Centrale, et comprises principalement dans l'État de New- York. Le total précédent s'augmenterait ainsi de 575 kilom. , et serait porté à 2,147 kilom.
Nous avons vu que l'État de New-York avait un système de canalisation de 1,550 kilom. (1). Déduction faite de tout ce qui est en dehors de son territoire, cet État possède ou va posséder un réseau de communications perfectionnées offrant un parcours total de 3,122 kilom., dans lesquels, il est vrai, ligure pour 700 kilom. le chemin de fer de New-York au lac Érié, qui est à peine commencé.
Ce développement se répartit ainsi :
TOT1I
Litom. par myria
En comptant le délai qui est encore nécessaire au complet achèvement de tous ces travaux, on trouve que ce jeune État de New-York qui, à cause du chiffre de sa population, resterait inaperçu en Europe parmi les puissances du troisième ordre, aura accompli, en un quart de siècle, une entreprise devant laquelle les plus puissants empires de l'ancien monde auraient reculé. La précision , la vigueur, la rapidité , l'ensemble et l'esprit pratique avec lesquels s'opère cette vaste œuvre d'amélioration publique , dans l'État de New- York, contrastent singulièrement avec la lenteur , la mollesse, l'ignorance des principes fondamentaux de l'industrie et du commerce, et, fait que le génie national rend plus extraordinaire , l'absence d'un plan général et unitaire , qui après avoir signalé chez nous l'entreprise de la navigation artificielle, entamée ou reprise
!<) Voir pages 132-193 et 187-188.
en 1 82 1 , semble devoir indéfiniment entraver notre marche dans celle des chemins de fer. Le Français, qui compare, sous ce rapport, son pays à l'État de New-York , éprouve une vive crainte devoir ln Fronce abdiquer an profit d'antres nations , dans la carrière nouvelle où la civilisation onde de toute part , la supériorité qui , jusqu'à ce jour, lui avait appartenu dans la sphère des grandes choses, et dont elle était si fière et si heureuse. On se demande ce que sont devenus les attributs que l'histoire «l'une longue suite de. sièc les autorisait à considérer comme inséparables du nom français. On serait tenté de désespérer de l'avenir si Ton ne se souvenait que nous excellons à regagner le temps perdu, et si l'on ne se disait -pie. pendant les vingt dernières années, notre énergie, notre ardeur, notre faculté de largement concevoir, notre vivacité dans l'exécution, ont été absorbées ou paralysées, d'abord par nos combats de géants contre l'Europe conjurée, el ensuite par des luttes intestines dont la fin irrévocable doit avoir pourtant sonné.
En ce moment, le royaume-uni de Grande-Bretagne et d'Irlande a environ 4,500 kilom. de canaux, tous achevés. D'après l'exploration récente de M. Bineau, qui en a exposé les résultats dans un important travail, l'esprit d'association, excité par les brillants résultats du chemin de fer de Liverpool , y joint 3,594 kilom. de chemins de fer terminés ou en cours avancé de construction , sur une superficie de 31,200,(100 hectares et avec une population de 27 millions d'àmes, en élaguant même tons les chemins de fer où la force motrice est autre que celle de la vapeur. Sur ce total , 3,176 kilom. sont dans l'Angleterre proprement dite et le pays de Galles, qui comptent 15,500,000 habitants sur 15,100,000 hectares. La France a de même 4,50 kilom. de canalisation et 725 kilom. de chemins de fer, livrés à la circulation ou en cours d'exécution , sur une superficie de 52,709,000 hectares et avec une population de 34 millions et demi. Ainsi les voies de communication perfectionnées sont , en Angleterre et en France, dans les rapports suivants avec la superficie et avec la population :
par myriam. carré, million d'hab.
LUS
Chemin* de fer.
TOTll.
Caotiu.
Caeiniat
de fer.
TOTAL
Caaau.
Cbonial
de fer.
SI
a io
La proportion relative à la superficie dépasse donc à peine, dans le Royaume-Uni, celle (pic présente l'état de New- York , et la proportion relative à la population, dans la portion du Royaume-Uni la plus favorisée, c'est-à-dire dans l'Angleterre et dans le pays de Galles, n'est que du tiers de la proportion correspondante dans ce jeune État qui ne s'est mis à l'œuvre qu'en 1817.
SECTION II
CHAPITRE I
Aperçu historique.
Priorité qu'a eue la Pensylvanie dans les travaux publics. — Pendant la construction du canal Éric, on propose dans la Pensylvanie un canal de Philadelphie à Pittsburg sur l'Ohio. — Diverse* direction» qu'il y avait à examiner entre Philadelphie et la Susquehannah , et entre la Susquehannah et l'Ohio. — Principaux embranchements a ouvrir ; division du sol de l'État de la Pensylvanie , entre les bassins de la Susquehannah , de l'Ohio et de la Delaware. — Tracés qui résultent de la constitution hydrographique du sol , et des ressources qu'il offre. — De la liaison du réseau de canalisation de l'État avec le lac Érié. — Rapport du 10 février 1824 ; loi du 27 mars suivant ; études ; nouvelles études en 182»; résultat de ce premier examen. — Premiers travaux votés le 23 février 1826; commencement , par les deux extrémités, de l'artère de Philadelphie à Pittsburg, dans la vallée de la Susquehannah et dans celle de l'Alleghany. — Nouveaux travaux votés en 1827 sur la grande artère , sur la ligne de Pittsburg au lac Érié par le French Creek , et latéralement à la Susquehannah et à la Delaware. — Vote de 1828. — Commencement du chemin de fer de Philadelphie à Columbia sur la Susquehannah. — Embarras qu'on éprouvait pour franchir la crête centrale de la chaîne , entre la Juniala et le Conemaugh ; hésitation entre un chemin de fer et une route macadannsce. — Études nouvelles. — Travaux pousses activement. — Mécomptes sous le rapport de la dépense ; mauvais système adopté par ta Législature a l'égard des Commissaires des Canaux ; parcimonie à l'égard des ingénieurs ; frais qui en sont résultés. — Persévérance de la Législature au milieu des mécomptes extrêmes qui se révélaient tous les jours. — Autres travaux votés ; On du chemin de fer de Columbia ; chemin de fer du Portage. — A la fin de 1854 les Commissaires des Canaux annoncent que le réseau des canaux , avec les deux chemins de fer de Columbia et du Portage , offrant un développement de 1,138 kilom., est livré à la circulation. — Nouvelles entreprises de l'Étal. — On marche à grands pas vers l'achèvement complet d'un double système de communication par des ligues navigables et des chemins de fer. —Efforts pour lier les lignes entreprises par l'État aux lignes des États voisins, aux frais de l'État ou par l'intermédiaire des compagnies. — Les compagnies ont beaucoup exécuté dans l'État de Pensylvanie.— Développement des travaux achevés ou en construction dans cet État.
Depuis l'Indépendance et même auparavant , les citoyens de Philadelphie avaient fait un grand nombre de tentatives pour améliorer les voies de communication autour de leur ville , et dans la Pensylvanie en général. Si leurs efforts n'avaient pas été couronnés de succès, on ne pouvait leur refuser le mérite de la plus honorable persévérance. M. Washington Smith a revendiqué pour la Pensylvanie l'honneur d'avoir eu le premier ouvrage de canalisation exécuté dans l'Amérique anglaise. C'étaient les travaux du Dock Creek, à Philadelphie (voir page 129), qui datent du commencement du xvm° siècle. Cet écrivain distingué, dont l'ardeur éclairée n'a pas peu contribué à
généraliser le goût des travaux publics, et surtout celui des chemins de fer, parmi la population de la Pensylvauie, a réclamé aussi, pour l'État qui lui a donné le jour, la gloire du premier chemin de fer qu'ait possédé l'Union. Il a rappelé que, dès 1816, un petit chemin avec des plans inclinés automoteurs avait été établi par M. Boggs sur les
bords du Kiskiminetas. La première roule à 1 (arriéres qui ait existé aux Etats-Unis est «'elle de Philadelphie à Laneasler. Les ponts de bois de la Pensylvauie sont depuis longtemps célèbres dans l'Union par leur nombre et leur beauté , et l'un des noms par lesquels la Pensylvauie est communément désignée est celui de l'État aux ponts (tf™/-. - Sfti/f). Lutin, c'est un Pensvlvanien, le célèbre Oliver Evans de Philadelphie, qui a eu le premier, il y a quarante ans, même avant M. H. Stephenson et avant M. Séguin l'ainé, inventeur de la chaudière tubulée, l'idée de la machine locomotive. Cet homme de génie prédisait dès lors l'emploi qu'on en ferait sur des chemins à ornières , et il lit même marcher le premier de ces merveilleux appareils qu'ait vu la civilisation, dans les rues de Philadelphie, dès 1804. En 1817, quand le canal Érié fut entamé, et même en 1825, quand il fut fini, de tous les États de l'Union, la Pensylvauie était celui dont les citoyens avaient fait les plus grands sacrifices pour ouvrir des lignes de transport sur leur territoire.
Tout annonçait donc que l'État de Pensvlvanie serait un digne émule de celui de New-York. En effet , dès que les doutes qui avaient été conçus généralement au sujet de l'exécution du grand canal Érié, eurent été dissipés par le rapide avancement des travaux sur toute la ligne, et par le succès de la navigation partielle établie sur de longues sections de l'ouvrage, les sentiments de rivalité, dontPhiladelphie a toujours été animée vis-à-vis de New- York , furent vivement excités. Les hommes les plus influents agitèrent hautement la question d'un canal jeté entre Philadelphie et Pittsburg sur l'Ohio, à l'autre extrémité de l'État. En raison d'une heureuse nécessité du gouvernement représentatif, où chaque district a un défenseur chargé de faire valoir ses droits, celte question devint bientôt celle d'un réseau de canalisation ramifié sur toutes les parties de la Pensylvanie, car il eût été impossible d'obtenir l'assentiment de la majorité de la législature à l'accomplissement de travaux qui n'eussent profité directement qu'à une portion de l'État.
Le système de coin m un ica lion le plus convenable à la Pensylvanie est assez aisé à déterminer. La grande ligne de l'Est à l'Ouest devait nécessairement être dirigée de Philadelphie à Pittsburg. Philadelphie est la métropole et le centre commercial de l'État. Pittsburg est situé sur l'autre revers des Alleghanys, à l'extrémité opposée de la Pensylvanie, dans une position admirable, eu tète de l'Ohio , à l'origine de la navigation à vapeur permanente; en population, Pittsburg est la seconde ville de l'État, et, sous le rapport manufacturier, il n'a pas de rivaux dans toute l'Union américaine.
Il est clair, à l'inspection de la carte, qu'il fallait, de la vallée de la Delaware où est Philadelphie, passer dans celle de la Susquchanuah , remonter ce fleuve ou l'un de ses allluents jusques au cœur de la chaîne des Alleghanys, cl franchir la crèle centrale pour gagner la vallée de la rivière Alleghany qui s'unit avec la Monougahela à Pittsburg pour former l'Ohio, ou celle du Conemaugh , allluentdc l' Alleghany.
Pour passer de la vallée de la Delaware dans celle do la Susquehannah , deux directions principales se présentaient. L'une est en ligne droite, et n'offre qu'un sommet médiocrement élevé; mais l'eau y est fort rare; elle traverse les riches comtés deCbester et do Lancaster, et atteint la Susquehannah vers Columbia. L'autre , beaucoup plus sinueuse , remonte le Schuylkill depuis Philadelphie jusqu'à Reading , puis son affluent le Tulpehocken , et descend ensuite le Swatara qui se jetle dans la Susquehannah à Middletown. La compagnie du Schuylkill ayant établi une navigation permanente sur cette rivière à partir de Philadelphie, non seulement jusqu'à Reading, mais bien au delà ; et la compagnie du canal de l'Union ayant à peu près terminé ses ouvrages entre le confluent du Swatara et de la Susquehannah à Middletown, et celui du Tulpehocken et du Schuylkill à Reading, l'État n'avait pas à s'occuper de ce second tracé. II y avait aussi à rechercher si l'on ne pourrait pas atteindre la Susquehannah plus haut que Middletown, sans subir le long détour du canal de l'Union , par une ligne partant du haut Schuylkill, et dirigée vers Northumbcrland, au confluent des deux branches de la Susquehannah qui viennent l'une de l'ouest, l'autre du nord-est, et qui tirent leurs noms de la direction qu'elles suivent (ffresl-B ranch et North-Branch ou North-East-B ranch). 11 convenait même d'examiner s'il était possible de rejoindre, en un point plus élevé, la Branche du Nord-Est, parce que celle-ci passe à très-peu de distance des sources du Schuylkill.
Une fois dans la vallée de la Susquehannah , pour arriver au point de partage entre le versant de l'Atlantique et la vallée de l'Ohio, et gagner Pittsburg, on avait encore le choix entre deux directions, l'une plus courte en remontant la Juniata, l'un des grands affluents de la Susquehannah, l'autre plus longue, mais qui , à quelques égards, pouvait au premier aperçu paraître plus facile , en remontant la Branche Occidentale.
Quant aux ramifications à tracer sur tout le territoire, les principales se trouvaient naturellement indiquées par le cours de la Susquehanuah elle-même. Le bassin de ce fleuve comprend la moitié de la Pcnsylvanie. L'État a la forme d'un parallélogramme rectangle bordé au midi par le parallèle de 39" 43 de latitude, au nord parle parallèle de 42", à l'ouest par le méridien de 3° 33' de longitude occidentale de Washington, et à l'est par la ligne sinueuse que décrit la Dclaware. lia 300 kilom. de hauteur du nord au midi, et 500 kilom. de large de l'est à l'ouest. Dans la partie occidentale de la Pcnsylvanie , un rectangle allant du nord au sud, et couvrant un tiers environ de la superficie de l'État , est arrosé par l'AUcghany et la Monongahela, branches primitives de l'Ohio, et au delà de l'Ohio, par le Beaver. Lu autre parallélogramme beaucoup plus étroit, traversant 1 État sur toute sa hauteur du nord au sud, appartient au bassin de la Delaware. Sauf une parcelle située au bord du lacÉrié, tout le reste se trouve dans le bassin de la Susquehannah.
D'après un tableau contenu dans le IlazanVs Revoter, la suj ci lu ie de ; l'État et sa population en 1830 pouvaient &e répartir comme il suit .
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La Susquchannah traverse l'État à peu près perpendiculairement du nord au sud, puisqu'elle part de l'État de New- York pour atteindre l'Océan ou plutôt la baie de Chesapeake, aux confins de l'État deMaryland. Elle a trois branches du premier ordre, dont deux , la Juniata et la Branche Occidentale , ont leurs sources à l'ouest, et pénètrent au cœur de la chaîne des Alleghanys. La troisième, comme nous l'avons dit, vient du nord-est. Les deux lignes , qui marquent la direction générale de la Juniata et de la Branche Occidentale , sont non-seulement sensiblement parallèles aux deux cercles de latitude qui représentent les frontières de l'État du côté du nord et du côté du sud , mais aussi à peu près équidistantes entre elles et avec ces lignes frontières. Les trois branches du fleuve ont elles-mêmes plusieurs beaux rameaux; ainsi la Juniata se grossit du Rayslown qui a ses sources vers le sud, du côté du Potomac ; la Branche du Nord-Est a un grand affluent , le Tioga appelé Chemung dans l'État de New- York, et lieaucoup d'autres moins considérables, tels que le Lackawanock; La Branche Occidentale reçoit à droite le Bald Eagle, à gauche le Lycoming , le Fine Creek et le Sinncmahoning.
La vallée de la Susquehannah abonde eu beaux bois de conslruction ; il s'y trouve une grande quantité de terres fertiles ; de riches mines de charbon et de fer y sont reconnues, et déjà exploitées sur plusieurs points, celles de fer surtout. Sous le rapport minéralurgique, il ne paraît pas qu'il y ait dans l'Union un État aussi bien partagé que celui de Pensylvanie. H y a, dans les Étals qui bordent le haut Mississipi, des mines de plomb qui semblent inépuisables , et sur lesquelles ont subitement surgi des villes, telles que Galena (Illinois). Dans les États du Sud voisins de l'Atlantique, et particulièrement dans la Caroline du Nord et la Géorgie, il existe une formation aurifère très-étendue, que l'on commence à exploiter sur une grande échelle. Dans la Virginie, dans la vallée de l'Ohio et ailleurs dans l'Ouest, la houille existe en grande quantité. Le fer se retrouve sur un grand nombre de points. Quelques mines de cuivre et de zinc ont été reconnues. Mais l'espace occupé par le terrain carbonifère et les ressources qu'il recèle
(1) Cette superficie, telle qu'elle irMiltc de* chiffre» donne* par le Uazard i Résilier, diffère de celle que iious a\oiu indiquée d après M. Tauncr {pnge 6).
no sont nulle part aussi vastes et aussi variées qu'en Pensylvanie. A côté de la houille bitumineuse , cet État renferme un magnifique gîte d'anthracite, combustible précieux dont l'usage s étend tous les jours au nord et au midi, qui, pour la consommation domestique, est sans rival , et qui reçoit sans cesse des applications nouvelles; et seule de toute l'Union, la Pensylvanie possède cette richesse supérieure aux plus productives mines d'or. Le voisinage des miues de fer double , pour elle, le prix de ses mines de charbon de toute espèce. Jusqu'à ces dernières années cependant , tous ces trésors restaient enfouis et presque sans valeur, parce que I on manquait de lignes de navigation régulières et permanentes. Il y avait néanmoins, depuis longtemps, beaucoup de bateaux qui s'aventuraient parmi les rapides de la Susquehannah, à l'époque des crues : c'étaient presque uniquement des bateaux plats qu'on dépeçait, une fois parvenus à l'embouchure du fleuve (1), comme nous faisons à Paris pour les bateaux de la Loire. Mais le nombre des sinistres était effrayant, et la navigation ascendante était impossible.
De l'ensemble de ces conditions hydrographiques, il résulte que les travaux destinés à perfectionner ou à créer en Pensylvanie la navigation intérieure, indépendamment de la grande ligne de Philadelphie à Pittsburg, devaient avoir pour objet, d'abord la Susquehannah avec ses trois branches de la Juniata , de l'Ouest et du Nord-Est, puis ses aflluenls principaux, tels que le Kaystown, le Lycoming, le liald Magie, le Lackavvanock, qui coulent à travers des terrains fertiles, couverts de beaux bois de construction, ou qui sont bordés de gîtes importants de charbon et de fer. En outre, du côté de l'Ouest, il y avait à améliorer l'AUeghany et la Monongahela. L'un des affluents de l'AUeghany, le Freuch Creek, dont le cours est à peu près tout entier dans l'État, a sa source près du lac Érié, à peu de distance de la ville d'Érié, dont l'avantageuse situation sur le lac avait autrefois frappé les Français , alors maîtres du Canada et du bassin des grands lacs. Nous y avions établi un poste appelé Presqu'île, dont le nom, qui avait disparu avec la dominatiou française, et qu'on avait remplacé
(1) Dès 1886 on estimait a 86,600,000 fr. les objet» qui arrivaient à l'embouchure de la Susquehannah, . ceux qiii t'arrêtaient en route.
Pendant la saison de 183(1 , du S mars au 3 juillet , U était passé à Columbia 9,8M train* de bois ou bateaux chargés da farine , whiskey, salaison* , fer, charlwn . Savoir :
Bateaux plats («r*/) 1,057
Bateaux à quille (tetl boa li) 164
Trains de bois {raflt) 1,090
Total S,S9l
En 1997 le nombre des trains ou bateaux qui passèrent à Itarrtsburg, et dont une partie seulement descendit à Co- , parce que beaucoup de bateau* s'arrêtaient déjà i rembouchure du Swatara , fut de S.S01 , savoir :
Bateaux plats 1,570
Bateaux a quille 500
Trains de bois 1,651
Totai 5,501
par celui d'Éric, vient d'être rétabli. Il y avait un intérêt évident à creuser un canal depuis la ville d'Érié jusqu'à la rivière Alleghany , et à mettre ainsi le lac Érié en communication directe avec Philadelphie et avec Pittsburg. Le Beaver fournissait un autre
moyen (le rattacher Piltsburg au lac trié. Enfin, il était possible de joindre la Monongahela, e t par conséquent l'Oliio, au Potomac, artère principale de l'État de Maryland, par le YVill's Crcek , l'un «les affluents de ce dernier fleuve.
L'idée de rattacher les grands lacs à Philadelphie, par une ligne de navigation, était déjà ancienne en Pensylvanie. Nous avons vu qu'elle datait des premiers jours de l'Ind<?pendance. La concurrence, mobile dont la puissance est immense aux Etats-Unis, lui donna un nouveau relief. Puisque New- York se mettait en rapport direct avec les lacs par son canal, Philadelphie ne pouvait-elle, ne devait-elle pas faire des efforts pour se rapprocher de cette Méditerranée américaine qui était évidemment destinée à devenir, sans plus de délai, un marché de premier ordre, une sorte de forum entre les États du littoral et ceux du Nord-Ouest? Aussi, parmi les premiers travaux entrepris par l'État, nous aurons tout à l'heure à signaler deux tronçons de canaux dirigés vers les lacs, l'un à partir de l' Alleghany par le rrem hCreek, l'antre à partir de l'Ohio par le Beaver.
Ce n'est pas tout : dans la bande étroite que la IV la w are étanehe, on compte plusieurs cours d'eau assez forts, dont deux, le Schuylkill et le Lehigh, étaient canalisés par des compagnies qui se proposaient d'ouvrir ainsi un débouché aux vastes dépôts d'anthracite que recèlent les entrailles de la terre, aux sources de l'un et de l'autre. Mais la Delaware, dont la navigation était plus qu'incertaine, restait à améliorer depuis leconlluent du Leliigh jusqu'au-dessous de Trenton.
Disons comment l'État de Pensylvanie a procédé à l'étude et à la réalisation de ce vaste ensemble de travaux :
Le 10 lévrier 1824 , lorsque le canal Érié était aux trois quarts achevé , un rapport , adressé à la Chambre des Représentants par une commission nommée à cet effet, recommandait l'étude d'un prolongement jusqu'à Pittslmrg de la ligne formée par le Schuylkill canalisé cl le ( anal de ITnion , ouvrages appartenant l'un et l'antre, ainsi qu'on l'a vu, à des compagnies, et rattachant Philadelphie à la Susquchannah. La commission proposait de tracer cette communication nouvelle, à l'est de la crête centrale des Alleghanys, par les vallées de la Susquehannah ci de son affluent la Juniata, et, à l'ouest, parcelles du Conemaugh , du Kiskiminetas ( l ) et de l'Alleghany.
Le 2/ mais suivant, une loi autorisa le Coiiverneur à nommer trois Commissaires des Canaux, chargés de diriger une étude générale de lentes les communications possibles entre Philadelphie et Piltshurg. Ils devaient examiner spécialement :
La ligne de la Susquchannah à l'Ohio, 1° par la Juniata , le Conemaugh cl l'Alleghany; 2* par la Branche Occidentale de la Susquehannah et le Sinnemahoning d'une part, le Clarion et l'Alleghany d'autre part; 3° parla Branche Occidentale, leClearfîeld
(i) C'est le nom que prend le Conemaugh <p tand il s'approche de la rivière Alleghany.
Cpeek ou leMushannon d'un côté, et par le Black Lick,affluentdu Conemaugh, de l'autre; La ligne de Philadelphie à la Susquehannah , 1° par les comtés de Lancaster et de
Chester; 2" à travers le Broad Mountain, partie des Alleghanysoù le Schuylkill prend sa source, par le Mahanoy , ])Ctit tributaire de la Susquehannah.
Le 2 février 1825 , les Commissaires liront un rapport annonçant que leurs études avaient embrassé un développement de 772 kilom., dans l'espace compris entre le Schuylkill, les sources de la Juuiata et le Conemaugh , el qu'un canal élail praticable au travers de la chaîne.
Le 11 avril suivant, une loi autorisa le Gouverneur à constituer un nouveau comité de cinq personnes avec mission d'étudier divers tracés de canaux :
1° Entre Philadelphie et la Susquehannah par les comtés de Chester et de Lancaster, et de là à Pittsburg, soit par la Juniata , soit par la Branche Occidentale;
2° Entre Philadelphie et la frontière de l'État de New-York dans la direction des lacs Cayuga et Scncca ;
3° Entre la rivière Alleghany et le lac Érié ;
4° Entre Pittsburg et le lac Érié;
5* Entre la Susquehannah et le Potomac dans trois directions : l'une, la plus méridionale, eût longé le Conewago d'un côté, et le Monoeacy de l'autre; la seconde traversant les comtés de Cumherland et do Franklin , et passant par les villes de Cuinberland , vis-à-vis de Ilarrisburg, de Carlisle el de Chain bersburg, eût débouché sur le Potomac parla vallée latérale du Conocochcaguc, ou par celle de l'Antietain; la troisième, plus éloignée encore vers le ISord-Ouest, eût remonté le Itayslown, grand affluent delà Juniata.
Le 30 décembre 1825 et le 3 février 1826 parurent des rapports des Commissaires, contenant la description de trois tracés cuire le bassin de la Susquehannah et celui de l'Oliio, ayant tous leur point de départ sur la Branche Occidentale ou sur l'un de ses tributaires. C'étaient : 1° la ligne de jonction du Sinnemahoning au Toby's Creek, qui se jette dans le Clarion , tributaire de l'Alleghany ; 2° une ligne conduite des sources de la Branche Occidentale au Two Lick , tributaire du Conemaugh ; 3° une liaison du Clearfield avec le Conemaugh. Les commissaires avaient fait relever la crête du versant des eaux tout autour du bassin de la Branche Occidentale, et avaient relié leurs nivellements à ceux qu'on avait exécutés Tannée précédente autour de la Juniata et du Conemaugh. Leur conclusion était qu'un canal ne serait praticable entre la Susquehannah et l'Ohio, soit par la Juniata et le Conemaugh , soit par le Sinnemahoning et le Clarion , qu'à la condition d'être interrompu à droite et à gauche de la crête centrale de la chaîne des Alleghanys. Pour relier les deux canaux situés ainsi , l'un à l'ouest, l'autre à l'est de cette crête, ils déclaraient qu'il faudrait un portage (1). Les Commissaires recommandaient l'adoption de l'un ou de l'autre de ces deux tracés, et l'entreprise de l'ouvrage aux frais de l'État.
(1) Voir p*gt$ 57 et H».
La législature , sans se prononcer entre les deux tracés qui lui étaient soumis pour la ligne de Philadelphie à Pittsburg, décréta, le 25 février 1826, qu'on ouvrirait aux frais de l'État deux tronçons de canal , qui devaient dans tous les cas faire partie de la grande artère de l'Lst à l'Ouest, ou de Philadelphie à Pittsburg, quelle que fût la direction définitivement préférée entre Philadelphie et la Susquchaunah et entre la Susquehannali et l'Alleghany. L'un s'étendait latéralement à la Susquehannali , depuis Middletown , extrémité occ identale du canal de l'Union, jusqu'au confluent de la Juniata ; le second remontait l'Alleghany latéralement, de Pittsburg à l'embouchure du Kiskiminetas. Leur longueur réunie était de !M kilom. On entamait ainsi, pur les deux extrémités, la grande artère de Philadelphie à Pittsburg. Les travaux commencèrent près de Harrisburg , le 4 juillet de la même année. A la session suivante, le 1 1 décembre et le 6 février, les Commissaires, dont le nombre avait été porté de cinq à neuf, firent de nouveaux rapports. Ils conclurent, à l'égard de la grande communication de l'Est à l'Ouest, en faveur du tracé par la Juniata cl le Conemaugh. Ils confirmèrent leur déclaration de la session précédente, qu'un canal continu était impossible et qu'entre les sources des deux rivières il faudrait subir l'inconvénient d'un portage. Ils se réservaient cependant d'examiner si un canal ne pourrait pas franchir la crête qui sépare les sources de la Branche Occidentale de ( elles des ruisseaux tributaires du Conemaugh et du Clarion. Ils proposaient d'ailleurs de pousser les travaux de navigation simultanément dans trois directions à partir de la Snsquehannah, c'est-à-dire en suivant la Juniata, la Branche Occidentale et la Branche du Nord-Est, cl en s'étendanl pour la Brandie Occideutalc jusqu'au confluent du Bald Eagle, et pour la Branche du Nord- Est jusqu'à la limite de l'Etat. Ils recommandaient ci ire diverses communications,
soit entre l'Ohio et le lac trié, soit le long île la Dclawarc, à partir de Bristol, où la marée cesse d'être sensible.
Conformément à ce rapport, une loi du 0 avril 1H27 déeréta qu'un canal serait creusé dans la vallée de la Juniata, depuis son confluent jusqu'à Lewistown , sans préjudice d'un prolongement ultérieur, et que le canal latéral à la Susquehaniiah serait continué eu amont jusqu'à Northumberland où se joignent la Branche Occidentale et la Branche du Nord-Est. Il fut aussi ordonné qu'un canal qualilié de rigole parce qu'il offre un courant sensible et qu'il amène en ellèl de l'eau alimentaire , serait commencé du Erench Creek au lac Conneaut , pour faire partie d'un canal entre l'Ohio et le lac £rié, de Pittsburg à Érié, canal dont le bief de partage dc\ ail être au lac Conneaut, et qu'un canal latéral remonterait la Dclawarc de Bristol à Kaslon, où elle reçoit le Lehigh.
Le 2.1) décembre 182T, les Commissaires annoncèrent que délinitiveinenl il ne fallait plus conserver l'espoir d'établir une communication navigable continue, entre la Susquehannah et l'Ohio, même eu subissant le long détour qu'imposerait un tracé latéral à la Brandie Occidentale. Le 2H mars suivant . la législature décréta une nouvelle extension des lignes précédemment autorisées. Chacun des « anaux des vallées de la Juniata, du Conemaugh , de la Branche du Nord Est et de la Delaware. dut être prolongé de 72 kilom.; 10 kilom. de plus furent décrétés le long de In Brandie Occidentale. La rigole du I ïencli Crcck dut être prolongée jusqu'au lac Conneaut. Enfin, la législature
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jugea que la communicatiou de Philadelphie à la Susquehannah par les canaux du Schuylkill et de l'Union serait trop lento et trop longue. 11 fut résolu qu'un chemiu de fer serait construit, autant que possible, suivant la ligne la plus courte entre la métropole et le fleuve, c'est-à-dire de Philadelphie à Columbia, par les riches cantons de Lancaster et de Chester. Le canal latéral à la Susquehannah , qui jusque-là avait son extrémité d'aval à Middletown, dut en conséquence être continué au-dessous de cette ville jusqu'à Columbia, c'est-à-dire étendu de 31 kilom.
Les travaux étaient poussas avec vivacité ; ils étaient mis en adjudication sans perte de temps, presque aussitôt après le vote des Chambres et la sanction du Gouverneur. A la lin de 1828 , c'est-à-dire deux ans environ après le premier vote, on travaillait sur un développement total de 720 kilom., comprenant la majeure partie des grandes lignes. 11 restait cependant une lacune fort diflicile, sur laquelle rien n'était décide encore, entre la Juniata et le Concmangh, et on étudiait cet intervalle sans relâche, afin de décider s'il convenait de construire une route ordinaire ou un chemin de fer. A cette époque, les chemins de fer étaient loin de la perfection où ils ont été portés depuis, et plus loin encore de la popularité qu'ils ont acquise en Amérique.
Les Commissaires des Canaux ne déployaient pas moins d'activité pour l'étude des lignes sur lesquelles la législature les interrogeait. Ainsi, parleurs ordres et sous leur direction, on avait étudié, en 1826, une communication entre le Potomacetla Susquehannah ; en 1827, un canal latéral à la Delaware, en amont d'Easton, jusqu'à Carpenter's Point, dans les montagnes; un canal latéral à la Susquehannah, en aval de Columbia, jusqu'à la ligne de l'État de Haryland; un canal de Pittsburg au lac Conneaut, par la rivière Beaver et le Shenango; divers canaux delà ville d'Êrié, sur le lac du même nom , au lac Conneaut, ou directement au French Creek. En 1828, on étudia l'Ohio de Pittsburg à la ville de Beaver, sise au confluent de la rivière du même nom; la Monongahela, de Pittsburg à Brownsville ; l'Alleghany, en dessus du confluent du Kiskiminetas jusqu'à celui du French Creek; sans compter diverses lignes entre la Susquehannah et les sources du Schuylkill et du Lehigh , et sans parler de divers chemins de fer.
Dans leur rapport du 21 décembre 1830, les Commissaires annoncèrent qu'on avait pu remplir d'eau 653 kilom. de canal, que 32 kilom. de plus allaient être prêts, et que les terrassements et ouvrages d'arts étaient achevés sur la moitié du chemin de fer de Philadelphie à Columbia.
Cependant de grands mécomptes étaient survenus, des fautes graves avaient été commises. Lorsqu'on entreprit le système général des travaux de Pensylvanie, on supposait que la dépense n'excéderait pas 65 à 70 millions. Quelques personnes avaient même soutenu qu'avec de l'économie l'État n'aurait pas à débourser plus de 43 millions ; mais il fut bientôt évident que toutes ces prévisions seraient dépassées. Le 21 décembre 1830, la dépense allait au delà de 53 millions, et l'on était loin de la On. Diverses causes avaient contribué à élever les déboursés au-dessus du chiffre présenté à l'origine. D'abord, les devis avaient été arrêtés avec trop de précipitation. Ensuite,
l'État de Pensylvanie avait mal organisé la direction de ses travaux publics. Au lieu d'investir d'une grande confiance des Commissaires , choisis en petit nombre parmi les hommes les plus éclairés, de leur remettre des pleins pouvoirs à condition qu'ils seraient, moralement au moins, responsables devant la législature elle peuple de l'État, et en prenant d'ailleurs, quant à leur gestion financière, toutes les mesures de contrôle qui sont essentielles au gouvernement représentatif; au lieu de suivre, en un mol , les sages leçons de l'Étal de New- York, la législature de Pensylvanie se laissa dominer dans tous ses rapports avec les Commissaires des Canaux par les préjugés d'une politique mesquine et ulirà-déhante, par la jalousie des campagnes contre la métropole , par une intolérance aveugle contre toute supériorité. Les Commissaires furent assaillis d'exigences taquines, souvent injurieuses, obsédés, harassés, entravés par les prétentions d'ambitions subalternes. Quoique les premiers Commissaires nommés fussent des hommes qui, par leurs services, leur savoir et leur caractère avaient acquis une grande considération, on ne voulut, endroit et en fait, leur donner qu'un mandat éminemment provisoire. On fit, sans nécessité, varier leur nombre ; de trois on le porta à cinq et de cinq à neuf. On les mit sous la dépendance, tantôt du Gouverneur, tantôt de la législature. Leur administration, il est vrai, ne fut pas toujours exempte de blâme; peut-être leurs plans ne furent-ils pas toujours parfaitement mûris; peut-être éc outèrent-ils trop l'impatience des Philadelpbiens, à qui il tardait d'entrer en concurrence avec New-York ; mais rien ne saurait légitimer le système qui fut suivi à leur égard, et qui a causé à l'État un grand dommage. Le personnel du comité des canaux étant sans cesse remanié et renouvelé, le comité manqua toujours des plus sûrs éléments de succès : de l'esprit de suite et de la tranquillité d'àme (m'éprouvent ceux-là seuls qui se sentent soutenus par la confiance publique, et de la prévoyance qui n'existe que là où l'on peut compter sur un lendemain.
Les ingénieurs ne furent pas mieux traités que les Commissaires des Canaux. La législature, parmi les mesures destinées à restreindre le libre arbitre des Commissaires, on adopta qui devaient rendre impossible à ceux-ci d'obtenir les services des meilleurs ingénieurs. Une loi du 10 avril 1827 fixa le maximum du traitement des ingénieurs en chef à 2,0(10 doll. ( '10,tîi!«ï fi\), et celui des ingénieurs ordinaires en proportion. Comme alors, en raison de la multiplicité des entreprises provoquées par le succès du canal trié, il était aise à tout homme «le capacité d'obtenir d'une compagnie un salaire double, et qu'il est habituel, aux États-Unis, (pie les ingénieurs les plus distingués dirigent en même temps les travaux de plusieurs compagnies; comme le service des Étals ne procure, dans l'Amérique du Nord , rien de plus en considération et en honneur que celui des compagnies; comme il offre même moins de garantie de stabilité ; comme il ne présente aucune perspective de retraite pour leurs bons services, quelle qu'un ail été la durée (I), cette disposition législative pouvait se
il) Le !>y»U-mc des retraites eu fa\cui de* foiuiionuautj | ubliu c&t iticoiuiu aux ttaU-l'uu, toit dans l« gouvernera eut Icd«ral , tua dao» le gouvernement de* Ëtali.
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traduire en ces termes : « 11 est défend a aux hommes de talent, de mérite et d'expérience, d'entrer au service de la Pensylvanie. » On se condamnait à ne plus avoir que le rebut des compagnies, ou les jeunes gens qui voulaient faire leur apprentissage aux dépens du Trésor pensylvanien. Les Commissaires se plaignirent en vain de ce que la loi du 16 avril 1827 les avait immédiatement privés de leurs collaborateurs les plus habiles; l'esprit de parcimonie prévalut dans la législature. Le comité ayant été renouvelé, les nouveaux Commissaires présentèrent, eux aussi, à la législature, des remontrances sur ce sujet , mais ce fut sans plus de succès. Au reste , ce prétendu système d'économie a coûté bien cher à la Pensylvanie. Pour avoir tenu à économiser 100 ou 150,000 fr. par an pendant le court espace do la durée des travaux, et peut-être aussi , pour avoir écouté, sans réflexion , des idées d'égalité absolue qui lui inspirèrent une répugnance aveugle contre tout traitement au-dessus du médiocre , l'État de Pensylvanie s'est trouvé entraîné dans des bévues qui ont absorbé bien des raillions.
La plupart des ouvrages d'art furent mal exécutés. Des tracés adoptés avec trop peu de discernement exigèrent des dépenses excessives. Le système entier des travaux fut imparfait dans son ensemble. Les détails d'exécution, faute d'une bonne surveillance , furent défectueux. Des ponts, des aqueducs, et surtout des barrages, durent être recommencés presque aussitôt qu'achevés. La grande digue de Shamokin, à Sunbury sur la Susquchannah, qui a 849" de long, dut être refaite coup sur coup deux fois de suite, et pourtant lorsque je l'ai vue pour la première fois, en 1834, elle était encore dans le plus mauvais état. Le grand pont de Duncan's Islaud , situé un peu plus bas sur le même fleuve, après avoir subi deux refontes, a dû être jeté à bas et complètement refait en 1837, moins de dix ans après qu'il avait été construit.
Tous ces accidents, toutes ces erreurs contraignirent la Pensylvanie à emprunter des sommes énormes. Pour couvrir les intérêts de la dette sans recourir à des emprunts spéciaux, on a dû changer le système financier de l'État et y créer de nouveaux impôts. Mais il faut dire hautement , à la louange des Pensylvaniens, que jamais ils ne doutèrent de l'avenir de leur pays ; au milieu de leurs échecs financiers, ils méritèrent d'être félicités de n'avoir point désespéré de la république. En 1831, au plus fort de la crise, la législature décréta et les Commissaires des Canaux mirent en adjudication la construction de 430 kilom. de chemins de fer et de canaux, y compris quelques kilom. de rigoles navigables. C'étaient : 1° divers prolongements, presque tous fort courts, des lignes de navigation précédemment ouvertes; 2° la dernière moitié du chemin de fer de Columliia , et 3" le chemin de fer dit du Portage , qu'on s'était décidé à établir entre la Juuiata et le Conemaugh, pour compléter la grande ligne de Philadelphie à Pittsburg. H s'y trouvait aussi 49 kilom. de canalisation du Beaver ; c'était le premier anneau d'une ligne de navigation entre l'Ohio, au dessous de Pittsburg, et la pointe méridionale du lac Érié, ligne qui, comme nous le verrons plus loin, a été récemment étendue sur le territoire de l'État d'Ohio. Kn 1832 et 1833 , on ajouta aux précédents travaux une petite étendue de canaux.
Enfin , le 2 décembre 1834 , dans leur rapport annuel , les Commissaires des Canaux annoncèrent que toutes les lignes de canaux et de chemins de fer autorisées par îa
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législature et formant un développement total de I,t58 kilom, étaient livrées à ] culation sur toute leur étendue. Il restait à terminer sur plusieurs denlr'elles < ouvrages d'art et à effectuer quelques perfectionnements ; niais, en 1835, tout futacuerc, et depuis lors on a décrété cl commencé diverses communications accessoires , dont quelques-unes ont une importance sérieuse , quelques prolongements qui doivent vivifier d'autres parties du territoire de l'État, et même quelques nouvelles grandes ligues. LaPensylvaniene s'arrêtera que lorsqu'elle aura achevé la canalisation de ses rivièr" créé, soit aux frais du Trésor, soit par l'intermédiaire des compagnies, à côté ses canaux un bel ensemble de chemins de fer, et opéré la jonction de ses lignes avec celles des £lats voisins. Ainsi , par exemple , elle ne néglige rien pour un r par plusieurs points son réseau de navigation avec celui de l'État de New-York. Ainsi elle a autorisé le passage , au travers de son territoire, du canal de la Chesapcake à l'Ohio , qui doit lier le Potoinae avec l'Ohio à Pittsburg, et du chemin de fer de Baltimore àl'Ohio. C'est ainsi encore qu'elle a concédé la portion, située sur son sol, du chemin de fer qui doit rattacher Columhiaà Baltimore, chemin qu'une compagnie a entrepris dans l'État de Maryland. C'est ainsi , enfin, qu'elle s'est récemment dérejoindre, vers son extrémité orientale, par un grand embranchement du che fer de Columbia, sinon par deux, le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio , qui fournira par là au commerce de Philadelphie une nouvelle issue vers les régions de l'Ouest.
C'est pendant sa session de 1836 que la législature a repris, pour l'agrandir, le système des voies de communication de l'État, et qu'elle s'est mise à ordonner, soit la construction , soit l'étude de lignes nouvelles. Parmi les nouveaux travaux en cours d'exécution depuis lors, on doit distinguer :
1" Un canal sans solution de continuité eutre Philadelphie et Pittsburg ;
2° Le prolongement de la navigation latérale à la Susquchannah , en amont , jusqu'à la frontière de l'État de New-York, pendant qu'une compagnie l'achève, en aval, jusqu'au point où s'arrêtent les bâtiments maritimes;
3? Le complément du canal entamé dès l'origine, et délaissé ensuite, qui doit relier Pittsburg au lac Érié par la double voie de l'AUeghany et du Beaver.
La première entreprise, dont l'objet semblait très-diQicile à atteindre, s'exécute suivant une direction où les ingénieurs avaient, en 1827, déclaré qu'un canal serait impraticable , faute d eau pour l'alimenter, c est-à-dire par la Branche Occidentale de la Susquehannah. Il paraît que les ingénieurs chargés de l'examen des localités, en 1827, n'avaient pas une juste idée des ressources d aiimentatiou que l'on peut se procurer au moyen de réservoirs.
Kn résumé , au l" janvier 1839 , l État de Pensylvanic avait achevé à ses frais 103 kilom. de chemin de fer, 971 kilom. de canaux ayant 5 kilom. de rigoles navigables, et il avait commencé d'autres canaux d'un développement de 647 kilom. et un chemin de fer de 67 kilom.
La proportion de ces lignes, formant un développement total de 1,883 kilom., à la superficie de l'Étal , qui est de 12,302,500 hectares, et à la population , qui élait alors de 1,670,000 âmes, est :
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Les citoyens ont admirablement secondé les efforts de l'État. L'esprit d'association était acclimaté déjà en Pensylvanie, lorsque l'JÉtat commença ses travaux. L'entreprise d'un vaste réseau par l'État le stimula et redoubla ses forces. La mise en valeur de gîtes fort riches de combustible minéral lui offrit sur plusieurs points un but lucratif. Ainsi les compagnies, plus vigoureuses que celles de l'État de New-York, où les capitaux se dirigent de préférence vers le grand commerce , ont ajouté ou sont eu tram d'ajouter aux lignes de l'État de Pensylvanie, des lignes dont l'étendue est plus considérable encore, car elles forment un développement total de 1,983 kilom., et qui augmentent singulièrement la valeur et la fécondité de celles-ci.
Au 1er janvier 1830, les lignes navigables et les chemins de fer achevés ou .en construction, pour le compte de l'État ou pour celui des compagnies, avaient un développement total de 8,866 kilom. , soit :
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Première partie de la ligne de Philadelphie a Pittabur
chemin de fer de Philadelphie à Columbia.
Tracé ; plant incliné». — Pentes ; passage du Min* RiAg*. — Courbes; rayons fart petits. — Crand nombre de pont*.
— Construction de la voie on superstructure; divers modes employés ; blocs de pierre joinub, rails en bois recouverts d'une bande de fer; dés en pierre avec coussinets en fonte; traverse* en acacia; madriers continus enterrés sous chaque ligne de rails. — Dons et contributions des habitant* de Columbia et de Lancaster. — Entrée du chemin de 1èr dans la ville de Philadelphie. — Chemins de fer au niveau des mes qui traversent cette ville en tous sens. _ Ramifications du chemin de fer de Columbia dans la ville. — Prolongement* du coté de Colomba; traversée de la Susquehannah sur le pont de 2,000" de long qui existe là. — Projets de suppression des plans inclines ; suppression de celui de Columbia. — Études relatives au plan incliné du SchuyUdll; l'idée de le Xaire disparaître est ajourné ; entreprise par une compagnie du chemin de fer de l'Ouest de Philadelphie , tendant à ce but ; l'État a refusé jusqu'à présent de se substituer à cette compagnie pou achever l'entreprise. - Longueur des ramifications a Philadelphie et à Columbia. — Avantage des chemins de fer au niveau du pavé dans les villes, lorsqu'il n'y a pas de locomotives. — Libre circulation admise en 1854 et supprimée l'année suivante; l'État ne fournit plus que la force motrice.
— Atelier de Parteburg. — Locomotives employées sur le chemin de Columbia; vitesse usitée, économie qui est résultée de la diminution de la vitesse. — Nombre des locomotives à diverses époques.
Frais de construction du chemin de fer. — Comparaison avec les autres chemins de fer des États-Unis et avec ceux d'Earope. — Frais d'entretien ; montant de ces frais sur d'autres points du sol de l'Union , et dans d'autres contrées. — Frais d'entretien des locomotives; comparaison avec la même dépense sur le chemin de ter de Liverpool et sur d'autre» chemins. — Dépense du service des plans inclinés.
La ligne de communication qui unit Philadelphie à Piltsburg se compose de deux chemins de fer et de deux canaux, savoir : 1* un chemin de fer de Philadelphie à Columbia sur la Susquehannah ; 2" un canal latéral à la Susquehannah , de Columbia au confluent de la Juniata, puis le long de cette dernière rivière jusqu'à Hollidaysburg ; 3* un chemin de fer d'Hollidaysburg à Johnstown , franchissant la crête centrale des Alleghanys ; 4* un canal longeant le Conemaugh , le Kiskimînetas et l'Alleghany jusqu'à Pittsburg. Le développement total est de 635 kilom.
Le tracé du chemin de fer de Columbia fut définitivement déterminé en 1828 el les travaux commencèrent peu après. A cette époque, la machine locomotive était encore à peu près à créer. Les meilleures conditions de pente et de courbure étaient peu connues , et l'ouvrage s'en ressent.
11 commence à Philadelphie, à l'intersection de Vine-S' et deBroad-S'; de là il se dirige sur le Schuylkill , qu'il traverse sur un beau pont en bois, avec piles en pierre, qui a 307°' de longueur de tablier. Sur la rive droite du Schuylkill , immédiatement au débouché du pont , est un plan incliné de 57m de hauteur sur 855" de base , ce qui revient à une inclinaison de 0",066 par mètre. Au delà du plan incliné , le chemin de
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fer continue à s'élever avec une inclinaison qui Tarie ordinairement de 0",0053 à 0~,0056 par mètre jusqu'à Paoli. Là il se trouve au sommet de la côte qui borne au midi la vallée de Chcster(l). 11 se tient dans cette vallée pendant un long intervalle, passant d'un côté à l'autre , coupant d'abord le Valley Creek , tributaire de la Brandywine , ensuite, près de Downinglown, la branche orientale de la Brandy wine, à Coatsville la branche occidentale, puis le BuckRun , puis l'Octarora. Il arrive ainsi jusqu'au faîte nommé Mitie Ridge, qui est élevé de 180 mètres au-dessus de la mer : ce faite ou contre-fort intérieur de la chaîne des Alleghanys sépare la vallée de Chester de celle de Lancaster. On le traverse au Great Gap. C'est là que le chemin de fer atteint sa plus grande élévation, qui est réduite par une tranchée à !71-,40 audessus de la mer.
Au delà du Mine Ridge, le chemin de fer se dirige sur la ville de Lancaster qu'il traverse ; il atteint ensuite les collines qui bordent laSusquehannah,el descend jusqu'au fleuve. Avant 1839 , on atteignait le niveau de la rive au moyen d'un plan incliné , ayant une hauteur de 27m,45 , et une base de 549" ; ce qui revient à une pente de 0~,050 par mètre (2). Actuellement le tracé est changé, et l'on arrive, comme nous le dirons tout à l'heure , à Columbia , sans l'intermédiaire d'un plan incliné.
Entre le Mine Ridge et Columbia , le chemin de fer traverse le Pequea , le Mill Creek , le grand et le petit Conesiogo.
Le maximum de la pente est de 0",0067 par mètre, à l'exception du passage du Mine Ridge. Elle varie le plus communément de 0"",0038 à 0m,0051 par mètre. Cette dernière inclinaison se présente fréquemment.
Au Mine Ridge , ou avait espéré réduire la pente à 0",0067 par mètre ; il suffisait pour cela d'une tranchée de 845° de long, dont la profondeur maximum n'eût été que de 1 1",28. M. VVilson, chargé des études du chemin de fer, s'était assuré par des sondages qu'il n'y avait point de roc à faire sauter. Mais quand on se mit à l'œuvre, on trouva d'abord des sources abondantes, puis des sables mouvants. Les matières enlevées étaient aussitôt remplacées par d'autres. Sur une longueur d'environ 200", lo terrain à droite et à gauche glissait en masse dans la tranchée. Après de vains efforts, on reconnut qu'il faudrait deux ans do travaux et plus d un million de dépense supplémentaire pour suivre le plan primitif , et on y renonça. On se décida à porter la pente à 0",007G, sur une longueur de l^OO"1 de chaque côté du point culminant. Malheureusement, de nouveaux glissements de terrain eurent lieu, malgré les pilotis qu'on avait enfoncés pour raffermir le sol et les eaux affluèrent encore. L'ouvrage n'avançait qu'avec une excessive lenteur ; et, comme on tenait à achever promptement
(1) Ainsi qiw nous a VOCM déjà eu occasion de le remarquer pour d'autres localités , ce n'est point une vallée hydrogr»pfaiiiœ. Ce* un district agricole formé de plaine* mamelonnées, et faisant partie d on des sillons des Alieghanys, distinct de celui que , plus au midi , on appelle PalUt-de Virginie.
(») Ce «ont les mesures données par l'ingénieur Wilson , dans un rapport de 1839. D'après un rapport des Commissaires des Canaux du 8 décembre 1857 , le plan incliné da SchuylkJII aurait 828» de base sur 56-, « de hauteur ; et celui de Coluœbia 9U~ de base sur 27»43 de hauteur.
le chemin de fer, on adopta rmclinaison de *,0085- pour 1,200" 4e chaque coté du faîte.
Le tracé offre une série de ventes et de contre-pentes. Les vallées, telles que celles de Chester et de Lancaster, comprises d'une part entre deux crêtes successives des Alleghanys, et d'autre part entre deux éperons aHant d'une crête à l'autre, sont coupées transversalement par un grand nombre de cours d'eau nécessairement séparés par autant de points de partage, et d'un cours d'eau à l'autre elles sont d'ailleurs irès-ma m données.
Les rayons des courbes sont souvent fort petits. Ils ont de 192 à 1,153". La portion <lu chemin Occupée par les courbes forme moins du tiers du parcours total , c'est-à-dire 39 kilom. sur 131.
En résumé , eu égard à l'état actuel de l'art , le tracé de ce chemin serait plutôt audessous qu'au-dessus du médiocre.
La longueur du chemin de 1er est de 131 kilom., du bassin du canal, à Columbia, au coin de Vine-S' et de Broad-S\ à Philadelphie. Il est à double voie et exploité maintenant par des machines locomotives. Les deux plans inclinés, eu activité au 1" janvier 1839, et réduits à un seul maintenant , étaient desservis chacun par deux machines fixes de 40 chevaux au plan de Columbia , et de 0© .chevaux au plan du Schuylkill.
Ce chemin de fer présente des ouvrages d'art multipliés. On y compte 31 viaducs en charpente, avec culées et piles -en pierre, dont la longueur totale mesurée sur la l>late-forme est de 2,242™. Les principaux sont : le pont du Schuylkill , qui a entre les culées 387-,44, et qui est élevé de 11",89 au-dessus de l'eau et de 14",20 au-dessus des fondations ; celui du Valley Creek , de 4 travées , qui a 1 82-, et dont l'élévation est -de 18-,60 au-dessus des fondations, et de 17*,89 au-dessus de l'étiage; celui de la Brandy wine Orientale, de 146-, en 4 travées, élevé de 8'*,84 au-dessus de l'étiage; celui Je Coatsville sur la Brandy wine, de 258*, avec des piles de 22",26 de hauteur au-dessus de l'eau ; celui du Buck Run de 144- ; celui duPequea de 44- en une seule travée; -celui du Mill Creek de 188-, haut de 12",20; celui du grand Conestogo de 431-, haut de 18",30; celui du petit Conestogo de 245", haut de 14-,33.
Ces ouvrages considérables ont été cependant peu coûteux. Les Américains savent exécuter avec une économie merveilleuse les plus grandes constructions en bois, et même en pierre , comme nous le verrons. Malheureusement tous les ponts dn chemin de fer de Cotumbia , tels qu'ils ont été établis , sont trop faibles de charpente, quoique avec la même dépense on en fasse ailleurs de suffisamment solides. Ils ne pourraient supporter deux trains à la fois. Leurs piles en pierre étaient fort grossièrement construites : elles ont bientôt menacé ruine, et il a fallu les flanquer de contre-forts. Ils ne présentent même pas toujours la largeur qu'exigerait le passage de deux trains. Ainsi, ce chemin de fer, qui a été exécuté à deux voies, offre les inconvénients des chemins qui n'en ont qu'une.
Lorsque ce chemin de fer fut construit , on pensait qu'il fallait autant que possible se rapprocher des chemins anglais alors existants. On effectua donc la pose sur des dés en
pierre, de 0"\55 de long sur 0",40 de large et 0",30 d'épaisseur. On adopta un rail assez léger, car il ue pesait que 18 ; kilog. par mètre. Sur 3G kiloin. de la voie qui fut posée la première, tantôt on s'est servi de blocs de pierre joiutifs, recouverts d'une btftfe de fer, tantôt on a remplacé les rails par des longrines de bois, établies suides dés en pierre ou sur des traverses en bois, et recouvertes par une mince bande de fer. Ce dernier système, qui donne des chemins de bois plutôt que des chemins de fer, est très-usité aux Étals-Unis , parce qu'il est économique; mais pour la seconde voie on a renoncé, soit aux blocs joinlifs, soit aux rails de bois qui ne conviennent qu'à des constructions pour ainsi dire provisoires. On a adopté des rails de fer non ondulés , posés sur des dés en pierre. Ces dés sont placés à des intervalles de (V",91 de centre à Centre. Ils reposent MU un lit de biocaille ou menue pierre qui s'étend d'une manière continue sous chaque rail, cl qui a 0m,71 de large sur 0m,25 d'épaisseur. De 4",.r>7 en 4M,57, un petit fossé transversal de 0",30 de largeur , pareillement rempli de biocaille, met en communication les deux lignes de fondations de la voie, et se prolonge jusqu'aux fossés qui bordent le chemin dans les tranchées, ou jusqu'à l'extérieur des chaussées dans les remblais , afin de pourvoir à l'importante condition d'un parfait assèchement, sans laquelle il n'y a de bonne route d'au-
< uue espèce, et qu'il est plus indispensable encore de remplir à l'égard des chemins de fer que pour les chemins empierrés.
Sur les portions les plus récemment posées , de 4",57 en 4",57, c'est-à-dire aux extr. mités des rails, les dés sont remplacés par des traverses de 2r,28 de long sur ()"'.(. ri de large et 0",20 d'épaisseur, qui relient les deux rails. Dans 1rs courlis. 1rs bai n s fa rails ont 5m,49 de long, et les traverses sont placées de 2~,74 en 2",74, afin de mieux empêcher l'ccarlcmenl. Les traverses sont étendues sur un lil de blocaille. En général , ces lits ont été formés de trois couches de blocaille que l'on a battues soigneusement l'une après l'autre. Les menues pierres dont se composent ces lils représentent au plus des cubes de cinq centimètres de côté. Dans l'origine, on donnait à ces lits une assez grande épaisseur, mais on a reconnu que celle de 0~,3"> à O^O était suffisante.
Plus tard , l'expérience a montré que là où il n'y avait pas de traverses, les rails ne restaient point à égale distance l'un de l'autre , soit parce que l'action de la forc e
< iiitrifuge, qui est très-considérable dans les courbes d'un petit rayon, tendait, dans les courbes, à déplacer les rails, et ébranlait le terrain à l'entour, ce qui déformait la voie; soit parce que la gelée qui , aux États-Unis , est bien autrement intense qu'en Fiance ou en Angleterre, est suivie au printemps de mouvements de] terrain très-puissants, qui détruisaient le parallélisme des rails. On s'csi ahrs déterminé à introduire des traverses partout.
Le bois dont on s'est servi de préférence pour ces traverses est l'acacia ou loçust. C'est un bois qui a une grande durée, dans les circonstances les plus défavorables, ainsi qu'on en a fait l'expérience récemment dans [quelques mines de France.
Dès l'origine , dans les remblais de quelque élévation , on avait eu recours aux traverses.
Dans leur rapport du 6 décembre 1837, les Commissaires des Canaux annonçaient 'que, sur les 36 kilom. où l'on avait employé , soit des blocs jointifs , soit des rails de bois recouverts d'une bande de fer, le chemin de fer était dans le plus mauvais état, que le matériel de transport s'y détruisait avec grande rapidité, et qu'il fallait sans délai renouveler cette partie de la voie en employant un autre système de superstructure.
Le mode de superstructure , qui est le plus fréquemment recommandé par les ingénieurs de l'État de Pensylvanie dans leurs derniers rapports , consisterait à employer, en outre des traverses (cross fies) et des dés de pierre (Wocfo), des cours de longrines continus (mnd sills) placés en dessous de chaque ligne de rail , appuyés sur les dés , là où il en aurait été déjà posé, et soutenant eux-mêmes les traverses. Ce seraient des plateaux de 0",10 d'épaisseur sur 0-,25 de large. Ce système est en effet très-propre à établir un haut degré de solidarité entre les diverses parties de la voie, et il lui fait acquérir une élasticité générale en même temps que modérée , qui favorise la conservation du matériel. Il est applicable sans un surcroît appréciable de dépense , dans les -contrées où le bois est à bas prix. Il a cependant l'inconvénient de rendre l'entretien embarrassant toutes les fois que cet entretien exige le renouvellement de quelques-uns des madriers enterrés. Nous avons dit (1) que le major Mac-Neill avait dû faire intervenir des cours de pièces ainsi enterrées en dessous de chaque ligue de rails, dans la -construction du Western Railroad.
Les trois points les plus importants que desserve le chemin de fer sont : Philadelphie, Lanças ter et Columbia. A Philadelphie, il parcourt, comme nous allons le voir, au niveau du pavé, les principales rues qui sont fort larges et quelques autres qui le sont moins. Aux abords de la ville , il se développe dans une tranchée profonde qui avait jadis été creusée pour former le lit d'une coupure entre le Schuylkill et la Delaware. A Columbia, les citoyens ont spontanément offert tout le terrain qui serait nécessaire, et ont renoncé à toute indemnité pour les propriétés bâties qu'il couperait. A Lancaster , pour obtenir que le chemin de fer passât au cœur de la ville, les habitants ont consenti à payer un tiers de la dépense du chemin entre le grand et le petit Conestogo; le coût total de cette section du chemin a été d'environ 500,000 fr.
Le chemin de fer de Columbia a reçu, à ses deux extrémités, des prolongements fort utiles. La ville de Philadelphie occupe une plaine bien nivelée et de 3,500™ de large, entre le Schuylkill et la Delaware. Elle est justement renommée pour la régularité de son plan et pour l'uniformité de ses alignements. Ses rues sont dirigées , les unes de Test à l'ouest ou delà Delaware au Schuylkill, en travers de la plaine; les autres du midi au nord. Parmi les premières, il y en a une fort spacieuse, appelée Market-S' (voir Planche A7, Jig. 1 ) , qui est au centre de la ville , et qui est occupée par les principaux magasins et par le marché; parmi les secondes, il y en a de même une principale nommée Broad-S' (rue large), et digne de ce nom, destinée à former une voie
(1J Voir ftgt 509.
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centrale A peu près à moitié chemin entre le Schuylkill et la Delaware, et parallèle à la
rive de la Delaware, dont le contour forme le port. Après avoir franchi le Schuylkill, le chemin de fer, tel qu'il fut exécuté par l'État, s'arrêtait dans Broad-S', peu après y être entré. Il ne pénétrait pas dans l'intérieur de la ville, qui, il y a bien peu d'années encore, était tout entière à l'est de Broad-S'. La ville de Philadelphie a , dès l'origine , établi dans Broad-S', en prolongement du chemin de Columbia, quatre voies posées sur blocs jointifs, au niveau du pavé, jusqu'à l'angle de Cedar-S'; puis postérieurement, en 1836, elle a jeté, dans une direction perpendiculaire, un embranchement qui suit Market-S'. Cet embranchement atteint la Delaware, en quittant Market-S' à peu de distance du fleuve, et eu se dirigeant par Third-S' et Dock-S'. De Cedar-S' une compagnie a prolongé le chemin de fer jusqu'à l'arsenal de la marine fédérale (Navy Yard) , par Broad-S' et Prime-S'. Cet embranchement, qui est perpendiculaire au fleuve, a été étendu, dans Swanson-S', parallèlement à la rive qui en est très-rapprochée. Le chemin de fer de Philadelphie à Wilmington vient se souder dans Broad-S' au chemin de fer de Columbia, au même point où l'embranchement du Navy Yard, qu'on appelle chemin de fer de Southwark, du nom du quartier de Philadelphie qu'il dessert, quitte Broad-S*. Une autre compagnie a construit un embranchement qui, du bord du Schuylkill, près du château d'eau de Fairmount, se dirige vers la Delaware par le nord de la ville, en suivant James-S' et Willow-S', tout comme l'embranchement de Southwark en longe le sud. Le chemin de fer de Philadelphie à Trenlon vient aboutir à Willow-S' , sur ce prolongement , par Front-S' , et celui de Philadelphie à Norristown rencontre ce même prolongement dans Ninth-S'.
On a reconnu aussi la nécessité d'avoir quatre voies au lieu de deux depuis le viaduc du Schuylkill jusqu'à Philadelphie, et trois sur le viaduc lui-même. Cette amélioration est à la charge de l'État.
Du côté de Columbia, le chemin de fer a été prolongé jusqu'au pont immense ( de plus de 2,000" de long) situé à quelques centaines de mètres de là, sur la Susquehannab , et qui unit Columbia à Wrighlsville. Dans l'un des deux larges compartiments qui forment ce pont, on a posé, aux frais de l'État, une double voie de chemin de for, fc qui assure une communication non interrompue entre le chemin de fer de Philadelphie à Columbia et celui qui de Baltimore se dirige par York sur YVrightsville.
Il fut question , dès 1834 , de faire disparaître les inconvénients, les dangers réels ou supposés, la perle de temps et la dépense qu'entraînaient les deux plans inclinés terminant le chemin de fer sur la Susquehannah et sur le Schuylkill. L'opinion publique fut saisie alors, en Pensylvanie, contre les plans inclinés, d'une antipathie sur laquelle nous aurons à revenir. Quelques accidents avaient répandu l'effroi parmi les populations; ils avaient cependant été fort peu nombreux, et la clameur publique en avait exagéré la gravité. Cette impopularité des plaus inclinés en Pensylvanie provenait aussi de ce que , faute d'employés bieu exercés et de bons mécauismes , ils avaient imposé au commerce et aux voyageurs des délais dont le génie du peuple américain s'accommode fort mal. Quellequ'en soit la cause, il y eut à celle époque, dans toute la Pensylvanie , un toile contre les plana inclinés. De toutes parts ou demanda qu'on leur
>rt
lé faible puissance de traction de ces machines tontes les fois que la peut» ddpass* une limite fort peu élevée , celle d'un centième-, par exemple. La législature: cééé du torrent , non-seulement parce quo c'est une conséquence inévitable d'une oroailisatiôÈ complètement démocratique, mais aussi parce que les dépenses courantes des1 plans inclinés, tels qu'ils étaient établis sur les lignes ap[tartenant à l'État , moutateiTt£t ennuie relativement assez forte, o-it/u J ->L î*Ija*'J s'uj'jij, .'>7Cj u'u urtna jk t$ËJ* .: ;
En 1833 , une pi ornière étude eut lieu. 11 en résulta que l'un des deux plat* incHn&> celui de Coiuuibia , dont la hauteur » est quo la moitié de celle -do l'autf* , serait ai té 1 tourner. L'ingénieur, M. Cay, estimait qu'il suffirait d'un nouveau tracé , sur tme lou-* çueur de 8 kilom, , et que le trajet n'eu serait allongé que de 550*. Quant au pian ia4 cliné du Schuylkill ► la diflieulté est plus grande. M. Cay déclara , après un examen somi maire , qu'il faudrait refaire ic chemin eu suivant la vallée du Gulf, sur unespaëé de 24; kilom., que l'allongement serait de 3,20(T, et que les frais seraient considéra-» J>les. En 1830 , la législature décida, sons la condition que la dépense ne dépasserait pas une certaine limite, que le plan deColumbia serait supprimé, lue étude définitif» fut faite par un autre ingénieur , M. J.-P. Kniley, qui modifia le plan de M. Gay,-et qui,' pour résultat de ses investigations, apporta un tracé suivant lequel le chemin devait être refait sur un intervalle de 9 ^ kilom., à pirtir du village de Mount Pleasaut. Lé parcours devait être abrégé ainsi de 180* , au lieu d élie allongé. La pente maximum^ devait être de 0™,0067 par mètre. i liJuodc
Le devis s élevant à 509,488 fr., c'est-à-dire étant en dessous du maximum fixé patla législature, les Commissaires des Canaux adoptèrent le tracé de M. Badey, et «rirent ■l'ouvrage en adjudication. Mais la législature n'ayant alloué que 133,333 fr., JesfeuAî se trouvèrent bientôt épuisés. iKms cette situation, plutôt que de s'arrêter, les entre»» preneurs, de leur propre mouvement , continuèrent les travaux à leurs risques1 et périls , et, à la fin de 1837, ils avaient avancé une somme de 120,037 fr. Les Commis-* saires des Canaux sollicitèrent des fonds avec instance, promettant que la tHHfvelfc iigne- serait ouverte dans le courant de 1838 , et ilseU obtinrent. Cependant, an 1« jaar vier 1839, les travaux n'étaient pas terminés. 11 avait été dépensé alors 826, 700 fr.* et les Commissaires réclamaient encore une allocation de 308,000 fr. h'n supposant que ce soit la dernière, la dépense aura été de 1,194,700 fr., c'est-à-dire, double-du devis primitif dont la législature avait regardé l'exactitude comme incontestable, dans un transport de confiance dont l'histoire entière des travaux publics de la Peusylvauie, plus encore que de tout autre pays, aurait dit la garantir.
Par le même acte du 16 juin 1830 , qui avait autorisé la reconstruction sur un nouveau plan de l'extrémité occidentale du chemin de fer de Columbia, la législature avail ordonné des études complètes pour la reconstruction de l'extrémité orientale , afin que le plan incliné du Schuylkill disparût aussi. M. Dailey, chargé de ce travail, propesa, à la fin de 1837, de se séparer de la ligne actuelle à Downingstown, à 48 kilom. de Philadelphie, pour venir rejoindre, près de Chester, le chemin de fer, exécuté par «ue compagnie, qui Je Philadelphie descend parallèlement à la Delawarc jusqu'à Wilntngtom
ne ate/ n'ont pas excédé 0^,0067 par mètre. M. Bailey eràmàit la dépense à près de 8 uni lions. Ce projet a été ajourné encore, On a commencé à $e demander si la dépense qu'entraînait le plan incliné du SchuylkcU ne perdrait pas do son importance reiaitive |)ar- l'accroissement indubitable dés affaires, et si, sans débourser une somme de 8 millions, on ne donnerait pas satisfaction à l'impatience légitime du commerce e* des voyageurs, en améliorant le service au moyen du changement des machines iiKi^i^ jpÉdârÊOS &u somliict du plftjîft Ott fiot)^6ftj t. a couvrit* d IojC 1^ piftiî iQClini^ tout entier, afin de prolonger la durée des cables. Ce derait être une dépense de 40,000 fr. Un seul câble coate 15,000 fr. Cependant les Commissaires des Canaux ont de nouveau insisté , dans leur rapport sur l'exercicô 1838 , pour que le plan inçliné disparût, et le surintendant des transports, dans son rapport officiel aux Corn** missaires , le désignait par le terme sévère de nuisance ( 1 ). ,Am reste, pendant que l'État délibérait
mençant un embranchement sous le nom de Chemin de fer de l'Ouest de Philadelphie (IVest Philadelphia liailroad). Cet embranchement part d'un point situé à unp distance de 0 kilom. du Schuylkill par le tracé actuel , et il doit aboutir dans l' intérieur- do la yiile après un parcours d'envirou 800* de plus. La compagnie y avait dépensé , à la fia de 1837, 1,013,000 fr. On estimait que l'achèvement exigerait encore, pour les terrassements et ouvrages d'art, 213,000 fr. , <lt ponr la superstructure 320,000 fr. ; total, 633,000 fr. environ. Mais cette ligne a presque partout des pentes de 0",0083 pai mètre au moins, et quelques-unes de 0TO,0108 par mètre. Dès lors, elle serait difficilement praticable pour les marchandises lourdes. La compagnie, épuisée , soUi* citait del'Ëtat qu'il se fit acquéreur de son entreprise. Mais les Commissaires des Canaux paraissaient , à la fin de 1837, peu favorables à cette idée, et au 1er janvier 1839 la question était encore à vider.
Le développement total éê «henim et de ses embranchements estdeW kilom., savoir*
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(1) Vieux mol français que les Anglais out emprunté à notre langue et qu'ils ont conservé. Il signifie étaWbscment ott IWt naisiHe. C'est sous ce terme que les grands jurys qoi , dam U législation anglaise et américaine , tempUsunt reflkt
■rydo *b ra
A Philadelphie, le chemin de fer est bordé de magasins appartenant à des particuliers, et communiquant avec le chemin de fer par des courbes à très-court rayon, posées sur blocs jomtifs. Dans ce mode de superstructure , le chemin se réduit à des bandes de fer fixées sur tes blocs jointifeet accompagnées d'une ornière creusée dans les blocs, afin de recevoir le bourrelet saillant des roues. Ce système permet aux voitures qui circulent dans les rues de traverser] le chemin de fer sans Fendommagefet Sans rencontrer elles-mêmes aucun obstacle.
On conçoit que cette libre circulation des voitures et des chariots à coté du chemin de fer et en travers des lignes de rails , ainsi que la communication libre avec les magasins adjacents, excluent l'emploi de barrières à droite et à gauche du chemin de fer* H est vrai que les locomotives ne pénètrent pas dans la ville. Moyennant cette interdiction des locomotives , il n'y a aucun inconvénient à laisser pénétrer les chemins de fer au centre des cités les plus populeuses. Aussi, dans plusieurs villes américaines et même dans des métropoles telles que New-York, Philadelphie et Baltimore, on rencontre des chemins do fer au milieu des rues les plus fréquentées. On peut alors laisser en dehors des villes les gares , les magasins et les ateliers, dont l'établissement intra-muros a été pour beaucoup de compagnies européennes une cause d'excessives dépenses. ~.vu\\
Commencé en 1828 , le chemin de fer de Columbia ne fut poussé avec beaucoup de vigueur qu'en 183t. A la fin de 1834, il fut livré à la circulation sur une voie. En 1835, il se trouva achevé.
Ce fut une grande question en Pensylvanie que de savoir si l'on abandonnerait les chemins de fer de l'État au régime du libre parcours. En général , par respect pour le principe de liberté , la clause de la libre circulation a été insérée pour les- chemins de fer particuliers dans la plupart des actes de concession émanés de cet État. Mais la libre circulation n'existe de fait nulle part en Pensylvanie , à ma connaissance , excepté sur quelques petits chemins voisins des mines de charbon , et desservis par des chevaux. Quoique l'expérience eût partout proclamé que l'unité et la centralisation du service étaient des conditions absolues de succès et de sûreté sur les chemins de fer, la législature de Pensylvanie passa outre. Sous ce rapport, comme sous d'autres , elle sembla vouloir, à toute force , faire un essai à ses propres dépens. Malgré l'avis des Commissaires des Canaux , malgré un lumineux rapport présenté, au nom d'un comité spécial de la Chambre des Représentants, par M. W. H. Keating , et contrairement à l'opinion unanime des ingénieurs , il fut décidé que chaque citoyen effectuerait ses transports à son gré avec ses chevaux ou ses machines sur les chemins de fer de l'État. On fit des règlements pour restreindre les impossibilités de ce régime. Cependant!! présenta tant d'embarras , il donna lieu à tant de mécomptes dans la première campagne, celle de 1834 , même avant qu'il n'y eût des locomotives en activité, qu'à la session suivante, la faculté d'opérer les transports fut retirée aux citoyens et réservée à l'État seul , avec cette restriction qu'il ne fournirait que la force motrice , sous forme de locomotives et de chevaux ou de machines fixes pour les plans inclinés , et que les particuliers auraient à conduire aux stations de départ leurs voitures chargées et à les escorter.
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11 avait été question , dans les discussions des Chambres , de louer les chemins de fer de l'État à des compagnies qui eussent exécuté les transports à leurs risques et périls , en payant a l'Etat une redevance. Mais ce système fut écarté.
Bientôt le transport eut lieu sur le chemin de fer de Columbia, exclusivement par des locomotives , entre les sommets des deux plans inclinés. Sur les deux intervalles peu étendus, compris entre le pied de ces plans et le bassin de Columbia d'un côté , et la ville de Philadelphie de l'autre , on ne se servait d'abord que de chevaux. La longueur de ces deux intervalles réunis n'est que de 6 à 7 kilom. Mais, depuis 1837, il y a des locomotives qui vont du pied du plan incliné du Schuylkill jusqu'à Broad-S'.
Le service de traction sur ce palier, qui coûtait avec des chevaux 80,000 fr. par an, n'a plus coûté, avec des locomotives , dès 1837, que 48,000 fr. Le plan incliné de Columbia ayant dû disparaître en 1839, les locomotives doivent aujourd'hui continuer de ce
A. ' • » i • 1 „;j fil fi 1 » *
cote jusqu au bassin du canal latéral a la Susquehannah.
Une fois qu'il a été admis que l'État fournirait la force motrice et en aurait le monopôle, on s est occupe de la création d un grand atelier pour la construction , ou au moins l'entretien et la réparation des machines appartenant à l'Étal. On l'a placé à peu près au milieu du chemin de fer, à Parkesburg, en un point qu'on a choisi à dessein éloigné de toute ville, parce que, en Amérique bien plus encore qu'ailleurs , le M'jour des villes rend les ouvriers plus mobiles et plus difficiles à manier. On y a construit des logements , afln d'être plus assuré d'avoir dans les ateliers une population fixe, au lieu de ces ouvriers nomades [et peu rangés qui se trouvent dans les grands centres. Ce système s'est trouvé plus avantageux au Trésor que celui des réparations données à l'entreprise. On a en outre établi deux petits ateliers aux extrémités du chemin de fer en tête des deux plans inclinés.
Pour encourager l'industrie nationale , l'État de Pensylvanie n'a employé sur ses chemins de fer que des locomotives d'origine américaine, à deux ou trois exceptions près. Celles dont on se servait en 1835 étaient du poids de huit tonnes. D'après le contrat passé avec les constructeurs , pour les machines qui ont fait le service en 1835, elles devaient être capables de traiuer 32,600 kilogr. , sans compter le poids des wagons, ce qui supposait un convoi du poids brut de 50,700 kilogr. Ou se proposait alors de composer un convoi de dix-huit wagons pesant, tout commis, 12,500 kiloar., où la
le composer un convoi de dix-huit wagons pesant, tout compris , 42,500 kilogr. , où la charge proprement dite eût été de 27 tonnes.
A la fin de 1837, les trains de voyageurs avaient une vitesse de déplacement de 20 à 25 kilom. La durée totale du trajet, y compris les temps d'arrêt et le passage des plans inclines , était pour les voyageurs de six heures et demie, ce qui représente une vitesse effective de 20 kilom. à l'heure.
Les trains de marchandises parcouraient au plus 20 kilom. à la descente, et 16 à la remonte.
Originairement, on avait visé à une vitesse beaucoup plus grande. Suivant le compterendu annuel du surintendant des transports, en date du 7 novembre 1837, depuis qu'on a diminué ainsi la vitesse , on aurait diminué de 50 pour 100 l'entretien des locomotives et même celui de la voie; les chances d'accidents se seraient réduites pour les
im • L Seconde pârtiï: sectoot n chawtre n. <
\oyageurs dans le rapport d'un» quatre, Le. môme fonctionnaire assurait que, moyennant cette réduction de vitesse, les voilures el wagons coûtaient 75 pour (00 de moins à réparer, et qu'il arrivait très-rarement qne des Wagons fussent brisés, ' : ; En réalité, quelques-unes de ces machines de 1835 se sont trouvées dépasser de ^beaucoup la force qui avait été exigée des constructeurs. .Selon le» rapports des Com- 'missaires des Cqnaux et de leurs agents , celles qui ont é,té construites à Philadelphie "far M. Bàîdwîn traînaient en général un poids brut de 07,050 ktlogr, Le Sçhuj lkUl fà même conduit Uri Train de 90,700 kilogr. Ces machines coûtaient moyennement *33 507 fi*. .■ ù\u
'' Pendant la campagne de 1837, les machine* nouveHes employées au service des 'marchandises, et dont le poids était de 10 tonnes; pouvaient traîner régulièrement ^5 wagons, chargés ebacun de 2,720 kilogr. C'est un poids net de. 95 tonnes et un* poids brut, dit le surintendant des transports, de 172,140 kilogr., jnasse énormepoûr run
"chemin de fer où il y a des courbes de moins de.200m de rayon etdes pentes.de O~,O085
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Les Commissaires des Canaux représentent ces maèhines de fabrique indigène comme
possédant une solidité égale à leur puissance.* ITne machine, la Pao/Ï, disaientrils dans leirr rapport sur rexercice 1837, a fait 175 voyages entre le . sommet des deux plans iittlinés de Columbia el du Schny1kitl.(l24 kilom/), jour par jour, sans interruptîdtoj ét sans exiger la moindre réparation. C'est un trajet tolal dé 21,500 kilom. Les Commissaires reconnaissaient cependant qne celte machine offrait un cas tout il faït exceptionnel. •
Le service du chemintlc fer occupait, à Ja fin de 1835, un eflecliftolal.de dî
ï?siU
locomotives, dont plusieurs, il est vrai, étaient en mauvais état.
En 1836 , il y avait vingts-cinq locomotives en activité, et on en uvajt commandé vingt autres au prix moyen de 39,771 fr. En 1837, il yen a eu une quarantaine, dont trente-six seulement ont concouru au service, mais n'y ont pas été employées toute Tannée
Eu 1838 , le nombre a été le même.
\ ta dépense totale du chemin de îcr de Columbia avec le nouveau tracé entre Côtunr- 'bia et Mount Pleasant, y compris le matériel, et déduction faite du coût des ramïtfcalions exécutées par la ville de Philadelphie et parles compagnies, s'élevait, au vommencement de 1839, à 20 millions. Pour mettre le chemin en excellent état d'entre^ lien , ce qui exigera le renouvellement d'une partie de la voie imparfaitement étahlîc a 4'origine, et celui de quelques ponts, il faudra un déboursé supplémentaire qui portera les. frais d'établissement «à 22 millions. En admettant ce dernier chiffre , et en ,ne 'comptant que les 131 kilom. du bassin de Columbia à Broad-S', la dépense revient par kilom. à 169,400 fr.
H n'y a cependant de station ou de magasin ni à Philadelphie ni ailleurs. Et la dépense du matériel n'est pas tout entière comprise dans ce chiffre de 1C9,400 fr., puisque ce sont les particuliers qui fournissent les voitures aux. voyageurs et les wagons aux marchandises.
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d'établir deux voies sans solution de continuité. On s'est imposé des règles plus sévères à l'égard des pentes et des courbes , ce qui est devenu fort onéreux , parce qu'en Europe le terrain est ordinairement plus accidenté qu'en Amérique. La population étant plus serrée, on a dû prendre plus de précautions pour prévenir les accidents, et , par exemple, on a considéré fréquemment comme indispensable d'éviter les passages de niveau sur les routes. On s'est refusé à construire les ouvrages d'art dans un style provisoire, pour ne pas avoir à les renouveler dans un délai plus ou moins court. On s'est , de même , abstenu d'user de rails en bois simplement recouverts d'une bande de fer. Souvent enfin, on a consacré aux stations dans les villes des sommes énormes, soit afin de pénétrer au centre des affaires, soit quelquefois par un vain désir de déployer un luxe d'architecture.
Jusqu'à présent , au reste , l'histoire des chemins de fer en Europe se réduit à ce qui a lieu dans deux pays peu étendus l'un et l'autre, l'Angleterre et la Belgique, dans la première surtout. L'Angleterre a construit des chemins de fer qui ont absorbé beaucoup de capitaux. Le gouvernement belge , qui s'est fait l'entrepreneur général des chemins de fer sur son territoire, a adopté un système bien plus économique. L'Allemagne , qui avait donné au monde civilisé un exemple remarquable par le chemin de fer de la Moldau au Danube, n'est rentrée dans la lice que très-récemment. Elle y est d'ailleurs rentrée avec résolution et avec sagesse , et il y a lieu de penser qu'elle ne répétera pas les prodigalités de quelques-unes des compagnies de la Grande- Bretagne. En France, où en 1838 tout semblait prêt pour l'entreprise simultanée d'un vaste réseau, tant aux frais de l'État qu'à ceux des compagnies, une mortelle langueur a succédé à l'ardeur fébrile dont nous étions transportés alors, et il est difficile de prévoir quand nous nous mettrons à l'ouvrage. Mais tout porte à croire que, si nous nous décidons à doter notre patrie de ces admirables voies do communication, nous nous éclairerons de l'expérience des peuples qui nous ont précédés dans la carrière. Utilisant en cela notre retard, nous saurons, il faut l'espérer, nous régler dans le choix d'un système de construction , d'après l'étendue de nos ressources financières, au lieu de nous abandonner à l'ambition qui trop souvent nous a dominés, de briller à tout prix aux yeux de l'univers, et d'éclipser toutes les autres nations par le grandiose et l'éclat de nos entreprises.
En Angleterre, on p^ut considérer comme un prix moyen avantageux, par kilom., pour les chemins de fer à grande vitesse , principalement établis en vue du service des voyageurs, celui de 350,000 à 400,000 fr.
C'est ce qu'ont coûté les chemins de fer de Birmingham à Newton ( Grand- J miction Railwaj ) et de Londres à Soulhampton.
Mais quelques chemins de fer anglais ont coûte beaucoup plus. Tel est le célèbre railway de Manchester à Livcrpool, duquel date l'ère nouvelle des chemins de fer, tel est surtout celui de Londres h Birmingham , qui aura coûté 800,000
Divers chemins du nord de Y Angleterre et de l'Ecosse, construits principalement pour le transport des marchandises et surtout du charbon, desservis cependant par des locomotives, mais servant aujourd'hui au transport des voyageurs , et dont la plupart n'ont qu'une voia , ont coûté de 110,000 à 200,000
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En Belgique , d'après les renseignements Tournis par le rapport do Minisire des Travaux Publics, M. Nothomb, en date du 13 novembre 1839 , les treiie scellons livrées à la circulation au 30 septembre , formant 309 kilom., avaient coûté, tous frais compris , avec toutes leurs dépendances et leur matériel - 152,640 fr.
Sur ce développement, il n'y a à deux voies que 82 kilom.
Le matériel entre dans cette dépense pour 24,549 fr. par kilom.
On a admisen Belgique, comme règle générale, le passage de niveau au croisement des routes. On s'est abstenu de pénétrer dans l'intérieur des villes, ce qui a dispensé à peu prés des frais de l'établissement des stations. Le sol était favorable, et cnGn dans l'exécution première on a
A cause des circonstances topographiqaes moins avantageuses qu'il faudra subir pour le reste du réseau , les frais de la portion non achevée des chemins de fer belges paraissent devoir être plus élevés.
En France , le chemin de Saint-Éticnnc à Lyon , k deux voies , a conté
Les chemins des environs de Paris, placés dans une position tout exceptionnelle , etoù, par exemple, l'achat des terrains a absorbé des sommes excessives (I) , reviennent jusqu'à présent à des prix semblables ou même supérieurs à ceux des chemins de fer anglais de Li verpool à Manchester et de Londres à Birmingham.
D'après M. Lalanne, ingénieur des ponts et chaussées (2) , le chemin de fer de Budw cis sur la Moldau à Lioz sur le Danube, où le transport s'opère à l'aide de chevaux , a coûté 4,168,891 fr. pour 129 kilom., ou par kilom 30,000
Les frais d'entretien du chemin de fer de Columbia ne peuvent être bien rigoureusement appréciés d'après l'expérience des années antérieures à 1830. Au 1er janvier 1839, il n'était pas encore dans une condition normale. Plusieurs des ouvrages d'art se ressentaient du peu de soin avec lequel ils avaient été construits , malgré les réparations extraordinaires que quelques-uns avaient subies. Sur un espace de 3G kilom., à partir de Philadelphie, les voies avaient été établies, comme nous l'avons dit, sur des blocs de pierre jointifs ou avec des rails de bois simplement recouverts d'une bande de fer. Cette portion du chemin était complètement dégradée. Ailleurs on travaillait à renforcer la superstructure ou à la renouveler partiellement, soit pour la mettre en état de supporter des locomotives plus puissantes, soit pour empêcher l'écartement des rails. De là une complication de réparations ordinaires et extraordinaires peu distinctes. D'un autre côté , les allocations de la législature ayant été insuffisantes , on n'avait pu effectuer toujours les réparations les plus
Le rapport du surintendant des réparations port* les frais de l'entretien courant en 1837 à 314,800 fr., et il comprend sous ce titre ce qu'il en a coûté pour relever et rajuster les blocs en pierre et les traverses en
bois, pour nettoyer les fossés et renouveler une partie des rails de bois. C'est par kilom 2,403 fr.
, Il avait en outre été dépensé , pour réparer plusieurs ponts et viaducs , et pour de menus
(4) La dépense du terrain a été , pour le chemin de fer de Paris à Versailles ( nW droite ), de $9,000 fr., «t de Paris i Versailles ( rit* gauche ), de 160,000 fr. par Utan. (9) Jnnalu dtt Ponti ti ChauiUet , janvier et février i$î9.
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Report 4,403 fr.
travaux, 73,657 fr. La moitié, au moins , de celte dépense doit cire classée parmi les réparations courant?» ; ce qoi donnera par kilom 277
Tolal de 1 entrelion ordinaire de 1837 (1) 2,680
Poor l'exercice 1838 , les dépenses courantes sont portées dans les comptes à 231,51 1 fr. (-2).
ou pur kilom. à 1,790
Moyenne des deax années 2,233
Répétons qu'à la fin de 1838, le chemin de fer était dans un état d'entretien ; sous du médiocre. II avait été négligé particulièrement pendant l'exercice t838, comme l'indique au reste la modicité des frais d'entretien de cet exercice.
Je tiens de M. Moncure Robin son qu'aux États-Unis , lorsqu'un chemin de fer a été porté à un bon état d'entretien, les réparations annuelles, bien dirigées, peuvent être évaluées eu somme , comme il suit, par kilom. :
Avec an chemin de fer à superstructure légère , c'est-à-dire ayant pour rail une longrine de bois recouverte d'une bande de fer, et la circulation étant modérée :
S'il n'y a qu'une voie. 1,667 à 2.000 fr
Avec deux voies 3,333 à 4,000
Pour un chemin mnni d'un rail en fer, à deux voies, où la circulation ne serait pas fort active (et c'est le cas pour le chemin de Colombia , qoi , jusqu'en 183* , recevait environ
100,000 voyageurs et 70,000 à 80,000 tonnes de marchandises) 3,000
Avec nn grand mouvement , semblable à celai qui a lien sur des chemins de fer desservant des mines de charbon, ce serait davantage. Ainsi, M. Robinsou porte l'entrctieD du chemin de fer de Philadelphie à Pottsville par Reading, qui sera à simple voie sur les trois ijuarls de sa longueur, à 4,000
Citons quelques autres exemples et quelques termes de comparaison :
D'après le compte renda du chemin de for de Schenectady à Utica , pour 1 838 , la dépense d e n-
trclien a été par kilom. de 1,025
D'après M. Guyonneau de Pambour, l'entretien des 50 kilom. du chemin de fer de Liverpool a
coûté, du 1" juin 1833 pu 1" juin 1834 , 279,090 fr., ou par kilom 5,582(3).
Mais le chemin de Liverpool est bien plus fréquenté que celui de Colombia. Il y passait , à l'époque dont parle M . de Pambour , quatre fois autant de voyageurs et deux à trois fois autant de marchandises qu'en Tecevait, en 1837 et 1838, le chemin de fer de Cotombia , et la i , cause puissante de détérioration, y i
(1) Il y a eu , en outre , pour les câbles des plans inclines , une dépense annuelle d'environ 53,000 fr., ou de «7 fr . par kilom., qui a été portée au compte du service de traction.
Dit-erses constructions , indignées comme ouvrage!» neufs , représentent par kilom. une antre dépense de 867 fr. Il conviendrait d'en considérer une fraction comme travaux d'entretien.
(2) On a dépensé , de plus, ponrretnptaoer les nrik de bois par des nus de fer, pcés de Philadelphie, une somme de 1W,«7 fr. ; pour les cables des plans inclinés , 88,960 fr. ; pour le rétablissement d'un pont détruit par un incendie , une partie d une allocation sj éciale de 80,000 fr.; enfin , pour divers menus ouvrages, 41,735 fr. |i conviendrait d'attribuer a l'entretien une bonne partie de ce dernier article qui revient seul à 518 fr. par kilom.
(S) M. Guyonneau de Pambour écarte avec raison des frais d'eutretien les articles remblai* et rail* neuf, , en ce qui concerne le chemin de Liverpool.
Lorsqu'un chemin a des rails en bois, le remplacement/ des raik étant très-fréquent, peut être « partie de l'entretien ordinaire. C'est ce que nous avons admis ici pour le chemin tle Columbia.
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En 1833, l'entretien du chemin deDarlinjrton, qui est desservi sur les trois cinquièmes seulement de son parcours par des locomotives , et s or lequel on transporte de grandes quantités de houille , revenait , par an, à «0,07» fr . , ou par kilom. à 3,438 fr .
D'après M. Bineau, qui a visité en détail l'Angleterre eu 1 839, l'entretien annuel des chemins de fer anglais à grande vitesse varie par kitora. de 4,000 à 8,000
Il est m^rne beaucoup plus considérable en ce moment sur le chemin de Londres à Birmingham, où il y a beaucoup d'ouvrages d'art et où il existe des remblais énormes et des tranchées fort pro-
La compagnie do chemin de Grande-Jonciion a passé avec un entrepreneur un marché d'<
trelien a raison de 3,9 12
Les frais d'entretien des petits chemins de fer do l'Ecosse , qui sont presque tous à une voie ,
sont de 1,500 à 2,000
Les chemins de fer belges , à une seule voie sar les trois quarts de lcnr développement , et qui , jusqu'en 1839, n'ont servi qn'an transport des voyageurs , ont coûté, par an et par kilom. :
En 1835 3,738
— 1839 (neuf premiers mois) 2,727
La police de la route est comprise parmi les frais d'entretien des chemins de fer belges.
En Angleterre, où le service de la police, au lieu d'être remis aux cantonniers, est confié a
des agents spéciaux , il coûte par kilom. environ 1,000 à 2,000
Sur le chemin de Manchester à Livcrpool, les frais de police s'écartent peu de. 1,100
Les frais d'entretien (1) des machines locomotives, seule partie du matériel do transport qui appartienne à l'État, ont été, pendant la campagne de 1837, de 96,187 fr. Les réparations ont eu lieu dans les ateliers de l'État. Ce système offrait, selon le surintendant des transports, une économie de 40 p. 100 sur celui des réparations confiées à des entrepreneurs particuliers. La somme totale de 90,187 fr. , répartie entre toutes les machines, en tenant compte de ce que plusieurs n'ont été mises en service qu'après le commencement de la campagne, donne une moyenne annuelle, par machine, de 4,267 fr.
M. Guyoonean de Pambour rapporte que, du 30 juin 1833 au 30 juin 1831, l'entretien des machines du chemin de Liverpool est monté à 18,343 liv. st. (463,161 fr.), cl il ajoute que la Compagnie en possédait trente , y compris les anciennes «qui , construites dans le moment
■ de l'établissement do raflway et dans un temps où l'on n'avait pas assez d'expérience à cet
■ égard, se trouvent maintenant hors de proportion avec lo service qu'on leur demande. » Suivant ce savant auteur, les machines réellement en activité journalière de service étaient alors au nombre de dix à onze, et, avec nn nombre égal en réparation ou en réserve, on aurait pu assurer complètement le service. > Au reste, dit-il, c'est ce qui arrive actuellement, puisque le surplus au delà de ce nombre est a peu près abandonné. » On peut donc considérer le chemin de fer de Liverpool comme ayant eu alors vingt et une inachines. L'entretien moyen d'une machine, renouvellement compris , aurait donc coûté, à cette époque , sur lo chemin de Liverpool 21,055 fr.
(l) Nous parions de l'entretien complet, comprenant le renouvellement, de
Et en comptant la totalité des trente machines vieilles on neuves 15,438 fr.
C'est-à-dire le quintuple dans une hypothèse , et près du quadruple dans l'autre, de la même dépense sur le chemin de Colombia , en 1837 ; ce qui doit être attribué en partie aux perfectionnements introduits dans la construction des machines, et à la rapidité avec laquelle ces perfectionnements avaient été acclimates en Amérique , si toutefois ils n'y avaient pas pris naissance. Cependant une forte part do la différence provient 1* de ce que la marche des convois est beaucoup plus rapide sur le chemin de Liverpool (1); 2» de ce que le chemin de Li ver pool transportant principalement des voyageurs et produisant des bénéfices qu'il est interdit à la compagnie de s'approprier au delà de 10 p. 100 , les machines y sont tenues avec un soin qui approche du luxe.
Il faut remarquer aussi que des frais avaient été faits à l'ouverture de la campagne de 1837 pour mettre le matériel du chemin de fer de Columbia en excellent état , cl qu'il avait été renouvelé plus qu'à moitié par l'acquisition de machines neuves. Pendant l'exercice 1836, la somme totale de l'entretien des locomotives s'était élevée au double du chiffre de 1837; et en 1838, elle parait avoir beaucoup approché du chiffre de 1836.
Enfin, durant quatre mois de l'année, c'est-à-dire pendant la fermeture des canaux, le service des locomotives est réduit de beaucoup. Elles n'ont donc de travail actif que pendant les deux tiers de l'année.
Si l'on évalue l'entretien annuel de l'cnscmblo des locomotives par kilom. de chemin de fer, ce qui donnera des résultats plus comparables, on trouve les chiffres suivants :
Chemin de fer de Columbia ( 1837 ) 751 fr.
ld. ( 1836 ) , environ le double.
Chemin de Liverpool. . . (1893-3*) 9,649
A la même époque, celte dépense s'élevait , sur le chemin de fer de Darlington, par kilom.
de l'espace desservi par des locomotives, à 4,150
Sur ce dernier chemin, la vitesse des convois n'était alors que de 19 kilom. pour les voyageurs et defSponr les marchandises. Ce chemin, avons-nous dit, transporte principalement de la houille.
Il sera de nouveau question tout à l'heure de la dépense des locomotives, sous une autre forme, à l'occasion des frais de traction.
L'une des principales dépenses courantes du chemin de fer de Columbia a été occasionnée jusqu'à présent par le service des plans inclines. Dans leur rapport du 8 décembre 1836 , les Commissaires des Canaux estimaient que l'un de ces plans , celui de Columbia , coûtait annuellement 93,280 fr., qu'ils détaillaient ainsi :
Achat d'un câble 15,000 fr.
1 Mécanicien pour la machine à vapeur, à 2 doit, par jour 3,893
1 Chauffeur àl doll 1,947
* Hommes de peine 11 doll 7,787
1 Chef de service à 1 \ doll . 2,432
(1) D'après le rapport de M. Clarté au conseil d'administration du chemin de 1er de Paris à Orléans, en date du moi* de décembre 18S8, la Compagnie de LUerpool, éclairée alor* par une pins longue expérience, pensait que la combinab»ou la meilleure consistait à avoir un nombre de machina triple de celui qu'il faut mettre en feu alors C en bon état, pour en mettre l« en feu journellement.
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1 Garde à i doU
5»7 Tonnes de charbon
Cordes d'attache
Ètoupcs, huile, réparations des machines
Chevaux pour effectuer les transports au bas du plan
Frais divers
Accroissement des frais de traction , provenant du temps perdu par les loco-
1,9*7 fr.
motives qui attendent, évalué à
10,667 fr.
Total.
93,280 fr.
Les 10,607 fr., par lesquels se termine ce tableau , semblent comptés à tort. En les écartant, ainsi que les 26,067 fr. qui correspondent au service du palier situé au bas du plan , on trouve que la manœuvre d'un plan incliné de 27"\45 de hauteur verticale, coûte environ 00,000 fr. Si, des faits relatifs à un seul plan incliné d'une hauteur aussi restreinte, on pouvait tirer une conclusion générale absolue , il résulterait de là que pour gravir, par plan incliné, une hauteur verticale de 100-, la dépense annuelle serait de 219,000 fr.
D'après les documents annexés au rapport des Commissaires des Canaux, du 6 décembre 1837, le service du plan incliné du Schuylkill, non compris le palier situé au bas du plan, coûtait alors 72,000 fr.
Les frais correspondants pour une élévation de ÎOO10 seraient de 126,300
Cette somme est bien moindre que celle qui résulte des dounées du plan de Columbia. C'est que la hauteur verticale du plan du Schuylkill est double de celle de l'autre plan. Il est tout simple que, toutes choses égales d'ailleurs, il y ait du désavantage à employer des plans inclinés qui ne rachètent qu'une faible différence de niveau.
La dépense nécessaire pour élever une tonne à 100'" de hauteur verticale, déduite de ce que coûte le plan incliné du Schuylkill , en supposant une circulation de 100,000 tonnes, serait de 1 fr. 26 c.
Déduite du plan de Columbia , elle serait de 2 19
Le désir d'affranchir l'État des frais de ces deux plans inclinés, qui semblaient devoir coûter à eux seuls plus que l'entretien de tout le reste du chemin, fut , avons-nous dit , l'un des plus puissants motifs qui donnèrent de la consistance au projet de leur suppression, et qui ûrent décider l'abandon du plan de Columbia.
CHAPITRE III
Exploitation do chemin de fer de ColorabU.
Droit de traciion. — Dépense courante d'une locomotive , en 1835 et en 1857. — Dépense des locomotives et du reste du matériel en Belgique ; dépense des locomotives à Paris. — Prodoit de la taxe de traction en 1856-57-58. Ce produit couvre la dépense et doit la dépasser. — La dépense réelle de traction sur les chemins de ter peut descendre beaucoup au-dessous de la Use de traction sur le chemin de Coluinliia. — Exemples de divers chemins de ter d'Europe. — De la comparaison entre les chemins de fer et les canaux ; difficulté d'établir un parallèle exact. —Dans l'eut actuel des choses , la somme des droits perças, tant pour la traction que pour le péage , est généralement plus élevée sur les chemins de 1er que sur les canaux. — Péage ; sa quotité pour divers produits; péage sur le wagon. — Taxe totale sur le» principaux objets. — Taxe totale en Belgique.— Limites légales du tarif relatif aux marchandises dans les divers fiais dil Union Américaine; droits réellement perçus pat Us Compagnies — Maxima fixés par le parlemeut es Angleterre ; absence habituelle d'un maximum pour le droit total. — Maxima fixés en France en 1858; autres charges imposées aux Compagnies françaises. — Service des voyageurs; taxe de traction et péage par téte sur le < hemin de Columbia. — Frais «le traction par téte en divers pays. — Trix des places sur le chemin de Columbia. — Prix des places autorisés par la loi sur divers chemins de fer américains ; prix réellement perçus. — prix des places en Belgique; variations qu'ils ont subies. — Prix des places autorisés et perçois en Angleterre. — Prix des places autorisés en France. — De l'influence du prix des places sur la circulation et sur le revenu des chemins de fer; système d'administration adopté en Angleterre ; essais de prir réduits faits par on petit nombre de Compagnies anglaises ; conséquences de l'expérience tentée en Belgique ; nécessité des bas prix en
Le droit de traction sur les marchandises était, an Ie* janvier 1839 et pendant les campagnes précédentes, de 0fr-,0439 par tonne et par kilom. (12mi!limes de dollar pour 2,000 liv. et par mille). Le surintendant des transports estimait que les deux tiers de ce droit, c'est-à-dire 0fr-,02î)3, correspondaient assez exactement à la dépense courante, et le reste, 0fr-,0146, à l'entretien et au renouvellement des machines.
Il était en outre perçu, à titre de frais de traction, un droit deOfr ,0331 par kilom. sur chaque char à quatre roues. Avec la charge de 7,000 livres avoirdupoids ou de 3, 1 70 kilog. ce droit reviendrait, par tonne et par kilom., à 0f' ,0105
Avec la charge plus habituelle de C milliers de livres avoirdupoids ou de 2,720 kilog. il reviendrait, par tonne cl par kilom., à 0fr-,0!22
La totalité du droit de traction, avec une charge de 2,720 kilog. par char, est donc de 0fr ,05C1
11 convient de remarquer que les frais de traction ainsi prélevés sur le commerce par l'État laissent au compte des particuliers deux articles qui font partie des frais de transport, tels qu'ils sont ordinairement entendus et tels que les supporte une Compagnie qui est concessionnaire d'un chemin de fer et qui l'exploite elle-même.
Ce sont :
1° L'entretien des wagons ;
2° L'expédition, la livraison et la surveillance pendant le trajet.
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Le premier de ces deux articles est d'un peu plus d'un centime par tonne et par kilom. , lorsqu'il s'agit du transport d'objets pesants et de peu de valeur, de la houille, par exemple, et du double au moins pour les produits qui exigent plus de soin.
Pendant la campagne de 1635 , les frais courants d'un voyage d'une machine étaient évalués à 80 fr.93c, pour 124 kilom. entre les sommets des deux plans inclinés, savoir :
fr. ..
Une corde et demie de bois , a 3 doit. 65 la corde. ....... 2» 20
15 bosbels de charbon bitumineux, à 28 cents le boabel. . . . 22 40
Un machiniste et deux chauffeurs SI 33
Huile à 1 dollar le gallon 8 »
TorâL 80 93
Cest par kflom. parcouru 0 65
Le surintendant des transports disait , dans son rapport du 7 novembre 1837, que les nouvelles machines, du poids de dix tonnes , qui étaient employées alors pour les marchandises, et dont la puissance était double de celle des machines de 1835, n'exigeaient qu'un tiers de combustible de plus , et ne coûtaient de premier achat qu'un septième en sus. Dès lors , en supposant que toutes les autres dépenses courantes fussent restées les mêmes, et que le prix du bois n'eût pas augmenté, les frais d'un voyage pour les machines nouvelles auraient été de 108 fr. pour 124 kilom.; ce qui, en supposant un chargement de 100 tonnes de marchandises, donnerait fr,0087 par tonne et par kilom. (1).
Mais, à cause de l'irrégularité avec laquelle se présentent les marchandises, tandis que les convois sont obligés de partir régulièrement , la dépense courante des locomotives, par tonne réellement transportée, est beaucoup plus forte.
D'ailleurs, dans celle dépense de inoins d'un ccnlimc par tonne et par kilom., les frais d'entretien de la locomotive ne Ogurent pas; et ces frais sont élevés. Sur les chemins de fer d'Europe où l'on se meut avec une grande vitesse, ce qui détériore les locomotives, ils égalent l'ensemble des frais courants, lorsqu'ils ne le dépassent pas. En Amérique , où la vitesse des convois est moindre et où l'on brûle du 1k>îs au lieu de coke, ce qui est favorable à la conservation des machines, les frais d'entretien des locomotives sont moins forts.
Sur les chemins de fer belges (2), la dépense de traction, en y comprenant l'entretien des voitures qui, en Belgique, est moins coûteux qu'en Angleterre , s'est élevée, par k'riom. parcouru :
(1) Il résulte mémo d'une lettre adressée à 11. Baldwin , fabricant de machines à Philadelphie, par H. Brandt, qui dirigeait l'atelier de ?arke*burg , «n décembre 1657 , que la dépense courante d'un-voyage de 1M kilom. s'élevait , pour une de ces fortes machines , à VT!r. 7% c. seulement , en couiptaut Je service des charniers de bois el des Valions d'eau. Ce* machines pouvaient traîner, poids des wagons non compris, une charge de plus de 100 tonnes. En admettant le chargement de 400 (ohms la.dept- u te par 4onue et par kilom. aérait de O ^ ,00? 6.
(*) Sur les chemins de fer beigee , la vitesse est de Sa à i& kilom. à l'heure, temps d arrêt déduits. Lu ISS» , les train» spécialement destinés aux marchandises n'avaient qu'une vitesse de 18 kilom.
fr. e.
Eo 1835 (huit mois), a 1 98
1836 (l'année entière), à 1 68
1837, (id.) 2 06
1839 (neuf premicr$ roob) .... t 68
Dans les environs de Paris , d'après MM. Eugène Flachat et Petiet, la dépense journalière d'une locomotive, entretien compris, monte à 200 ou 250 fr., avec un parcours de «25 kilom.; ce qui représente par kilom 1 fr. 80 c.
Du 1er mars 1836 au 31 octobre de la môme année , les frais courants de traction soldés par l'État, sur le chemin de Columbia, ont été de 437,573 fr. Pendant le môme temps, l'État a reçu pour droits de traction 413,797 fr. Dès lors, l'expérience de cette campagne permettait de regarder comme certain ce que faisait pressentir la comparaison de la dépense d'une locomotive avec les droits que paye un convoi , c'està-dire que , en comptant le renouvellement du matériel , une fois que ce matériel serait complet et en bon état, la taxe de traction couvrirait les frais; car, en 1836, l'exploitation avait été plus coûteuse qu'elle ne devait l'être à l'avenir; les machines étaient en fort mauvais état au commencement de la campagne : l'atelier de réparation n'étant pas achevé, on avait été obligé d'envoyer les machines dans des ateliers particuliers, à Philadelphie , ce qui était dispendieux et incommode. Enûn , l'État ne percevait pas tout ce qui lui revenait. Faute d'allocations pour salarier un nombre suffisant d'agents, ou n'exerçait qu'une surveillance illusoire sur les voitures servant aux voyageurs, et dès lors les entrepreneurs de transport fraudaient les droits.
L'exercice 1837 a pleinement justifié ces espérances.
L'État a dépensé, durant cette année, pour le service de traction. . . . 612,585 fr.
Les droits de traction sont montés à 732,475
11 y a donc eu un bénéfice net de 1 19,890
Ce qui représente l'intérêt à 7 p. 100 de la somme de 1,739,218 fr. qu'avaient coûté de premier achat toutes les machines placées sur le chemin de fer depuis 1835, c'est-àdire depuis l'origine. 11 est vrai, je le répète, que, pendant celte année 1837, il n'a point été acheté de machine nouvelle. Mais le matériel qu'on s'était procuré antérieurement était encore en assez bon état à la fin de la campagne pour qu'aucune acquisition de locomotive ne fût nécessaire pour 1838.
On comptait donc qu'à partir de 1838 les droits de traction suffiraient non-seulement à couvrir tous les frais courants de ce service et à renouveler les locomotives, mais encore à solder l'intérêt de la mise de fonds qu'elles représentaient.
Pendant l'exercice 1838, c'est-à-dire du 1er novembre 1837 au 31 octobre 1838, les droits de traction ont produit 874,950 fr.
La dépense de traction s'est élevé© à 793,600
Le bénéfice net a donc été de 81,350
En tenant compte des approvisionnements en magasin et de quelques
ed by Googl
PENSYLVAN1E. — CHEMIN DE FER DE COLUMBIA. TRACTION ET PÉAGE
dépenses qui ne doivent pas être imputées an service de traction , on
trouverait que le bénéfice net a été plus considérable et qu'il est monté à 267,900 fr.
11 était alors nécessaire d'acheter dix nouvelles machines locomotives estimées à 373,300 fr. ; mais quatre seulement de ces machines devaient être portées au compte du chemin de fer de Columbia , puisque les six autres n'étaient requises que parce qu'on lui en avait enlevé un nombre pareil pour les placer sur le chemin de fer du Portage. 11 fallait aussi pour 21,300 fr. de câbles, article porté au compte de traction.
Ainsi, les droits de traction étaient alors plus que suffisants pour subvenir à tous les frais de ce service, y compris le renouvellement du matériel. Ce fait deviendra plus évident encore si l'on a égard à l'excédant de recettes de l'exercice précédent.
D'ailleurs, les résultats de 1838 ne peuvent être considérés comme aussi favorables que ceux qu'on est en droit d'attendre des prochains exercices. Un orage, du 19 juin, avait mis dans un état de dégradation extrême une partie assez étendue de la grande artère de Philadelphie à Pittsburg. La canalisation de la Juniata fut complètement hors de service pendant plusieurs mois, entre Hunlingdon et Hollidaysburg, sur un espace de 62 kilom. La somme absorbée par les réparations extraordinaires de ce seul tronçon de la ligne s'est élevée à 1,866,660 fr. Les pertes qui en sont résultées pour le commerce, dont les opérations se sont ainsi trouvées suspendues, ont été bien plus fortes, et le revenu des canaux et des chemins de fer de l'État s'en est ressenti. Il n'a dépassé , en y comprenant les droits de traction , les produits de l'exercice précédent que de 84,810 fr. Sans cette circonstance, hors de toute prévision, on était autorisé à compter sur un bel accroissement de recette , tant en droits de traction qu'en droits de péage.
Au reste, l'expérience d'autres chemins de fer d'Amérique ou d'Europe légitime pleinement toutes les espérances qu'on peut concevoir à cet égard pour le chemin de fer de Columbia. Sur divers chemins fréquentés, la dépense de traction, réduite à ce qui concerne la locomotive , soit pour les frais courants , soit pour l'entretien , est de beaucoup au-dessous de 0 u- 0561 , par tonne et par kilom. Elle va à 0fr- 04 et à 0 h- 03. L'entretien seul des wagons y ajouterait, avons-nous dit, pour les marchandises les plus communes , un centime au moins par tonne et par kilom.
Elle peut même descendre au-dessous de 0 ''■ 03, là où le mouvement est assez animé et assez régulier pour que chaque machine parte avec charge à peu près entière, au moins dans un sens, là où la marchandise est de nature à exiger peu de soins , et où les pentes sont favorablement distribuées. Dans ce cas , les chemins de fer se rapprocheraient beaucoup , à l'égard des frais de halage, des canaux, sur lesquels ces frais sont ordinairement évalués, en France, de 0 fr« 01 à 0 fr- 03, et peuvent, en tous pays, être réduits à ce dernier chiffre.
M. Perdonnet a trouvé que, sur le chemin de Lîverpool, d'après la moyenne de deux années et demie, déjà un peu en arriére, la traction véritable, c'est à-dire avec l'entretien complet de la locomotive, mais dépense des wagons déduite, la vitesse étant de 21 kilom., et le calcul étant ra-
à l'hypothèse où le chenu» serait de niTceu, scierait,
par tonne et par kilom., à
Sur le chemin dcDarlinglon , à une époque où les transports se faisaient à l'entreprise, la même dépense, y compris le retour presque toujours a yide, le chemin étant de niveau , et la vitesse de 1* à 15 kilom.» était de, on»
Plus récemment, les transports , étant rails en régie par la Compagnie, août plus coûté <ro* ■ 0195
Sur le chemin de Saint-Ëtienne à Lyon, entre Givors et Lyon, le transport a lieu au moyen de locomotives. La pente n'est que de 0-,0005 par mètre. La dépense de traction qui , là aussi , comprend un retour à peu près à vide , n'est, toujours déduction faite de ce qui regarde les wagons , avec des locomotives pourtant tort imparfaites , que de ■ 0324
Si sur l« chemin de Saint-Etienne on avait un chargement au retour, In frais de traction seraient réduits de moitié.
L'emploi exclusif des nouvelles machines à six roues doit diminuer encore ces frais de traction. 2
De ce bas prix de la traction , dans certaines circonstances, sur les chemins de fer, d'habiles ingénieurs ont conclu qu'ils étaient préférables aux canaux, dans tous les cas du moins où le sol ne leur oppose pas spécialement des difficultés extrêmes. Cette thèse a été soutenue en Angleterre par M. Wood (1) , et en France par M. Perdonnet (2). Nous n'essayerons pas ici de tracer un parallèle qui nous parait impossible encore, et dont d'ailleurs les conclusions ne devront jamais être absolues. Les chemins de fer sont trop nouveaux pour qu'il soit facile d'apprécier rigoureusement tous les avantages qu'ils offriront et de mesurer les frais auxquels il faudra acheter ces avantages. Les constructeurs de locomotives, qui ont nouvellement perfectionné ces machines, sont encore loin d'avoir dit leur dernier mol. D'un autre côté , de nos jours où tout est soumis à l'action irrésistible d'une force rénovatrice , et où les faits industriels en particulier se transforment comme par enchantement, les canaux eux-mêmes ne doivent pas être jugés d'après ce qu'ils ont été. Tout porte à penser que l'exemple et la concurrence des chemins de fer en modifieront l'exploitation sous plusieurs rapports essentiels , notamment sous celui de la vitesse. Les bateaux-rapides , récemment introduits avec le plus grand succès, pour le transport des voyageurs , autorisent à cet égard beaucoup d'espérances.
Les chemins de fer l'emportent sur les canaux pour la rapidité des transports, même lorsqu'il s'agit de marchandises, car on peut sans effort, sans fatiguer la voie ou les locomotives, y voiturcr des produits à raison de 10 à 15 kilom. à l'heure (3). Dans les pays tels que les États-Unis , où les canaux sont condamnés par la gelée tous les ans à un long chômage, on a à faire valoir en faveur des chemins de fer une autre
(1) J Pratiieal Treatuton Railnxult, dernière édition ( 1858 ), page 698. (S) Journal Je r Industriel cl du Capilalhle, tome VI, page 557.
(5) M. V. Chevallier, ingénieur des ponts et chaussée*, a déduit des expériences de M. Guyanncau de ehc min de Iiverpool, ta cooclusinn remarquable que le minimum de dépense avait lieu avec la vitesse d« <* par (14,400- à l'heure;. Jnnatei du Pont, et CUuuiu, juillet et août i*S».
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dération, celle de la continuité du service durant toute l'année. Ce sont là des titres marqués à la préférence. Mais, en revanche, dans nos pays d'Europe du moins , les chemins de fer , tels qu'on entend les construire en Angleterre et en France , coûtent beaucoup plus cher que les canaux , environ le double moyennement ou même le
triple (1), par diverses causes au nombre desquelles figure l'obligation de n'y employer que des pentes douces si l'on veut y unir le transport des marchandises à celui des voyageurs , et l'effectuer au plus bas prix (2). C'est un désavantage énorme qui, si l'on ne parvenait à y remédier, n'aurait pas seulement l'effet d'empêcher les chemins de fer de se multiplier. Il aurait aussi pour résultat d'imposer au public un fort surcroit de déboursés. Car les liais de traction, même en y comprenant 1 entretien des wagons, qui est plus dispendieux que celui des bateaux, et en y ajoutant l'entretien du chemin et les frais généraux, ne représentent qu'une portion des charges supportées par les marchandises. 11 y a en outre un droit de péage correspondant à l'intérêt du capital engagé. Sans doute ce droit n'est pas une de ces causes de dépense qui tiennent à la nature matérielle des choses. Mais s'il ne dérive pas des lois qui régissent le monde physique, il est fondé sur («elles qui gouvernent les intérêts positifs des sociétés. Il peut, il est vrai, être très-modique et même nul dans le cas de chemins appartenant à l'État, et c'est là un argument puissant à faire valoir en faveur do l'exécution parle gouvernement; mais toutes les fois qu'il s'agira de lignes concédées à des compagnies, il y aura un péage dont le produit devra être proportionnel au capital. Et il ne serait pas facile à l'État lui-même de faire abstraction de ce capital et de renoncer à tirer des chemins de fer «m il aurait construits un revenu direct, en rapport avec la dépense de construction, à moins de limiter ses entreprises.
Au reste, il n'est pas possible d'établir maintenant une comparaison parfaitement exacte entre les canaux et les chemins de fer, parce que la destination des premiers n'est pas la même que celle des seconds. Les chemins de fer sont considérés jusqu'à présent comme devant être affectés princi|>alement au transport des voyageurs. Au contraire ce service n'existe qu'exceptionnellement sur les canaux.
La combinaison , encore à organiser presque partout, du service des marchandises avec celui des voyageurs, peut exercer une heureuse influence sur les conditions de l'exploitation des chemins de fer. Cette partie liée semble devoir permettre en effet d'effectuer l'un et l'autre service h meilleur marché , tout en ajoutant aux profits. Elle donne , par exemple, le moyen de mieux utiliser tous les départs des locomotives en complétant les convois de voyageurs, lorsqu'ils sont faibles, avec une quan-
ti) On peut estimer qu'en Angleterre un kilom. de chemin de fer à grande vitesse coûte 400,000 tr.
La dépense moyenne des canaux anglais parait avoir été, par kilom., d'eaviron 153,000
En France , la dépense moyenne des canaux de 1891 et 184» aura été de 123,000
Et il y a lieu de penser nue celle des grandes lignes de chemin» de fer ne pourra descendre au-dessous de. 330,000 (9) M. V. Chevallier a été conduit, dans le travail que nous venons de citer, a ce résultat que, a égalité de circulation, c'est-à-dire pour un nombre de voyageurs égal au nombre des tonne* de marchandises , et au prix des mêmes sacrifices, les pentes-limites doivent être trois fois moindres pour les marchandises crac pour les voyafc-eurs ; mais que cepen-
tité convenable de marchandises (1). D'un autre côté cependant le transport des voyageurs à grande vitesse présente au service des marchandises certaines entraves. Il oblige d'appliquer à celles-ci , même lorsqu'elles marchent isolement , plus de célérité que le commerce lui-même ne le demanderait , et la célérité coûte cher. Ainsi , dans la Grande-Bretagne, le prix coûtant du transport, en comptant avec la traction, l'entretien du chemin et de tout le matériel , la police, l'administration, est bien plus élevé, sur des chemins tels que ceux de Liverpool à Manchester, de Londres à Birmingham et de Grande-Jonction , établis principalement en vue des voyageurs, que sur les chemins de l'Écosse et du nord de l'Angleterre , construits surtout pour voiturer des houilles par grandes masses et avec une faible vitesse (12 kilom. environ ). On peut évaluer ce prix , par tonne et par kilom. :
Sur les premier», de 0" 10 à 0* 12 (2)
Sur les seconds, pour la houille, de » 05 à » 06 (3)
Quoi qu'il en soit de l'avenir et de quelques cas particuliers du présent , dans l'état actuel des choses, avec les chemins de fer tels qu'ils sont constitués aujourd'hui, sous le rapport politique , s'il est permis de s'exprimer ainsi , comme sous le rapport matériel, le transport, péage compris ou non, est plus coûteux sur les chemins de fer que sur les canaux (4); les prix de voiture et les tarifs de péage actuellement en vigueur l'attestent suffisamment.
(tant on peut atteindre, tans fractionner les trains , sur les chemins à marchandises, tes pentes-limites qui permettent d eviter ce fractionnement sur les chemins à voyageurs, en faisant intervenir des machines de renfort.
(1) On a tu plus haut (page a*6) comment cette combinaison des deux services avait permis une baisse des prix de transport sur le canal Érié.
(8) M. Bineau établit que sur le chemin de fer de Liverpool à Manchester, qui est a peu près le seul de tous les chemins de la Grande- Bretagne sur lequel le service des marchandises, autres que la houille, soit complètement organisé , les frais réunis s'élèvent , par tonne et par kilom., de 0 ,r- 155 â 0 fr- l&t, y compris la main-d'œuvre de magasinage a l'entrepôt de Manchester. En évaluant par approximation cette main-d'œuvre a deux centimes, on trouve que les frais du transport des marchandises , a la vitesse de SO i 45 kilom. i fheure ( qu'on est obligé d'employer pour ne pas gêner le service des voyageurs) sont de 0 " 15 à 0 " 14. (Chemin* de fer JT Angleterre, pages 504, 598.)
(5) Le chiffre de 0'' 05 i 0 " 06 comprend le retour a vide , mais il ne comprend ni le chargement ni le déchargement. La traction proprement dite y ligure pour trois centimes. M- W'ood cite des chemins où le prix coûtant du transport, tous frais inclus , est moindre puisque le prix marchand y dépasse peu 0 tr00. Ainsi , les charbons destinés a l'exportation sont par faveur expédiés, chargement et déchargement non compris, aux Uni suivants:
Chemin de fer de Stanhope et Tyne 0''- 085
— de Stockton à Darrington » 070
— de Clarence 068
(A Praetical Trealite, etc., page 616.)
(4) Cette règle peut être regardée comme absolue à l'égard de la France et des États-Unis. C'est à peine s'il y a quelque* exceptions , et si , dans ces deux pays, l'on pourrait citer des canaux où le péage proprement dit surpasse celui qui est perçu par les compagnies de chemins de fer. 0 n'en est pas de même en Angleterre.
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Nous aurons occasion de revenir sur ce sujet lorsqu'il sera question des mines de charbon.
Sur le chemin de Columbia, le péage se compose, de même que le droit de traction, de deux parties qui atteignent, l'une les marchandises, l'autre le wagon luimême.
Le péage des marchandises dépend de leur nature.
Voici quel il est (1) pour les principaux objets , par tonne et par kilom., depuis le 1" mars 1838, époque à laquelle eut lieu une réduction, qui ne fut cependant pas étendue à tous les produits :
Houille , pierre brute , argile, gravier et sable, pierre à chaux, fumier, pommes de terre. . . 0" 022 liois de charpente , bois .i brûler, bois pour les clôtures des champs {fences) , sel allant vers le
littoral, minerai de fer, chaux, blocs de marbre , coton en laine » 037
Planches et chevrons, douves, briques, plâtre, porc frais ou porc salé autre que du lard, tabac
en feuilles . Oit
Seigle, maïs, avoine, farine de blé , lard » 05t
Blé , sarrazin , orge, pommes, poches et autres fruits verts, chanvre, poisson et bœuf salés ,
graisse de porc , suif , laine, bétail , potasse, plomb, whûkey, ardoises, tuiles, pierre taillée,
goudron » 059
Fonte moulée » 073
Fer forgé ou lamine » 088
Huiles » H»
Poterie 6ne, quincaillerie, cristaux, liqueurs étrangère» • 117
Tissus , drogueries , pelleteries 146
Le droit de péage qui frappe chaque wagon est de 0 * 033 par kilom. ; avec la charge maximum
de 3,170 kilog., c'est par tonne et par kilog • 0101
Avec la charge de 2,720 kilog., c'est T » 0122
Il résulte de là qu'en supposant la charge de 2,720 kilog. par wagon , chaque tonne de marchandises paye au chemin de fer, pour droits de péage et droits de traction réunis :
Par kilomètre. Pour le trajet entier.
Fumier, sat
(I) Pour tous les articles sans exception, le péage a pour base le poids. Au contraire, pour plusieurs articles, et notam ment pour la plupart des bois, sur les canaux appartenant a l'État de Pensylvanie , le péage a pour base le volume et quelquefois le nombre des pièces, la centaine ou le millier. Des bleuies établies sur divers poiuts duchemin de fer permettout de vérifier les déclarations du commerce.
Par kilomètre. Pmr le trajet entier.
Don de charpente (I) or' 105 lS'r- 75
PUoch*s et cherrons (1) » 112 H G9
Répétons qu'en outre de ces frais le commerce paye le service rendu par l'entrepreneur qui se charge des transports et fournit les wagons, ce qui, dans la plupart des cas, représente deux centimes par tonne et par kilom. L'entretien seul des wagors a coûté sur le chemin de Liverpool , par tonne et par kilom. parcouru :
Pendant une première période de deux ans et demi 0 ^ 016
Pendant une autre période de trois ans • 020
l\>ur le service spécial du charbon, c'est » 012
Le gouvernement belge, qui exploite lui-même ses chemins de fer, comme l'État de Pensylvanie, et qui même a entrepris une exploitation plus complète, puisqu'il fournit les voitures et les wagons, a organisé le service des marchandises en 1839, spécialement sur la ligne d'Anvers à Liège.
Voici, d'après les termes du rapport de M. Nothomb, en date du 12 novembre 1839, à quelles conditions ce service s'opère provisoirement :
On distingue trois natures de transport :
1° Transport des marchandises de toute espèce indistinctement , au-dessous du poids de 1,000 kilog.
2° Transport des marchandises de toute espèce indistinctement, au-dessus de 1,000 kilog.
3° Location de wagons à raison d'un chargement de 3,000 kilog., maximum du poids toléré.
Les transports de la première catégorie se payent, par tonne et par kilom., à raison de. . . . 0'"- loo
Ceux de la seconde , à raison de > 135
Enfin cens de la troisième, en supposant un chargement complet , au prix de. ■ 180
La location de wagons par abonnement assure : 1° le départ immédiat par convoi public ordinaire de voyageurs; 2' la faculté de modifier le chargement aux stations de passage. C'est le mode de transport que le commerce a préféré à tous les autres.
La location irrégulière assure le départ dans les 36 heures.
(1) Le tarif correspondant par mètre cube et par kilom. est comme il mit , arec le rapport admis par l'État de r>n- » vivante (page 227) de Mo kilog. au mètre cube , tant pour le boit de charpente que pour le boude sciage » et avec i <]ui e>l préfère en France , de 819 kilog. pour le bois de charpente et «le 614 kilog. pour le bois de sciage :
Rapport pentylcanien. Rapport français.
Ta kilom. Pmr le ti^et entier. IV kiloen. Pour U InjeJ '
Dob de charpente. . . Cottr *" 79 o"0W il*- **
Planches et chevrons. . 0 074 0 41 » 068 » 01
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L'expéditeur belge est astreint à faire accompagner ses marchandises.
Le transport s'effectue aux risques et périls de l'expéditeur et sous la surveillance de son agent. L'administration n'assume la responsabilité ni des avaries ni des pertes, quelle qu'en puisse être la cause.
Le chargement et le déchargement aux stations sont aux soins de l'expéditeiir.
Ces trois dernières clauses de l'exploitation des chemins belges subsistent sur les chemins de fer appartenant à l'État de Pensylvanie.
Ainsi, dans ses rapports avec l'administration belge, comme avec celle de l'État de Pensylvanie, l'expéditeur est exposé à des chances et à des servitudes, et subit des frais qu'il évite sur les chemins appartenant à des compagnies et exploités par elles.
Comparons maintenant le chemin de fer de Columbia aux autres chemins de fer des États-Unis, sous le rapport des droits de péage.
Aux États-Unis, sous ce rapport, les chemins de fer concédés à des compagnies présentent la plus grande diversité. Au sein de chaque État, la concession émane du gouvernement local , et chacun de ces gouvernements suit des errements particuliers, non-seulement à l'égard du tarif, mais pour l'ensemble des dispositions du bill. Bien plus, au sein de la plupart des États, les législatures, n'ayant pas d'idée arrêtée ni de système fixe, prescrivent aux différentes compagnies desmaxima très-différents, [ors même que les lois de concession sont volées à peu de jours de distance.
Cependant au milieu de cette foule de clauses si diverses, on retrouve des dispositions générales faciles à tracer et le plus souvent même assez simples (1).
La base de la perception est, à peu près sans exception, le poids des marchandises ; et il est rare que, dans les stipulations du tarif, les marchandises soient partagées en plusieurs catégories.
Dans l'État de Massachusetts, qui est le plus important de la Nouvelle-Angleterre, les compagnies sont laissées complètement maîtresses du tarif. Aucun maximum n'est flxé, ni pour les marchandises, ni pour les hommes. Cependant les chartes des compagnies contiennent celte réserve expresse , qu'après un délai de dix ans , à partir de l'achèvement des travaux, et successivement de dix en dix années, dans le cas où le revenu net moyen des actionnaires, pendant la dernière période décennale , aurait dépassé 10 pour 100, la législature aura le droit de prendre des mesures pour la réduction du tarif, afin de ramener les dividendes à ce taux de 10 p. 100. Mais il est formellement dit que la législature ne pourra modifier le tarif de manière à amener un revenu net de moins de 10 pour 100; et dans cette vue, il est stipulé que, lors de la révision , s'il y a lieu , au commencement de chaque période décennale , la législature
(1) Nous écarterons i peu près complètement de cet eumen le» loi» de concession antérieure» à 1S30 on 1851 , c'est-àdire à l'époque où fut constaté le weeè* de U machine locomotive sur le chemin de fer de Manchester i la ver pool. Ces lois remontent en effet a un temps où l'on ne soupçonnait pas ce que devaient être les chemins de fer. An reste , s'il y a eu dans quelques États on assez grand nombre de chemin» de fer autorises tegistanvement avant 18*0 ou 1854 , il y a fort
peu de chemins , réellement construits, trois ou quatre peut-être , sur la surface entière de l'Union , dont le bill d'autorisation date de plus loin.
devra exclure de ses prévisions toute idée d'augmentation du mouvement commercial relativement à la période précédente.
Pour fixer les idées sur la portée véritable de cette limite stipulée à l'égard des dividendes , il est bon de rappeler que le taux légal de l'intérêt dans les Étals de la Nouvelle-Angleterre est de 6 p. 100. Dans l'État de New-York , il est de 7; dans celui de Pensylvanie , de 6. Dans les États du Sud , il est de 8 et même de 9. Il va à 10 en Louisiane.
On peut mesurer encore les dividendes extrêmes permis aux compagnies des chemins de fer d'après le taux auquel empruntent les Etats les plus florissants. Nous avons dit (page 198) entre quelles limites avait varié l'intérêt des nombreux emprunts souscrits par l'État de New-York pour les Travaux Publics. II émet du 5 pour 100 au-dessus du pair, et une fois il l'a placé à 17 -» de prime.
Les dividendes ordinaires des banques conduites avec le plus de sagesse sont de 7 à 8.
Les dispositions que nous venons d'indiquer se retrouvent dans les chartes des compagnies de lousîes cheminsde fer déjà énumérés(/>a#i!291)qui se développent en totalité ou en partie sur le sol du Massachusetts. Dans quelques cas, cependant , à la période décennale on a substitué des termes plus courts. Ainsi , pour le chemin de fer de Boston à Providence, le délai périodique, après lequel le tarif pourra être réduit par la législature, est de quatre ans.
Plusieurs des chemins de fer du Massachusetts s'étendent sur d'autres États de la Nouvelle-Angleterre. C'est ce qui a lieu pour le chemin de Boston à Provideucc , et pour celui de Worcester à Norwich. Les chartes concédées par les législatures de ces Étals aux compagnies qui les ont entrepris, et toutes celles qui nous ont été communiquées d'autres chemins de fer situés en entier dans la circonscription de ces mêmes États , et notamment celle du chemin de Hartford à New-Haven , abandonnent de même aux compagnies la fixation du tarif, sans leur tracer de limites, et sans y joindre la réserve usitée dans le Massachusetts, au cas d'un revenu supérieur à 10 pour 100.
L'État de New-York, dont les actes législatifs se font remarquer parmi ceux de tous les États de l'Union par leur esprit d'unité, accorde de même aux compagnies pleine liberté pour le tarif, sans aucune réserve , excepté dans le cas où il s'agit de lignes latérales au canal Érié (1).
Dans le petit État de New-Jersey, le maximum imposé pour le droit total (2) à la compagnie du chemin d'Amboy à Camden , qui lie New-York à Philadelphie , est, par tonne et par kilom. , de 0fr 2G1
Ce chemin étant suppose soumis à la loi du libre parcours, la moitié de ce droit est considérée comme représentant le péage proprement dit. Pour le chemin de fer de Jersey City à Patterson et celui de New -Brunswick à l'Hodson,
(1) Voir/wjr« 271 ce qui concerne le chemin de fer de Schencclady a ITiiea.
(a) C wt â-dirc la réunion du péage proprement dit et du droit qui représente le* frais de transport.
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frisant partie d'une antre ligne plus directe que celle d'Amboy à Camden, entre Philadelphie
et New- York, maximum est de 0*- 196
L'Étal de Pcnsylvanie , presque aussi vaste , presque aussi peuplé et aussi riche que celui de New-York , ne présente pas, à beaucoup près, la même unité de dispositions. Parmi les chartes votées durant la même session, les unes, admettant le libre parcours, qui, du reste, n'est usité que pour de très-courtes lignes voisines des mines de charbon cl desservies par des chevaux , distinguent entre le transport et le péage proprement dit; les autres, excluant le libre parcours, indiquent un droit qui les comprend tons deux. Quelques-unes fixent des maxima absolus ; d'autres ne déterminent que des maxima moyens. Les chiffres adoptes pour ces maxima et ces moyennes varient d'un chemin à l'autre. Il est important de donner quelques détails sur les dispositions en usage dans cet État, car c'est celui de toute l'Union où l'esprit d'association a pénétré le plus avant dans les mœurs et où il a fait le plus. J'ajoute cependant qu'il n'y a pas lieu de croire que le système général de législation qui prévaut dans les conseils de la Pcnsylvanie ait beaucoup contribué à cet heureux résultat; ce système laisse en effet à désirer sous plusieurs rapports.
Pendant la session 1834-35, trois chemins de fer ont été autorisés dans cet État. Tous les trois sont soumis au régime du libre parcours. Les compagnies ont la faculté de percevoir sur les marchandises qui circuleront sur leurs lignes les péages suivants, par tonne(l) et par kilom., indépendamment de tous frais de traction ou de transport, frais à l'égard desquels rien n'a été fixé :
Chemin de Downingstown à Norrislown. . . (moyenne) 0 »• HO
do Wcstchestcr ù Port Dcposit. . . .(maximum) » 130
de Wriglsville à York ( id. ) • 163
Pendant la session de 1836-37 , le nombre des chemins de fer autorisés a été plus grand. Aux uns on a prescrit le libre parcours, et les stipulations relatives an péage proprement dit, non compris tons frais de traction ou de transport, sont :
de Piltsburg à Washington (21. . . . (moyenne) 0*. 196
de Pittsburg à la Susquehanaah ....(«/.) • > 130
de Sunbury a Érié (id.) 1 30
de Snnbury à Harrisburg. . (maximum) pour la houille • 0 W
— (id. ) pour tons autres produits. > 130
Pour d'autres chemins de fer autorisés la même année, les compagnies restent libres d'interdire la circulation de wagons et de voitures autres que les leurs : les droits totaux qu'elles peuvent percevoir, tant pour le transport que pour le péage, sont limités comme il suit :
Chemin de Chambersburg à Getlysburg (maximum) 0fr- 2i8
■ do Franklin à fieaver (id.) »
(1) Nous avons supposé que la tonne dont il est fait mention dans les chartes des chemins de f^r de la Pensylvanic était la tonne anglaise de 1,016 kilog. et non la petite tonne de M kilog. qui est en usage dans Ici raj ports de» Commissaires des Canaux.
(i) Petite Tille peu éloignée de Pitbburg.
362 SECONDE PAttTlE. SECTION II. CHAPITRE III.
Chemin de PlUsburg à Connelsville. ........ 0fr- 326
de Piltsburg à Kfttaning cl à Warren. . . . ( id. ) » 489 (I)
Pendant cette ro^mc année , on a autorisé on chemin de fer de Columbia à la frontière du Maryland , pat la rive gauche de la Susquchannab ; mais , an lien d'indiquer dans la charte un maximum on une moyenne r on y a stipulé un minimum , parce qu'on a craint que les marchandises ne se dirigeassent latéralement à la Snsquehannah , de son embouchure à Columbia , par ce chemin de Ter , an lieu de suivre celui de Phila-
sur le chemin de Colomb**.
Antérieurement à la session do 1834-35, la plupart des chemins de fer autorises ont été soumis par leurs chartes à la condition du libre parcours, et ces chartes offrent très-fréquemment , pour le péage proprement dit , le maximum de 0h- 130
A la limite qui résulte d'nn maximum ou d'une moyenne , soit pour le péage, soit pour la totalité des droits, il arrive quelquefois qu'on joint en Pensylvanie une clause fixant un maximum aux dividendes ; plus fréquemment H est dit que la portion des dividendes qui dépassera une certaine quotité sera partagée entre l'État et la compagnie, dans des proportions déterminées. Ainsi, dans quelques cas, il a été décide que les dividendes ne pourraient être de plus de 15 p. tOO ; c'est ce qui a eu lieu pour le chemin de fer de Philipsburg à la Juniata. Cette limite supérieure a été abaissée à 12 p. 100, pour le chemin de Philadelphie à Trenton, par exemple ; il est plus souvent arrivé qu'on ordonnât que, lorsque les dividendes excéderaient 12 p. 100, l'excédant serait pa rtagé en deux parties égales , entre la compagnie et la Caisse spéciale de l'Instruction Primaire ( School Fand) de l'État. C'est ce qui a prévalu pour le chemin de fer de Philadelphie à Reading.
On retrouve plus fréquemment encore dans les chartes un impôt, de 8 p. 100 ordinairement, sur les dividendes qui dépassent un certain point : mais on ne peut regarder { cette taxe, établie uniquement en vue des besoins du Trésor, comme un moyen pro-
pre à obliger les compagnies à abaisser leurs tarifs. Elle doit avoir plutôt l'effet contraire.
Des trois chemins autorisés en 1834-35, deux sont affranchis de toute limite pour leurs dividendes, et même de toute taxe spéciale. A l'égard du troisième, celui de Downingstownà Norristown , il y a une limite de 12 p. 100, au delà de laquelle le partage se ferait par moitié entre la compagnie et la Caisse de l'Instruction Primaire.
Des huit chemins delà session 1836-37, un seul, celui de Columbia à la frontière du Maryland , a une limite des dividendes. Elle est fixée à 15 p. 100. Aucun n'est soumis à la retenue , au profit de la Caisse de l'Instruction Primaire , d'une partie des dividendes au delà d'une certaine quotité. Six ont à supporter une taxe spéciale de 8 p. 100 sur les dividendes; au delà de 6 p. 100, pour ceux de Chambersburg à Gettysbuig, de Sunbury à Ilarrisburg , de Piltsburg à Connelsville j au delà de 8 p. 100, pour ceux de Sunbury à Érié , et de Pittsburg à la Susquehannah ; et au delà de 12 p. 100, pour
(1) La plupart de» chemins autorisés en Pensylvanie, que nous mentionnons ici, sont encore à construire.
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ceux de Pitlsburg à Kittaning et à Warren, et de Franklin à Beaver. Pour celui de Pittslmrg à Washington , il n'y a ni limite, ni impôt.
Le petit État de Delaware est traversé parmi chemin de fer, celai de Newcasiie à Trench town , sur lequel le maximum du péage proprement dit, le seul qui soit stipule, est de. 6* 098
Dans l'État de Marylaud, qui s «t constamment montré peu bienveillant à l'égard des capitalistes entrepreneurs de chemins de fer, et sur le territoire duquel d'ailleurs ces communications sont beaucoup moins développées qu'en Pensylranie ou que dans l'État de New -York, les maxima Qxés aux compagnies de chemins de fer sont peu élevés. Sur le chemin de Ter de Baltimore à 10hio, le maximum est, traction et péage compris :
Pour les objets allant de l'Ouest a l'Est, de 1 30
Dans la direction opposée, de > 1%
Sur le chemin de fer de Baltimore à Washington , il est , dans les deux sens , de 1 30
La compagnie propriétaire de ces deux lignes se plaignait, en 1836, de la modicité de ces droits. Sur le chemin de fer de Baltimore à Washington , qui est presque uniquement destiné aux voyageurs, le maximum autorisé à l'égard de ceux-ci compense la médiocrité des profils sur les marchandises.
Daus le même État, sur le chemin de fer de Baltimore à Port Deposit , le maximum , dans les deux directions, est de. . . 130
En oonliouauk à partir du Marylaod , à descendre vers le Sud, en suivant le littoral , on entre dans les États situés au Midi du Potomac. Là , les compagnies de chemins de fer ont obtenu des
Ainsi en Yirginie , où les compagnies ont exécuté ou exécutent beaucoup de chemins de fer, celle de Petersburg au Roanokc n'est astreinte qu'à se tenir au-dessous d'un droit total par
tonne et par kilom. de » 408
Maie l'article 18 de cette charte, qui date du 10 lévrier 1830, statue qu'après que les dividendes successifs auront réintégré la compagnie dans son capital , avec un intérêt annuel de 6 p. 100, le tarif devra être réduit de manière à ramener les dividendes au taux de 6 p. 100.
L'État de Yirginie a, dans la plupart des cas, employé ce système, qui consiste à concéder des maxima élevés, sous la réserve stipulée dans l'article 18 de la charte de la compagnie de Petersburg an Roauoke. Par arrangement avec des compagnies à l'égard desquelles on ne s on était pas servi, on le leur a étendu moyennant une élévation du maximum. Ainsi la compagnie du chemin de fer de Winchester au Polomac a été, par acte additionnel jiu 7 mai 1833, i à percevoir par tonne et par kilom. :
Dans la direction de l'Est à l'Ouest, au lieu de 0* 130, 1M
Dans la direction de 1 Ooest a l'Est, au lieu de - 196, » 26t
Dans le mémo État, sur le chemin de fer de Frcdericksburg au Polomac , le maximum , ou plutôt la moyenne, est , sans aucune réserve , de »
Mais il est entendu que dans le cas où les dividendes dépasseraient le taux de 15 p. 100, le tarif devrait élrc réduit de manière à les y ramener.
« Sur le chemin qui doit lier le Jamcs-River au Kanawha, le maximum fixé par la loi du t6 mai
1832 est, comme sur celui de Frcdcricksburg, de . •
El U limite de 15 p. 100, à l'égard des dividendes, a été stipulée.
Dans la Caroline du Sud , le chemin de fer de Cbarlestonfc Augusta (Géorgie) a pour maximum
do droil total 0*- 256
Pour les articles encombrants , le maximum est par roc Ire cube , de • 117
Oa par tonne de 40 pieds cubes, de ■ 137
Le même tarif a été appliqué an graod chemin de Ter aujourd'hui en construction, qoi doit aller
de Charlcston à l'Ohk», par les législatures des États qu'il doit traverser, c'est-à-dire des deux
Caroline», du Tennessee et do Kcnlucky.
Les raaxima des tarifs des compagnies des deux petits chemins de fer de la Nouvelle-Or-
Icans an lac Ponlchartrain et à Carrolton, sont de même trés-hauts. Dans quelques cas, les Étals du Sud se sont abstenus d'indiquer un maximum. C'est ce qu'a
fait l'Étal de Géorgie, pour le chemin de fer qui relierait le fleuve Alataroaha à la ville de
Brunswick. Il s'est borné a prescrire pour les dividendes un maximum trcs-considcrable, celui
de 25 p. 100.
Dans les Elats de l'intérieur, c'est-à-dire du Sud-Ouest et du Nord-Ouest , l'esprit d'association n'a pour ainsi dire rien exécuté encore. Il est probable que dans le Sud-Ouest il se développera. Mais dans le Nord-Ouest le système de l'entreprise de toutes les voies de communication par l'Étal domine sans partage, et si quelques compagnies y ont été autorisées, les autorisations qu'elles ont obtenues , sauf un fort petit nombre d'exceptions, n'ont été suivies d'aucun effet. Les conditions qui leur étaient accordées n'étaient souvent que médiocrement favorables.
Sur le chemin de fer de Lexlnglon à l'Ohio (Kenlucky) , le maximum du droit total est, dans le cas d'un parcours de 97 kilom. (Le chemin de fer enaura 151 ), de > 163
Dans le cas d'un parcours de 32 à 97 kilom. , de • 196
Dans le cas d'un parcours de moins de 32 kilom., de > 228
Le bas prix auquel se construisent les chemins de Ter américains rend plus remarquable encore l'élévation des maxima qui leur ont été appliqués.
Les compagnies américaines usent fort diversement de la latitude qui leur est accordée. Elles font varier leurs prix suivant la nature et la valeur des marchandises, et selon les circonstances commerciales. Elles les tiennent élevés, par exemple, quand elles n'ont à redouter la concurrence d'aucune voie fluviale ou d'aucun canal, quand la circulation commerciale est faible, et quand il n'y a pas lieu de craindre que cette élévation écarte le commerce. Elles les réduisent dans le cas contraire. On peut cependant considérer comme une règle générale et sans exception', qu'elles profitent intégralement de leur maximum, quand ce maximum ne dépasse pas, pour le droit total , 15 ou 20 centimes par tonne et par kilom. ; c'est ainsi qu'agissent, par exemple, les compagnies do Baltimore à l'Ohio et de Baltimore à Washington , de Winchester au Polomac, de Lexinglon à l'Ohio. Lors même qu'elles franchissent ces prix, le public, qui auparavant payait 50 centimes aux rouliers , et à qui le roulage n'offrait qu'une voie infiniment plus lente , se montre encore satisfait.
Nous avons dit (page 305) quels étaient les prix établis par la compagnie de Boston à Worcester; rappelons qu'ils sont :
A la remonte, ou de l'Est à l'Ouest, de 0 292
Dar.s l'autre direction , de " • 250
Voici quelques autres exemples des tarifs réellement en vigueur:
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Eo 1834 , la compagnie de Charleston à Augusta percevait sur la merehandizeua demi-dollar
par 100 livres avoiriiupoifls , pour tout le trajet, ou. par tonne et par kilom., 0"- 370
Et sur le coton, pour lequel la rivière Savannah lui faisait concurrence » ICO
A la même époque, sur le chemin de ChestcrGeld , situé en Virginie, entre les mines de charbon et le fleuve, et qui sert exclusivement au transport de la bouille avec des chevaux,
le droit total était , par tonne et par kilom., de * 390
La compagnie de Petersburg au Roanokc recevait alors 275
A la fin de 1837, d'après le rapport adressé aux Commissaires des canaux de Pcnsylvanic par M. Mcbaficy, surintendant des transports, la compagnie de Winchester au Polomac appliquait
son maximum, qui était dans un sens de ■ 196
Et dans l'autre , de ■ 261
Celle de Portsmoulh au Roanokc percevait » 261
Celle de Petersburg au Roanoke. . — • 326
Celle de Boston à Providence. . . . — » 326
Celle de Boston à Lowcll — 228
Celle d Albany à Sdieneclady. . . . — » 261
Kous avons dit que ce serait mal interpréter la taxe sur les dividendes au delà d'un certain taux, qui est établie sur plusieurs chemins de fer delà Pensylvanic, que de la considérer comme destinée, dans la pensée du législateur, à servir de frein contre la tendance qu'il aurait cru exister chez les compagnies à chercher l'accroissement de leurs revenus dans l'élévation indéfinie de leurs tarifs. Ce fut simplement une mesure fiscale conçue dans le but de fournir à l'État les moyens d'acquitter l'intérêt de la lourde dette contractée pour les travaux publics , dans le cas où le produit des péages n'y suffirait pas.
En Pensylvanie, celte taxe sur les dividendes, lorsqu'elle a été appliquée aux compagnies de chemins de fer, l'a été avec plus de modération qu'à l'égard d'autres associations, des banques par exemple.
Cette taxe ne se retrouve pas dans les autres États. En général, dans les divers Etats, les compagnies de chemins de fer et de canaux n'ont à supporter aucun impôt spécial. Tantôt elles sont soumises au droit commun, c'est-à-dire qu'elles payent l'impôt foncier sur leurs enclos et bâtiments, et cet impôt est fort modique ; tantôt elles sont expressément affranchies de toute taxe.
On cite cependant quelques cas où des États ont exigé de lourdes redevances des «hemins de fer, mais il s'agissait alors de lignes servant principalement aux citoyens des Étals limitrophes. Ils se sont ainsi fait payer une sorte de droit de transit afin d'acquitter leurs dépenses publiques, en partie ou même en totalité, aux frais descitoyens des États voisins. Ainsi, le petit État de New-Jersey, placé entre ceux de New-York et de Pensylvanie, et que traverse nécessairement toute route entre Philadelphie et New- York , a frappé les compagnies associées du chemin de fer d'Amboy à Camden et du c anal du Raritan à la Delaware, lignes reliant l'une et l'autre ces deux métropoles, d'une taxe dont le minimum annuel est fixé à 160,000 fr., indé|>endainiiient d'une subvention une fois payée, et en même temps il a imposé à la compagnie-unie un maximum assez modéré pour le transport des voyageurs. Il est vrai qu'en retour il s'interdisait à lui-même d'autoriser d'autres chemins de fer propres à joindre Pbila-
delphie et New-York. Ainsi, l'État de Maryland, qui sépare Washington des États du Nord, oblige la compagnie du chemin de fer de Baltimore à Washington de lui compter un demi-dollar par tète de voyageur. Ainsi encore, l'État de Delaware, placé entre la Pensylvauie et le Maryland, s'est réservé de lever une taxe égale à un et demi p. 100 du capital sur la compagnie du chemin de fer de Newcastle à Frcnchtown, qui fait partie d'une ligne de Philadelphie à Baltimore.
Mais les exemples d'exigences pareilles sont fort rares. Elles sont même en désharmonie avec l'esprit de la constitution fédérale. Si elles étaient déférées à la Cour des États-Unis, il serait possible qu'elles fussent déclarées illégales. L'État de New-York, qui avait établi une taxe analogue sur les voyageurs allant en bateau à vapeur sur l'IIudson (1), a été forcé d'y renoncer.
Le système de l'État de Delaware a été appliqué aussi par l'État de New-Jersey. La législature de cet État a astreint les compagnies des deux chemins de fer qui vont de Jersey-City, ville située sur l'Hudson, vis-à-vis de New- York , l'un à Patterson, l'autre à New-Bru nswick dans la direction de Philadelphie , et qui sont fréqueu tés principalement par des habitants de la ville de New- York, à une taxe annuelle qui court à partir de la cinquième année de la concession, et qui est d'un quart p. 100 du capital, pendant cinq ans , puis d'un demi p. 100.
Bans quelques-uns des principaux États, c'est-à-dire dans ceux de New-York, de Pcnsylvanie et de Virginie, les chartes des compagnies concluent ordinairement par un article qui établit l'omnipotence parlementaire dans les termes les plus larges. Ainsi , dans l'État de New-York il est dit qu'à quelque époque que ce soit, la législature aura la faculté de modiûer et d'annuler l'acte de concession. Des expressions équivalentes sont employées dans les chartes pensylvaniennes. Cette clause illimitée pourrait être considérée, à la rigueur, comme impliquant la acuité de bouleverser les tarife. 11 contient cependant de la regarder comme une formule politique destinée à consacrer le principe absolu de la souveraineté populaire plutôt que comme une menace contre les intérêts des compagnies. C'est dans ce sens que celles-ci l'interprètent, et elles n'en paraissent aucunement alarmées. La législature de Virginie, en se réservant ce pouvoir discrétionnaire , y joint un commentaire qui en indique la portée véritable , telle pro- Ijablement qu'elle serait comprise partout. Ainsi, il est dit formellement dans les chartes des compagnies des chemins de fer de Petersburg au Roanokc et de Winchester au Potomac , que la faculté d'amendement ou de rappel appartenant à l'État ne pourra être exercée à l'égard du tarif, et même que jamais il ne pourra être porté atteinte aux droits de propriété de la compagnie.
Jusqu'à présent il n'a été fait aucune application de ce droit extrême contre les compagnies de travaux publics. Personne ne l'a même invoqué à l'égard des compagnies de cette nature (2).
(i , (lya ce,, ridant celle différence que l'Hudson, comme toutes le* voiei fréquentées pir les balimenls maritime*, est rf garde comme dépendant du domaine fédéral.
(S; 11 n'eu a pat été tout & fait de même à l'égard des banques et autres associations financières. Cependant jusqu'à ce jour l'esprit de parti s'est contenté de menaces non suivies d'effet.
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En Angleterre le Parlement a pour principe de laisser m compagnies de chemins de fer ou de canaux une grande latitude. Comptant sur l'intelligence de l'intérêt privé et sur le stimulant de la concurrence , if s'en rapporte à Faction énergique de ces deux aiguillons pour amener les droits au niveau le plus conforme à l'intérêt public. Les maxima du droit total fixés par le Parlement, lorsqu'il juge convenable d'en établir , sont donc élevés. Ils varient selon les diverses classes de marchandises. Sur le chemin de fer d'Êdimbourg à Glascow , l'un des derniers autorisés (1838) , les classes sont au nombre de quatre. Voici comment elles sont composées et quels sont leurs maxima
Première cloue. — Chaux , pierre à chaux , fumier et engrais de toute sorte , matériaux propres
a l'entretien des roules 0'"- 258
Deuxième clos». — Houille , coke, charbons de bots , cendres, pierre à bâtir ou a parer, briques, toiles, ardoises, argile, sable, minerai de fer, fonte, fer en barres ou laminé,
ailes) , et autres articles similaires » 290
Troisième elmue. — Sucre , grains et farines , peanx brutes, bois de teinture et de construction ,
polerie, douves, métaux bruts [fer excepté), clous, enclumes, étaux et chaînes. » 32i Quatrième classe. — Cotons cl laines , couleurs , tissus et autres objels manufacturés ou de consommation désignes sous le nom général de mtrehandite a 3SG
Le péage proprement dit est représenté par ces mêmes droKs diminues de 0fc- 199, tomme attribuée, par portions égales , à la force motrice et à la fourniture des wagons.
Mais dans la plupart des cas, le Parlement a renoncé à fixer un maximum absolu. Quelquefois il a gardé un silence complet. Ordinairement dans les actes des dernières années, il s'est borné à établir un maximum pour le péage proprement dit , et un autre pour Ut traction en réduisant celle-ci à la fourniture de la locomotive sans rien stipuler pour les wagons. Puis , comme la libre circulation est de fait impraticable (I), comme, dans les cas où elle avait été prescrite, elle ne l'avait pas été en termes tels que les compagnies de chemins de fer ne pussent se croire en droit de l'empêcher, si elles en avaient le désir ; comme cette prétention de leur part a été admise si non encore par le Parlement, au moins par la commission d'enquête de la Chambre des Communes , il se trouve qu'ainsi les compagnies restent entièrement maîtresses des tarifs. Cependant les derniers actes, et entre autres celui qui concerne le chemin d'Êdimbourg à Glascow, signalent la tendance du Parlement à revenir a un maximum absolu (2).
Le maximum du péage proprement dit est réglé comme il suit par les actes du Parlement :
Les marchandises sont le plus habituellement partagées en cinq ou six classes au plus, auxquelles correspondent pour maxima :
(1) La libre circulation n'exùte réellement en Angleterre «pie sur les chemins de fer charbon.
(X) Cktmim de ftr iT JitglcttTTe, page 4*0.
Première doue. 0 039
Peuxième elattt ■ 064
Troisième claste 097
Quatrième classe » 129
Cinquième classe » 161
Sixième classe 193
\ Quelques objets exceptionnels sont tarifés à 0»' 258 ou i or.. 322
Le maximum des frais de transport, lorsqu'il est complètement stipulé, comme pour le chemin d'Edimbourg à Glascow , se compose , pour tous les objets sans exception , de deux parties qui correspondent , l'une à la force motrice, l'autre au véhicule, et qui sont l'une et l'autre, par tonne et par kilom.,de 0fr- 064
Dans les actes nombreux où il n'est rien fixé à l'égard de la traction, si ce n'est pour la force motrice , le maximum qui la concerne est de même de 0'' 004
Les compagnies anglaises n'usent pas intégralement du droit maximum qui leur est accordé par le Parlement , lorsque celui-ci a réellement fixé un maximum.
En général , celles qui sont propriétaires de chemins construits particulièrement en vue de transporter des voyageurs à grande vitesse , prennent par tonne et par kilom. pour le transport des marchandises autres que la houille et la pierre, de 0" 200 à 0* 300
Pour la houille et U pierre, de O*- 120 à » 150
Sur les chemins de fer qui desservent spécialement des mines de houille, on peut regarder comme un prix régulier pour les charbons destinés à l'exportation , qui jouissent dune faveur spéciale, chargement et déchargement non compris o&. 07 k .
En France, les droits maxima accordés aux compagnies sont modiques. Ceux des nombreuses compagnies autorisées en 1838 sont :
Pour la houille, de 0 '' 090
Et pour les autres produits comme il suit , selon les diverses classes : Première classe. — Pierre à chaux et à plâtre , moellons, meulière, cailloux, sable, argile,
espèce pour la couslruction et la réparation des routes " » 120
Deuxième classe. — Blés , grains, farines, chaux cl plâtre, minerais, coke, charbons de bois, bois à brûler (dit de corde), perches, chevrons, planches, madriers, bois de charpente , marbre en bloc , pierre de taille , bitume , fonte brute , fer en
barres ou en feuilles , plomb en saumons • 140
Troisième classe.— Foute moulée, fer et plomb ouvres, cuivre et autres métaux ouvrés ou non , vinaigre, vins , boissons , spiritueux , huiles , cotons et autres lainages , bois de menuiserie , de teinture et autres bois exotiques, sucre, café,
drogues , épiceries , denrées coloniales , objets manufacturés 160
La portion de ces droits qui est supposée correspondre aux frais de traction est, selon les classes, de 0 0* , 0* 05, 0'<06, 0f' 065
Ces tarifs français sont considérés comme trop faibles. En 1839, une loi a autorisé l'administration à les élever et à modifier d'autres clauses des cahiers des charges.
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Comme nous le verrons tout à l'heure, les dispositions des tarifs français de 1838 ne sont guère plus libérales à l'égard du transport des voyageurs.
Diverses circonstances tendraient à rendre les tarifs de 1838 plus désavantageux aux compagnies, si l'administration les maintenait. En mémo temps qu'on a diminué les chances de bénéfice , on a tracé des règles de construction fort rigoureuses qui doivent augmenter la dépense et la porter à un chiffre très-haut. Au lieu d'accorder aux compagnies des concessions à perpétuité, les seules que I on connaisse en Angleterre et aux États-Unis, ou même d'une durée de 99 ans, qui était , jusqu'à ces derniers temps, communément admise en France (1), on a limité leur jouissance à un terme de 70 ans, y compris le temps nécessaire à l'exécution. Enfin, on les a astreintes à diverses clauses onéreuses , ignorées dans les autres pays.
Ainsi, d'après les cahiers des charges de 1838, « les militaires en activité de service,
• voyageant en corps ou isolément , ne seraient assujettis, eux et leurs bagages, qu'à
• la moitié de la taxe du tarif. Si le gouvernement avait besoin de diriger des troupes » et un matériel militaire sur l'un des points desservis par la ligne du chemin de fer, la
• compagnie serait tenue de mettre immédiatement à sa disposition, et à moitié de la ■ taxe du tarif, tous les moyens de transport établis pour l'exploitation du chemin de » fer. »
Ainsi encore : « les lettres et les dépêches convoyées par un agent du gouvernement
• seraient transportées gratuitement sur toute l'étendue du chemin de fer. A cet effet ,
• la compagnie serait tenue de réserver, à chaque départ des voyageurs , à l'arrière
• du train des voitures, un coffre suffisamment grand et fermant à clé, ainsi qu'une
• place convenable pour le courrier chargé d'accompagner les dépêches. »
Ainsi enûn , un minimum de vitesse , de 32 kilom. par heure , est prescrit pour les voyageurs de première classe.
En outre le Trésor perçoit, sur le service des voyageurs, un impôt fixé à un trentième du prix des places. Rien de semblable n'existe aux États-Unis; mais en Angleterre il y aune taxe analogue, qui est invariablement, par tête de voyageur et par kilom., quel que soit le prix des places , de 0 b- 008 ( ; de penny par mille ).
Chaque voyageur rapporte au chemin de fer de Columbia par kilomètre parcouru ,
pour péage et droit de traction, en supposant des voitures à huit roues, portant chacune cinquante personnes 0 fr. 069
Le tarif, i l'égard des voyageai"», est d&omposc en deax parties, comme pour les marchandises :
Le droit de traction est par kilom., pour une voiture à quatre roues , de 0 fr- 033
Pour une voiture à huit roues, de » 066
Par tête de voyageur, de » 033
Le pca£c proprement dit est , par voiture, quel qne soit le nombre des roues, de 066
Etparvojagenr.de • 033
(1) n y a aussi en France beaucoup d'exemples de concessions i perpétuité. Tel était le cas pour les canaux construits af ant la révolution , et pour quelques chemins de fer concédés arant 1880, comme celui de Sain» Éuesne i Lyon.
Le bagage des voyageurs ne supporte aucun droit, jusqu'à concurrence de 50 H ma avoirdupoid* (22 : kilog.).
II ne faut pas perdre de vue que ce sont là seulement les sommes qui sont perçues par l'État, pour droit de traction et pour péage. Le prix du transport payé aux entrepreneurs de messageries comprend en outre l'entretien des voitures qui sont fournies par ces entrepreneurs, le salaire de leurs agents, l'intérêt du capital représenté par leur matériel et le bénéfice qu'ils doivent naturellement se réserver.
Sur le chemin de Schcncctady a Uïica, les frais de traction, voitures comprise*, ont été, en 1838, par tête et par kilom., de 0fr- 0230
En 1838 , sur le chemin de fer de Manchester à Liverpool , M. Qarke (1) estimait que les fraisde traction «'élevait, voitures non comprises, p^r voyageur et par kilom , à . 0291
Sur le chemin de Loodres à Birmingham, suivant ce savant ingénieur , ils montaient , i la même époque, à ■ 0416
Sur le chemin de fer de Sl-Germain (2), les frais de traction par téle et par kilom., voitures comprises, ont été, pendant quatre mois, en 1837, de 0161
En 1838 0186
Sur te chemin de Dublin à Kingstown, du 17 décembre 1834 au t- mars 1888, ils ont été, voilures comprises, de » 0248
M. Bineau évalue (3) les frais moyens de tractioo, voitures non comprises, sur les chemins de fer anglais , par téle et par kilom. , i û " 0200 à » 0250
Sur quoi le combustible représente un peu moins d'un centime.
En outre l'entretien des voitures et l'intérêt du capital qu'elles représentent peut être porté à 0fr 0075
La compagnie de Londres à Greenwich a passé un marché avec un entrepreneur, qui fournit les voitures et les entretient, à raison d'une redevance, par téle et par kilom., de 0*- 0087
Enfin le salaire des conducteurs et des chargeurs de convois représente, par téle et par kilom., une dépense de 0 f 0035 à 0"- 0075
Ainsi, en Angleterre, sur tes chemins à grande vitesse, la traction coûterait moyennement, avec les voitures, par tête et par kilom de 0*'- 031 & » 0400
Il atteint ce dernier chiffre sur le chemin de Londres à Birmingham.
D'après M. Bineau (4), sur les chemins de fer belges, les frais de traction des voyageurs,
En 1835** ^ » 0130
En 1836, à » 0097
En 1837, a » 0145
En 1838, à 0177
En 1839 ( neuf premiers mois ), a » 0145
Cette faible quotité de la dépense de traction en Belgique , par tdte et par kilom. , provient de
(1) Rapport ira conteit <f administration du chemin de fer d'Or lia ru,
(2) Journal de C Industriel tl du Capilaluli, tome VI , p*gt HT et swvantes.
(5) Chemins de fer dîJngUterre, page 548. («}/M.,pag«S79.
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causes. Le nombre des voyageurs est considérable sur tes chemins de Ter belges (1). Le matériel est d'une grande simplicité ; les voyageurs sont moins aularge dans les roilnres, et chaque convoi porte beaucoup plus de personnes qu'en Angleterre. Le sol , naturellement aplani , a permis de n'y employer que des pentes modérées (S). Le combustible est à bon marché, et la main-d'œuvre à un prix peu élevé.
Dans une publication récente , M. Perdonnet (3) a tiré de l'examen des documents publiés sur un certain nombre de chemins de fer, tels que les chemins de fer beiges , ceux de Paris à Saint-Germain, de Dublin à Kingstown, de Snint-Êtienne à Lyw, cette conclusion , que, tant que les pentes ne dépasseraient pas trois on quatre millimètres par mètre, le transport des voyageurs à grande vitesse coûterait en tout , frais de traction et de voitures, d'entretien et de police de la route et d'administration réunis, deux centimes par tête et par kilom., comme sur les chemins de fer beiges , ditil, quatre centimes, comme sur ceux de Liverpuol cl de Dublin, et que, même en supposant le tracé le plus défavorable, ces frais ne dépasseraient jamais six centimes et resteraient presque toujours au-dessous de cinq.
Cette conclusion est, quant à présent, exagérée à l'avantage des chemins do fer. Les nombreuses données recueillies tout récemment en Angleterre par un antre ol>scrrateur habile et exercé, M. Bineau, portent l'ensemble des frais du service des voyagea rs, dans l'état actuel des choses, par tète et par kilom., sur les chemins de fer de l'Angleterre , pour la traction r les voitures, le personnel , la police et l'entretien de la route , de cinq à six centimes (4). Les résultats partiels cités par M. Clarke tendent à confirmer les calculs de M. Bineau. La discussion des éléments fournis par les rapports officiels sur l'exploitation des chemins de fer belges a conduit M. Bineau à cette conclusion (5), que les frais, par tète et voyageur, y avaient été jusqu'à présent de 0 * ©256 à 0 fr- 028», et qne, pour tenir compte suffisamment de la dépréciation
(1) Le nombre des voyageurs a été comme il suit i
18S5 (hait mois ) 491.459
«ss «rijor
iW* 2,»S,503
1»» ( neuf premiers mou ) lJ94,0i>
Ce grand nombre de voyageurs provient de ce qu'en Belgique la population est dense , et de ce que tes prix des places tout très-bas.
(«) Sur les chemins de fer belges 0 y a, aux abords des ponts jetés sur les canaux, par exemple , des rampes qui approchent de dix millimètres par mètre. Hais ces pentes ne subsistent que pour de très-courts intervalles de 500" à 400* au plut, et. en vertu de la vitesse acquise, les convois les franchissent sans peine. A l'exception de ces points , et sauf quelques localités particulières , telle que celle d'Ans , près de Liège, où l'on descend dans la vallée de la lieuse , et où il a fallu recourir à des plans inclinés, les chemins de fer belges ne paraissent pas offrir de pentes de plus de 0»,O0W par mètre , et même «tir quelques sections , de plus de 0",002.
(S) Journal de rinduiiritl cl dm Capilttult, tom. VI, #»je NT et «n>.
(4) Chemin* de fer i Angleterre , page 393.
(5) Jbid,, page M4.
du matériel, il conviendrait de les porter à trois centimes. On est autorisé à croire cependant que, dans un délai peu éloigné, lorsque les tâtonnements et les essais inséparables de toute grande création seront finis, lorsque les dépenses extraordinaires qui accompagnent le début de toute vaste entreprise seront à leur terme , lorsque la mise en produit de toutes les sources de profit aura été menée de front avec la réduction des dépenses, les frais du service des voyageurs rentreront dans les limites posées par M. Perdonnet.
De là on peut déduire que la taxe de traction , relative aux voyageurs sur le chemin de fer de Columbia, pourra difficilement être diminuée dans une proportion marquée. Car dans l'Amérique du Nord, la population étant peu nombreuse, les frais se répartissent sur un moindre nombre de voyageurs, et sont, dès lors, plus considérables par tête.
.Sur 'Je chemin de fer de Columbia, le prix des places est, par tête et par kilom., de 0*150
Comparons ce prix aux maxima autorisés et aux prix réellement perçus sur les autres chemins des États-Unis.
Ainsi que nous l'avons dit au sujet des marchandises, dans les États qui composent la Nouvelle-Angleterre , il est d'usage de ne stipuler directement aucun maximum ; seulement dans l'État de Massachusetts on fixe une limite au dividende.
Dans l'État de New-York, avant que les succès de la locomotive n'eussent fait considérer les chemins de fer comme principalement destinés au transport des hommes, c'est-à-dire avant 1830, il était d'usage de fixer des maxima; mais, comme on l'a vu pour les marchandises, ce système a été abandonné. On l'a cependant appliqué encore exceptionnellement à un petit nombre de chemins de fer, tels que celui d'Utica à Schenectady. Le maximum qu'on leur a imposé est, par tête et par kilom., pour la traction et le péage réunis , de 0fr- 133
Dans l'Etat de New- Jersey, la législature avait originairement accordé a la compagnie do
chemin d'Amboy à Camden un maximum de » 331
Mais par an acte postérieur, accepté par la compagnie, il a été stipulé, pour le trajet entier de New- York à Philadelphie, comprenant, même lorsqu'on se sert du chemin de fer sur toute son étendue de 98 kilom., un voyage en bateau à vapeur de New-York à South Amboy (43 £ kilom. et une traversée de 1,500" environ de Camden à Philadelphie, un maximum de 16 fr., ce qui
représente, par kilom. du parcours tout entier { 143 kilom.) llâ
Pour celui de Patterson à l'Hudson, le maximum par kilom. est de ■ 199
Pour le chemin de fer du New-Jersey ou de Jerscy-Cily à Ncw-Brunswick, il est de 399
Mais pour le parcours entier, il est abaissé à » 133
Dans l'État de Pensylvanic , les tarifs présentent, à l'égard des voyageurs, les mêmes variations qu'à regard des marchandises. Dans les cas où le système du libre parcours, a prévalu le maximum général ou moyen prescrit par la charte de la compagnie, pour le péage proprement dit , est
ordinairement de 0''066
Sur le chemin de fer de Philadelphie à Reading, le maximum du droit total est de 133
A l'égard des trois chemins autorisés en 1834-35, les maxima ou moyennes da péage proprement dit sont de même de 0fr 0W
uigmz
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ChemlndeChambersburgàGeUysburg , droittoUl (maximum).
de Franklin à Beaver id (
de Pittsburg à Ccwnelsville (1) ■ . . id (
dePiltsburgàKiltaningelàWarren, de Pittsburg k Washington, péage de Pittsburg à la Su squehannah. . . id.
de Sunbury k Érié id.
deSunburyàHarrisburg(2) id.
id.
id.
id.
L'État de Delaware a établi sur le chemin de New -Cas lie à Frcnchtown, i l'égard des roya-
geurs , un péage maximum de (3) Off 166
Dans l'Etat de Maryland , le maximum du droit total est :
Sur le chemin de fer de Baltimore à l'Obio, de
Il avait d'abord été établi *
Sor celui de Baltimore à Washington , il est de
11 avait d'abord été fixé à
Sor celui de Baltimore a Port-Deposit , il est de
En Virginie, sur le chemin de Petersburgau Roanoke, aucun maximum n'a été stipulé à l'égard des voyageurs. Il semble, d'après la rédaction de ta loi, que le législateur n'ait pas pensé qu'on en transporterait {*).
Sur celui de Ricbmond à Fredericksburg , le maximum fixé pour le droit total est de •
Sur celui de Winchester à Harper's Ferry, par le Potomac, il a été porté, sur une loi su|
!*•••••»• • t|ltlBISt*lll*«'ltl*>l««»i«»l»tl
La charte (8 avril 1831} Tarait Gxé i s
Sur le chemin du James- River au Kanawha , autorisé en février 1832, le maximum légal du droit total est de »
Sans la Caroline du Sud , sur le chemin de fer de Charleston à Augusta , il est de •
Le même chiffre a été adopté par les quatre États des deux Carolines , de Tennessee et do Kentocky, pour l'intégralité du grand chemin de fer qui doit unir le port de Charleston i l'Ohio.
En Géorgie nous avons dit que la seule limite imposée au chemin de fer de l'Alalamaha au port de Brunswick était celle d'un dividende de 25 p. 100.
Dans la Vallée Centrale, sur le chemin de fer de Lexingtoo à l'Ohio (Kentucky), le maximum du droit total est de
On a vu que la charte de ce chemin remontait à une époque déjà éloignée (27 janvier 1830).
Placées dans des circonstances très-diverses, les compagnies américaines usent trèsdiversement de la latitude plus ou moins grande qui leur est laissée, selon la mise de fonds dontelles ontàservirrintérét,selon les facilités de leur tracé, le nombre des voyageursque le pays peut présenter, et les bénéfices que donne le transport des marchandises. En ce
(1) Le péage, proprement dit, représente pour ce chemin, droit total ou 0h 099.
(9) On a également imposé a la Compagnie de ce chemin de fer, fer de Colambia.
(5) Il ne résalle pas clairement des termes de la loi s'il s'i La date de la loi est do 10 février 1850.
, la moitié du , le péage établi sur le chemin de
agit du péage proprement dit ou du droit total
qui concerne les voyageurs, les données, en Amérique, sont tout autres qu'en Europe. La population y est beaucoup plus clair-semée. L'aisance y étant infiniment plus répandue, toutes les bourses peuvent payer des frais de déplacement qui en Europe seraient considérés comme onéreux, et l'habitude de la locomotion y est .universelle.
Dans la Nouvelle-Angleterre , où les compagnies ont une liberté illimitée à l'égard
de leurs prix, celle de Boston à Worcester prend, par tête et par kilom. . 0fr 113
Celle de Boston à Providence 159
Celle de Boston à Lowcl! . 127
Dans l'Étal de New- York, sur le chemin d'Albany à Scbenectady, le prix des places a été, pendant longtemps, de ...» fc • no
D'après les documents annexes a l'un des derniers rapports des Commissaires des Canaux de la
Pensylvanie, il aurait été récemment porté à. . ■ 166
La compagnie deSchenectady à Ulica, qui est soumise à un maximum do 0 tr. 133, a été obligée, pour (aire le uombre rond de 3 doll. pour le trajet entier, à une faible réduction. Elle reçoit. » 127
Sur le pclit chemin de Buffalo à Blackrock, le prix est de 133
Sur la suite des chemins qui lient New-York à Philadelphie, par Jersey-City, Ncw-Brunswkk
et Trenton, le prix est, pour le trajet entier, par kilom., de > 157
La compagnie de Baltimore à l'Obio et a Washington applique sur chacune de ses lignes ses maxima, c'esl-à-dirc qu'elle reçoit :
De Baltimore vers l'Obio » 133
De Baltimore à Washington » 222
En général, dans les Etats situés au nord du Potomac, les compagnies s'efforcent de s'écarter
peu en dessus, et moins encore en dessous, de » 133
Les compagnies qui. aboutissent aux plus grandes villes , c'est-à-dire à New- York et à Philadelphie, et dont les chemins sont principalement destinés à des voyages de plaisance, ont des prix plus bas, afin d'attirer la foule. Ainsi, on paye :
Entre Philadelphie et Norristown » 106
New-York et Harlacm 103
Au midi du Potomac, les prix sont en général plus élevés. Ils sont , par tête et par kilom. :
Sur le chemin de fer de Pétersburg an Roanoke ■ 167
■ de Richmond à Frederiksburg » 921
de Porlsmoulh au Roanoke • 109
■ de Winchester à Harper's Ferry » 199
de Charleslonà Auguste 166
de la Nouvelle-Orléans au lac Pontchartraln - «
Les compagnies concessionnaires opérant constamment les transports, lors même que la liberté de circulation est inscrite dans leurs chartes, nous n'avons pas eu à faire de distinction, à l'égard des prix réellement perçus, entre les frais de transport et le péage proprement dit.
Nous n'avons mentionné qu'un prix pour chaque chemin , parce que le plus souvent il n'y a qu'une sorte de places, et , lorsqu'il y en a deux, presque tous les voyageurs choisissent les voitures de première classe.
PENSYLVANIE. — CHEMIN DE FER DE COLUMBIA. TRACTION ET PÉAGE
Les prix des places sur les chemins de fer belges, même après l'augmentation qu'ils ont snbie au commencement de 1839, sont de beaucoup les pins bas qui aient été établis. Le tarif des wagons est au-dessous de l'aumône que la charité publique accorde en France aux indigents qui voyagent. Cependant ces prix produisent, jusqu'à présent, un excédant appréciable des recettes sur les dépenses. D'après la campagne de 1839, il y a tout lieu de croire que le réseau des chemins de fer belges, on du moins la partie de ce réseau qui était livrée à la circulation à la fin de 1839, rendra régulièrement l'intérêt du capital engagé dans la construction et l'exploitation , à un taux égal , sinon supérieur, à celui des emprunts conLraetés pour celle nationale entreprise. Ce résultat fort remarquable doit être attribué à plusieurs causes. La Belgique est la contrée la plus peuplée du continent européen, et le bien-être y est assez général , ou, pour parler plus exactement, la pauvreté y est moins rigoureuse, parmi la classe la plus nombreuse, que sur le reste du continent européen. IK-s lors une baisse extrême des prix, qui en tout pays multiplierait les voyages, doit, en Belgique, assurer aux chemins de fer une clientelle extrêmement nombreuse, et assurer un revenu net total assez considérable , pour peu qu'il y ail de bénéfice sur chaque iKirsonue transportée. En Belgique, le matériel a été organisé fort simplement, de telle sorte qu'une seule locomotive et un petit nombre de voitures suffisent à transporter une grande quantité de voyageurs. Le service des marchandises a été constitué d'après des bases qui permettent d'utiliser dans chaque convoi la portion de la force motrice qui n'est pas absorbée par les voyageurs , et le transport des marchandises s'effectue d'après un tarif beaucoup moins modeste que celui qu'on applique aux voyageurs. Enfin, la dépense d'exécution des chemins de fer belges a été bornée; par conséquent, le revenu nécessaire pour représenter 5 p. 100 du capital engagé se trouve limité.
Nous avons indiqué déjà (page 278) ce qu'étaient les prix des places sur les chemins de fer belges, d'après la ligne de Bruxelles et Anvers, avant le 20 février 1839. Voici ce qu'ils étaient à la même époque sur l'ensemble du réseau dans les diverses
Berlines 0h- 0S0
Diligences 063
Depuis le 20 février 1839, ils sont devenus, en moyenne , sur l'ensemble du réseau : Berlines [supprimées).
Diligences s q^q
Chars-à bancs s
Wagons •
Au rebours de ce qui se passe en Amérique quand il y a plusieurs classes de voitures , le plus nombre des voyageurs belges se sert des wagons.
Nous avons indiqué (page 279) les prix des places sur les chemins de fer à grande ivtesse de l'Angleterre , spécialement construits et administrés en Tue des voyageurs.
Il résulte de ces prix et de ceux des antres chemins de fer anglais du même ordre que, pour les voitures dites de malle, véritables voitures de luxe à l'usage d'un petit nombre, les compagnies atteignent, par kilom. et par tête, la limite de 0» 23 qui est le plus habituellement fixée par le parlement.
En faisant abstraction de cette espèce de voitures , et en écartant de même les petits chemins d'Ecosse, qui ne rentrent pas dans la catégorie des lignes à grande vitesse particulièrement destinées aux voyageurs, M. Bineau est arrivé à cette conclusion (1) :
Le prix généralement perça dans la Grande Bretagne, dans les voilures de ±. —
est de 0* 16 i 0* 18
Sur les chemins écossais, tels que ceux d'Arbroalb à Dundee et d'Arbroath à Forfar, il est de Ofc toi ■ 12
Quant aux voitures de deuxième et de troisième classe, qu'il confient de réunir, le prix moyeu peut être fixé de 0''- 12* » 13
Sur les chemins écossais il descend jusqu'à » 05
Il a même élé à » 0»
M. Bineau nous apprend aussi que sur le chemin de Londres à Birmingham, pendant le second semestre de 1839, il y en a eu sur 100 voyageurs, approximativement, 50 de première classe et 50 de deuxième et de troisième réunies. Au chemin de Grande-Jonction, du l* janvier 1838 au 30 avril 1839, il y a eu sur 100 inscriptions, 58 voyageurs de première classe et 42 de deuxième ; les voitures de troisième classe qui venaient alors d'être introduites n'avaient eu encore qu'une clientelle insignifiante. Au Great- Western, du 1er juin 1838 au 31 mars 1839, 100 voyageurs ont pris 21 places de première classe , 16 de deuxième et 63 de troisième. Au chemin de Manchester à Leeds, qui dessert un district couvert de manufactures et peuplé d'ouvriers, il y a eu, pendant les deux pre<miers mois de l'exploitation , réduite alors à un tronçon de 23 kilom., 21 voyageurs de première et de deuxième classe , contre 79 de troisième.
En France le tarif imposé aux compagnies en 1838 fixe deux maxima, au lieu de se borner à un seul, selon l'usage admis partout ailleurs par les pouvoirs publics, lorsqu'ils n'ont pas jugé convenable de s'en rapporter à l'intelligence des concessionnaires et à leur sentiment d'intérêt bien entendu. Ces maxima sont :
Pour les premières places , de 0 075
Pour les secoodes, de • 050
Le droit de traction est compté dans ces maxima pour le tiers à l'égard des premières et pour les deux cinquièmes à l'égard des secondes.
Il y a tout lieu de penser que , dans beaucoup de cas , les compagnies françaises seraient peu tentées de dépasser de beaucoup ces maxima , en raison de la clause qui permet de placer dans chaque convoi, jusqu'à concurrence du dixième du nombre total des places, des voitures spéciales plus commodes, pour lesquelles le prix
(1) Chemins dtftr dAnglttcrrt, jxtgt 415.
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des places serait réglé de gré à gré. Leur intérêt leur fera une loi impérieuse d'appeler
le grand nombre qui est pauvre, et par conséquent d'adopter d'une part un mode de transport qui réduise autant que possible les frais par tète, et, d'autre part , à l'égard des places correspondantes, des prix propres à ne produire par tête qu'un modique profit. Cependant les maxima de 1838 ne laissaient pas assez de latitude aux compagnies, et l'administration, reconnaissant d'ailleurs qu'on portait dommage à l'industrie privée, sans profit pour le public, en la réglementant outre mesure, en a provoqué la modification. En conséquence, une loi de 1839 a permis d'augmenter les inaxima relatifs aux voyageurs, de même que ceux qui concernent les marchandises.
Nous avons cité plus haut (page 278) les prix perçus par diverses compagnies françaises.
La question du prix des places soulève tin intéressant problème d'économie publique , l'un de ceux que la tendance démocratique de notre époque met à l'ordre du jour, celui de déterminer l'avantage qu'il peut y avoir pour les producteurs à étendre la consommation des denrées et «le tous autres articles de commerce , par une forte baisse des prix. En ce qui concerne les chemins de fer, il s'agit de savoir ce qui doit donner Je plus de revenu, d'appeler par des prix très-bas toutes les classes sans exception à jouir du bénéfice de ce moyen de communication rapide , ou de le réserver , en haussant les prix, à la minorité numérique que composent les classes aisées. Le problème est complexe par le nombre de ses éléments et par la diversité qu'ils o firent selon les lieux. Il faut tenir compte en effet de la densité de la population, de son goût pour le déplacement , du degré moyen d'aisance , de la répartition de la richesse publique entre les diverses classes , des habitudes de luxe ou de simplicité. Cependant les expériences faites en divers pays par diverses compagnies , et en Belgique par le gouvernement, ont jeté beaucoup de jour sur le débat qui s'est engagé à ce sujet.
Aux Etats-Unis la plupart des chemins de fer actuellement ouverts à la circulation appartiennent à des compagnies. Les prix des compagnies américaines sont assez élevés. Aucune d'elles n'a essayé d'un rabais extrême. On peut présumer cependant qu'à l'exception de quelques cas particuliers, elles ne trouveraient pas de profit à beaucoup diminuer leur prix , soit parce que la population étant clair-semée en Amérique, on n'y saurait compter sur un accroissement indéfini de elicntelle, soit parce que, même au taux où ils sont, les prix se trouvent assez exactement en rapport avec les ressources de la généralité des citoyens, de telle sorte que les chemins de fer y sont dès à présent accessibles à tous.
La proportion de la population relative à la superficie et la distribution de la richesse publique sont tout autres en Angleterre. L'Angleterre est extrêmement peuplée. C'est le pays le plus riche du monde, mais la répartition de la fortune y est fort inégale. On y trouve une classe moyenne très-nombreuse, possédant une aisance inconnue ailiers dans le même étage social , et aimant le bien-être auquel elle a donné un nom admis aujourd'hui dans la langue des autres nations, celui de comfort. Au-dessus de cette bourgeoisie est une minorité d'une opulence fastueuse; au-dessous, dans la Grande-Bretagne proprement dite , abstraction faite de l'Irlande , une masse indéfinie de cultivais
tenrs ec d'ouvriers, qui est peu aisée, pauvre même dans beaucoup de cas, mais pour laquelle cependant ie miuimum des consommations et des jouissances matérielles réputées indispensables, d'après lequel se règlent les salaires, est bien supérieur à celui qui sert de base aux mêmes transactions ebez les nations de l'Europe continentale. Sur ces trois grandes divisions de la population britannique , les compagnies anglaises, qui d'ailleurs ne sont encore qu'au début de l'exploitation, ont paru jusqu'à présent ne beaucoup songer qu'aux deux premières. Le service a été organisé conformément à cette pensée, c'est-à-dire avec un grand luxe de matériel et de personnel , d'où il résulte que les prix des places sont élevés.
Sur quelques petits cbeminsde fer de l'Ecosse, tels que ceux d' Arbroath à Forfar (24 ; kilom.), d'Arbroaihà Dundee (27 ; kilom.), deGlascow à Garnkirk (16 kilom.), établis dans des conditions différentes et dans une portion du pays où il y a un peu moins de richesse que dans le Sud, on a essayé des prix très-bas, et l'on a attiré par là un grand nombre de voyageurs. Les compagnies, après avoir ainsi achalandé leurs lignes, ont voulu hausser leurs prix, espérant accroître leurs profils dans La même proportion; mais il en a été autrement. M. Teisserenc,à qui on doit l'historique de ces essais, a montré que dans la plupart des cas elles y avaient perdu plutôt que gagné (1).
Les expériences de ces compagnies écossaises n'ont pas eu une durée assez longue pour qu'on soit autorisé à en conclure avec une parfaite assurance que le maximum de rendement d'un chemin de fer accompagne nécessairement un tarif extrêmement bas. Il faut même reconnaître que , poussée à l'extrême , cette opinion serait dénuée de tout fondement , car de proche en proche elle conduirait à dire qu'il est avantageux de voilurer le public gratis. Mais il est évident que ce maximum ne peut être obtenu qu'au moyen d'un tarif qui permette l'accès du chemin à toutes les classes, sans exception, et qui impose chaque classe en raison de son degré de richesse. 11 est clair que de nos jours, où le progrès social se manifeste parliculièrc-
(1} Voici les résultai* cités par M. Teisserenc :
Sur le chemin de Lr de Glascow a Garnkirk ( situé en Écosse , longueur M kilom. ) , le» dermèm plates «ryanl été portées de 0fr 047 i ofr M par kilom., le* produits baissèrent de 18 pour 100.
Sur le chemin de Dundee a N'cwtyile ( situé eu Ecosse , longueur 16 ; kilom. ) , une augmentatiou de 0*» 075 i 0,r 091 (ut suivie d'une forte réduction dans les recettes, et la compagnie, après trois mois d'expérience , revint i son ancien prix.
Sur le chemin de TaLilcy i Renfrew (situé en Êeossc, longueur S kilom. ), le prix lut porté de 0'' 135 a 0*1*3 par kiloo). pour les prcimcrcs places, et de 0" 07 à 0" 125 pour les secondes. 11 n'y eut qu'un arernissement de produit de 1 i pour tOO, que M. Teisserenc attribue au développement que prit, à celte époque, la navigation à vapeur sur la Clyde.
Sur le chemin dtilimbourg & Dalkcilh ; situé en Écosse , longueur it kilom., exploité avec des chevaux), le prix des dernières places ayant été porté de o'' n*7 a 0*0*2, il y eut une petite amélioration dans les recettes.
Hur le chemin plus important de Locds à Selby (en Angleterre, 51 kilom.}, les prix des places étaient, en 1853, de »*•■ 11 et ou 07. Ou les éleva, en 1838, iO'' 15 ctOfr 11. Il y eut une augmentation de produit. Le 1- juin 1857, une nouvelle élévation du tarif eut lieu , et les prix devinrent 0 tr 18 et 0'' 13. I.cs recettes diminuèrent , et l'on revitbientôt au tarit de o " 13 et 0 ,r H . Cependant les recettes ne se rétablirent pas complètement. La compagnie ajouta aloraux place* de 0" M et o *■ 11 , une tnmième classe de voitures , i raison de 0" 0*23. On ont alors des résultais supe rieors a tous ceux qu'on avait obtenus jusque-là ( Voir la Haut d Jrchitccturt , cabier du 13 février IMO).
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ment par la diffusion du bien-être parmi la majorité jusqu'à présent vonée à nue profonde misère, ce serait marcher au rebonrsde la civilisation que de ne pas se préoccuper des moyens de faire partii-iper celle majorité au bienfait de tome innovation féconde et en particulier des chemins de fer. Il y a lieu de penser qu'on atteindrait le but en graduant non-seulement les prix, mais aussi les vitesses, autant toutefois que le |M?rmettrait la sécurité publique, car elle se trouverait compromise si Ion encombrait le chemin d'un grand nombre de convois d une marche fort inégale. On pourrait, par exemple , ainsi qu'on commence à le pratiquer sur quelques chemins de 1er anglais, cl notamment sur celui de ('ai lisle à Newca.sl le , adjoindre des voitures de voyageurs aux convois de marchandises qui cheminent plus lentement. Probablement c'est par un système d'exploitation ainsi combiné , qu'on parviendrait le mieux à donner satisfaction à tous les In'soins, et à mettre les frais de chaque espèce de convoi en harmonie avec les recettes qu'on en pourrait légitimement attendre. Kien d'ailleurs n'est plus équitable que de proportionner les prix à la vitesse, carie temps vaut beaucoup d'argent pour certaines ( lasses de voyageurs, et il eu coûte aussi aux administrations de chemins de fer pour fournir au public le moyen de l'économiser, puisque ce n'est que par un fort surcroît de frais qu'elles donnent un surcroît de vitesse.
Le parti auquel semble s'arrêter l'administration belge est conçu dans cet esprit que la saine politique et la science dos affaires commerciales s'accordent à recommander. Elle débuta dans l'exploitation de ses chemins de 1er par un essai Irès-hardi. Elle adopta des prix des places si modiques qu'il semblait impossible que les frais lussent couverts. Mais l'allluence des voyageurs fut telle que les recettes dépassèrent notablement les dépenses , qu'au reste on s'était appliqué h réduire en bannissant scrupuleusement le luxe et même en sacriliant quelquefois le bien-être. Au lieu d'augmenter dans le rapport de l à 'i, qui s'était présenté sur beaucoup d'autres ligues, la circulation entre lîruxelles et Anvers, par exemple, s'accrut dans le rapport de 1 à I.V Cependant à la lin de 1838 les sections les plus récemment ouvertes étant peu productives , l'administration s'alarma, et le 20 février suivant les prix furent, comme nous l'avons vu, augmentés dans une proportion qui les laissait extraordinairemenl modiques encore. L'effet immédiat de la mesure fut dcdiiuiuuer la circulation au point que le revenu fût moindre qu'avec le tarif originel. Sans attendre plus longtemps, l'administration se jugeant suffisamment éclairée, a tenté, au mois «le juillet 1839, une nouvelle expérience. Mlle a doublé le nombre des départs sur toutes les lignes, et elle a divisé- les convois de voyageurs en deux classes: les uns ne s'arrélanl qu'aux stations de premier ordre, les autres stationnant bien plus fréquemment , et marchant . sauf les temps d'arrêt, avec la même vitesse. En cela elle ne faisait que suivre l'exemple donné depuis longtemps par les eompagniesanglaises: mais «die a accompagné celle mesure d'une autre qui consiste à avoir des prix différents pour les deux espèces «le « envois. Le tarif du 20 février 183f) a été conservé pour les premiers; mais pour les seconds on est revenu à l'ancien tarif, dette moditicalion a aussitôt relevé lis recettes au delà de leur chiffre primitif.
La E raine se trouve placée, sous le rapport social et é< «moinique, dans une situation qui ressemble à celle de la Belgique bien plus «pi à celle de l'Angleterre ou des Etats-
Unis , avec cette différence fâcheuse toutefois que , moyennement , elle n'est pas aussi peuplée, et que la classe la plus nombreuse y est plus pauvre. Nous ne pourrons donc adopter chez nous ni les errements aristocratiques des compagnies anglaises, ni ceux des compagnies américaines, qui ont leur origine et leur justification dans une égalité d'aisance. Nous devrons suivre plutôt l'exemple de l'administration belge. Le sentiment qui devra présider chez nous à l'assiette des prix , est bien plutôt celui d'une égalité fort peu aisée. 11 faudra presque toujours faire un appel à la quantité , et par conséquent transporter le public à bon marché, dût-on pour cela resserrer les voyageurs dans les voitures et ne pas leur imprimer, si ce n'est par exception et moyennant des prix spéciaux ; une grande vitesse. L'intérêt des compagnies les conduira inévitablement à préférer ce système. Quant aux lignes qui seraient exécutées par l'État , la prédominance acquise à la politique populaire exigera que leurs prix descendent très-bas , lors même que les recettes auraient à en soullïir, parce que , aujourd'hui , toute vaste entreprise nationale, pour être qualifiée d'amélioration, doit faire la part de tous.
CHAPITRE IV
M midrines à six roues , différentes de celles d'Angleterre ; construction particulière * eaase de» courbes i petit rayon. — Obstacle qui résulte, dam cet courbes, du parallélisme des estieux. — Efforts pour corriger les effets de ce parallélisme ou pour le supprimer; système de M. Laignel ; système de M. Amoux. — Système des constructeurs américains; application heureuse de ce dernier système aux voitures et aux ttwUrt. — En Angleterre on n i pas senti le besoin de recourir a des dispositions de ce genre. — Inconvénients du système américain ; — Le modu américain d'établir les chemins de fer étant donné , on ne pouvait éviter de tomber dans un inconvénient ou dans un autre. — Observations sur l'idée de construira d'abord les chemins de fer économiquement. — Des di-
Le chemin de fer de Golumbia est de tons ceux des États-Unis celui où l'épreuve des locomotives d'origine américaine a été faite sur la plus grande échelle. Les fabricants qui les ont le plus perfectionnées et qui en ont livré la plus grande quantité à ce chemin et à d'autres , sont M. W. Norris de Philadelphie et M. Bald win de la même ville. Au mois de septembre 1839, il en était sorti en tout 140 des ateliers de M. Baldwin. Ces machines différent à quelques égards de celles des constructeurs anglais. Elles sont à six roues au lieu de quatre. Il est vrai que , depuis quelque temps, les Anglais font aussi des machines à six roues , et même qu'aujourd'hui , ils leur donnent , à peu près unanimement, la préférence ; mais ils les construisent d'après un principe différent. Dans les machines américaines, les quatre roues de devant forment un train parfaitement distinct, sans parallélisme obligé pour leurs essieux avec celui des deux roues de derrière , et ces dernières , étant les seules en rapport direct ou indirect avec les tiges des pistons, sont les seules aussi qui travaillent à faire avancer la locomotive. En Angleterre , au contraire, les trois essieux sont parallèles et font partie d'un seul et même train ; et , du moins dans les machines destinées au transport des marchandises , les deux roues mises directement en mouvement par la vapeur sont accouplées à deux des autres ou même aux quatre autres par des bielles qui les rendent toutes solidaires et utilisent leur adhérence sur les rails pour l'avancement de la machine (1).
L'emploi de six roues répartit le poids de la machine sur nn plus grand nombre de points d'appui, et par conséquent fatigue moins la route, le poids des locomotives restant le même; avantage précieux lorsque la superstructure est légère comme
(1) Cet accouplement de? roues ne peut être appliqué sans inconvénient aux machines destinées à mouvoir des trains de voyageurs , quoiqu'il permette de mieux utiliser h puissance de la machine. Avec la rapidité des convois de voyageurs, les bielles d'accouplement sont sujettes a se déranger et nuisent aux autres mécanismes de ta locomotive.
dans un grand nombre de chemins américains, ou lorsque, comme en Angleterre % ou.
veut employer des locomotives très- lourdes, afin d'avoir une grande force motrice ; car la puissance d'une locomotive est mesurée par l'adhérence des roues sur les rails , et cette adhérence dépend du poids de la machine. Il régularise la pression de la machine sur la voie, et, soutenant les roues motrices, qui en Angleterre sont placées alors entre les deux autres paires de roues , il les empêche de plonger , pour ainsi dire, dans la voie, par l'effet de l'inégale résistance des rails. II arrête ce que les mécaniciens appellent le galop de la machine, et il restreint les déviations latérales résultant principalement de l'affaissement inégal des rails à droite et à gauche. En donnant ainsi à la machine une assiette beaucoup meilleure, et en lui épargnant de continuelles secousses, il en accroît la durée et diminue les frais d'entretien qui sont élevés. En cas de rupture de l'essieu coudé , il maintient les machines sur la voie ; il permet aussi d'augmenter la surface de la grille et la charge eu combustible.
On a donc eu des motifs en Angleterre, comme eu Amérique, pour avoir recours à six roues au lieu de quatre, malgré l'inconvénient, peu grave d'ailleurs, qui est inhérent à ce système , d'exiger des plates-formes tournantes incommodes par leur diamètre excessif. Mais on y a gagné autre chose en Amérique où , par une mesure d'économie, fort sage en un pays où les capitaux sont rares en même temps que l'esprit d'entreprise est plein d'énergie et d'audace, et où il y avait à ouvrir, presque au même moment de toute part, des lignes d'un développement proportionné aux dimensions du territoire, on s'est déterminé à admettre des courbes d'un très-petit rayon. A la condition déjà exprimée de rendre les deux paires de roues de devant complètement indépendantes des roues qui reçoivent l'impulsion des tiges des pistons, et de leur donner un petit diamètre (0",91 le plus ordinairement, quelquefois moins cependant), on a obtenu ce résultat que le mouvement soit non-seulement possible , mais facile sur des courbes d'un rayon fort réduit.
La condition de l'indépendance complète des quatre roues de devant est aisée à remplir. On les réunit à cet effet dans un train placé à l'avant de la machine, et sur la plate-forme duquel la chaudière appuie par un simple pivot tournant (Voir Planche
Dans toutes les locomotives à quatre roues, cl en général dans les voitures de chemins de fer qui ont ce même nombre de roues, non -seulement les roues sont fixes sur les essieux, au rebours de ce qui se pratique pour tous les véhiculesdes autres chemins, mais encore les essieux, qui portent deux à deux les quatre roues , sont rigoureusement et inflexiblement parallèles. Jusqu'à présent cette disposition a paru indispensable. Sur les voitures suspendues des routes ordinaires, il n'en est point ainsi. L'arrière-lrain de celles-ci est fixé invariablement à la caisse et fait corps avec elle; mais l'avant-train, y compris son essieu , est mobile et peut tourner dans tous les sens, ce qui donne le moyen de faire promptement tourner la voiture dans toutes Ie6 directions.
La double condition imposée aux roues d'être guidées par deux rails parallèles etd'être supportées par des essieux parallèles anssi , sur lesquels elles sont immuablement fixées, entraîne cette conséquence, que, si elle était mathématiquement observée, sans qu'on
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bissât un certain jeu entre les bourrelets saillants des roues et les rails , le mouvement circulaire serait absolument impossible sur les chemins de fer. Avec elle, le seul mouvement naturel estla marche rectiligne. De là l'obligation pour les ingénieurs traçant des chemins deferde se rapprocher autantque possible de la ligne droite, etde n'admettre que des courbes qui , ayant un grand rayon , peuvent, dans un espace limité, être considérées comme se confondant avec des lignes droites. C'est une source d'énormes dépenses, car, dans les pays accidentés, il n'en résulte rien moins que la nécessité de combler les vallées et de tranc her les montagnes ou de les percer par des souterrains. Autre inconvénient encore : avec des essieux parallèles, un wagon ou une locomotive teud à s'avancer d'un égal espace à droite et à gauche. Dans les courbes cependant , le côté de la voilure qui suit le rail extérieur doit faite plus de chemin que l'autre, puisque la ligne enveloppante est plus longue que la ligne enveloppée. Dès lors les roues placées sur le rail extérieur sont astreintes, pour rattraper celles du côté intérieur de la courbe, à glisser sur le rail eu même temps qu'elles tournent, ce qui les use, ronge les rails, et rend le mouvement incommode aux voyageurs.
Ces fâcheux effets des essieux parallèles ont préoccupé les ingénieurs des divers pays. On a cherché tantôt à les pallier, tantôt à les écarter radicalement en supprimant la cause elle-même, c'est-à-dire le parallélisme des essieux. La disposition imaginée en France par M. Laignel est un palliatif ingénieux , qui , couservant le parallélisme dos essieux , en atténue cependant les résultats (l). 11 est fort à désirer qu'on l'essaye sur quelques chemins de fer. Le système conçu par M. Arnoux (2) , et mis en expérience par cet habile constructeur à Saiut-Mandé, avec une dépense de soins et d'argent qui mérite d'être signalée- à la reconnaissance publique et d'être offerte aux gouvernements eux-mêmes comme un exemple, consiste au contraire à fairedisparaitre le parallélisme des essieux. Il est aussi à attendre encore la sanction d une pratique autre que celle d'un chantier d'essai. La méthode qui est suivie aujourd'hui par les constructeurs américains dans leurs locomotives, et qu'on retrouve dans les voitures de voyageurs, actuellement eu usage sur plusieurs chemins de fer des États-Unis . a j our objet de
(1) Le système de M. Laignel équivaut a reuilre subitement inégaux les diamètres des roues, de sorte que 1rs roue» qui, se troiiTant placée» ducoié extérieur de la voie , ont ainsi le plus long chemin à parcourir, soient momentanément agrandies. Les deux roues attachées à chacun des essieux, l'nne da coté intérieur, l'autre du coté extérieur , sont alors dans le même cas que si elles faisaient partie d'une surface conique ayant son sommet à peu près au contre de la courbe. H. Laignel tait rouler , dans les courbe* , le* roues dn coté extérieur , nou sur leur* bandes ou jantes habituelles, mais sur le bourrelet ou mentonnel saillant dont la jante est flanquée, tl suffit pour cela de remplacer, dans les courber, le r»H extérieur par une bande de fer plus large, sur laquelle le bourrelet , qui auparavant «e mouvait contre le rail dans l'intérieur de la voie, est obligé de monter , parce qu'elle empiète sur la voie et envahit l'espace où se tenait le bourrelet. Ce système parait avoir reçu , hors de frauce, quelques perfectionnement» qui remédieraient à l'inconvénient qu'il avait présenté d'exiger que toutes les courbes eussent à peu prés le même rayon.
(2) Le système de 11. Arnoux a pour effet de supprimer radicalement le parallélisme des essieux de chaque voiture et de leur permettre , ou plutôt les forcer de faire un angle qui soit en raison inverse du rayon de la courbe à parcourir, de manière à converger vers le contre de la courbe. Le mouvement de cou version communiqué au premier essieu par tm appareil servant de' guide, et forme de quatre galet* appuyant contre les rails dans l'iuléikur de la voie, se transmet d'essieu en essieu, et de voilure on voilure par le mécanisme de tringles.
limiter entre des bornes très-resserrées l'influence du parallélisme des essieux; elle ne laisse subsister ce parallélisme que pour des essieux fort rapprochés (I).
Ainsi , dans les locomotives américaines à six roues , les quatre roues de devant étant d'un petit diamètre, et ayant leurs essieux à 1~,20 à peine l'un de l'autre, et quelquefois plus voisins encore (2), ces essieux restent fixés à un même traiu de manière à être parallèles. Mais le troisième essieu , celui des deux roues de derrière , qui , pour la bonne assiette de la machine, doit être à une certaine distance des premiers, fait partie d'un '.second train qui n'est uni au train de devant que par une cheville ouvrière pivotant dans une crapaudine. Dès lors il peut dans chaque courbe prendre, par rapport aux premiers, une direction oblique convergeant vers le centre de la courbe.
Ce système est efficace pour empêcher la machine de sortir de la voie.
On l'applique aux voitures en remplaçant par un pareil train de quatre petites roues, à essieux très- rapprochés, chacune des paires de roues employées ordinairement. On a ainsi des voitures à huit roues. Les deux trains situés l'un à l'avant, l'autre à l'arrière, sont parfaitement indépendants l'un de l'autre, et par conséquent peuvent dans les courbes se placer obliquement l'un par rapport à l'autre. La caisse de la voiture repose sur chaque traiu par l'intermédiaire d'une cheville ouvrière unique , mobile dans une crapaudine fixée au train. On a ainsi des voitures d'une excellente assiette , pouvant recevoir une grande longueur sans qu'il en résulte aucune difficulté, même dans les courbes d'un fort petit rayon , sortant très-difficilement de la voie, et présentant aux voyageurs une grande sécurité, car la rupture d'une roue, au lieu de mettre leur vie en danger, comme sur les voitures à quatre roues, n'est suivie alors d'aucun accident et n'arrête même pas la marche. On s'est servi aussi avec succès de ces huit roues , en deux trains indépendants, pour les tende rs ou voitures d'approvisionnement qui accompagnent les locomotives. Un tender à huit roues suffit pour empêcher le convoi de sortir de la voie lorsque la locomotive elle-même l'a quittée.
M. Moncure Robinson a fait construire pour le chemin de fer de Philadelphie à Pottsville par Reading, qui est destiné à transporter beaucoup de charbon, des locomotives non-seulement à six roues, mais à huit partagées de même en deux trains, et d'une force très-grande. On estime que leur puissance de traction ira à 400 tonnes avec une faible vitesse.
En Angleterre, où l'abondance descapitaux et l'exiguïté relativcdcsdistancesà franchir
(1) Nous auront cependant à signaler un système employé aussi en Amérique pour des machine* i quatre roues, et qui consiste i donner un peu de jeu a l'essieu de devant. C'est celui qu'a imaginé un habile mécanicien de New- York , M . Robert L. Sterens, et qui a été mis en pratique avec succès sur le chemin de fer d'Àmboy a Camden. Mais le système des machines a six roues , qui maintient le parallélisme des essieux des quatre premières roues , a généralement prévalu.
(S) Sur le chemin de fer de Columhia il y a des locomotives où les quatre roues de l avant-train n'ont que 0", 77, ou même 0", fil de diamètre. Dès lors les essieux de ces roues ne sont séparés que de 0°', 90, ou même de 0» 75. {Rnppon attrtuéiradminiftntionduchemindefrrtUBaWmoreàrOkto, en mai 1?58 par MM. J. Rnightct B. H. Latrobe./x^f 32).
Digitizèd by CjO
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ont permis aux ingénieurs de suivre des règles de construction plus se vères et par conséquent plus dispendieuses, sous le rapport des courbes comme sous celui des pentes , il a été possible de maintenir le parallélisme pour les trois essieux des machines à six roues. On a même pu en Angleterre étendre aux six roues un mode de solidarité plus étroit encore, qui augmente la force de traction de la machine ; nous voulons parler de l'accouplement déjà en usage sur les machiuesà quatre roues, et qui consistait à mettre en connexion, par des bielles, les deux roues de devant avec les roues motrices sur lesquelles agit la vapeur par l'intermédiaire des tiges des pistons. Dans les machines à quatre roues, l'adhérence de toutes les roues était mise en jeu moyennant cette liaison, et, encore une fois, la force de traction de la machine est proportionnelle à la somme des adhérentes des roues. M. Guyonneau dePambourcitedes machines àsix roues, employées sur le chemin de fer de Stockton à Darlington (t) il y a plusieurs années, dont toutes les roues étaient accouplées. Mais l'accouplement des six roues u'est pas usité en général. On n'y a recours que pour les mac hines destinées à transporter de lourds fardeaux avec une faible vitesse, c'est-à-dire à raison de 10 à 12 kilom. à l'heure, ou à agir comme remorqueurs de renfort sur des rampes rapides. Ainsi sur les chemins de fer du comté de Durham ( nord de l'Angleterre) , qui servent à l'exploitation des mines de houille, on trouve fréquemment des machines dont les six roues sont toutes accouplées; mais le plus ordinairement dans les machines à six roues, avec lesquelles s'opère partout le service des marchandises, il n'y a que quatre des roues qui soient ainsi liées. Nonseulement la troisième paire , celle de devant, n'est pas mise en connexion avec les roues motrices; mais encore, pour l'empêcher d'être embarrassante dans les courbes, on en supprime le bourrelet saillant , ou plutôt ou se réserve la faculté de la soulever alors 1k rs du contact des rails, au moyen de vis de pression qu'on desserre d'un tour de main. Ainsi, en Angleterre, répétons-le, l'avantage des six roues se réduit à la bonne assiette, que gagne la machine et au surcroit de poids, et par conséquent de puissance effective , qu'elle peut acquérir sans charger démesurément la voie, puisqu'il y a six points d'appui alors au lieu de quatre.
Le système américain a cependant des inconvénients. Les deux roues motrices étant d un diamètre plus grand que les autres, il ne permet pas d'accoupler les roues des locomotives (2) , ainsi que les Anglais le pratiquent avec raison toutes les fois qu'il s'agit du transport des marchandises, qui exige une grande force sans requérir un haut degré de vitesse, incompatible, l'expérience l'atteste, avec l'accouplement. Dès lors la machine n'avance qu'en vertu de l'adhérence des deux roues de derrière sur lesquelles agissent les pistons. Si, par exemple , le poids de la machine est de dix tonnes, et que ce poids soit distribué de manière à faire porter cinq tonnes (3) par les deux roues travailleuses, la seule portion de la force de la vapeur qui soit utili-
(1) Traité de la Maehint Loeoaxoiivt , page 43.
(S) Dans les machines a huit roues qu'a tait exécuter M. Robinson , les quatre roues de devant sont accouplées. Le diamètre des roues est de om,9W. Hais ces machines doivent être considérées comme formant une exception unique aux Klats- Unis.
(3) C'est la proportion adoptée par H. Baldwia.
sée est celle qui correspond à ees cinq tonnes; tandis qne , si la même machine n'avait <me quatre roues d'un diamètre égal , on pourrait, en liant les deux paires de roues par des bielles, tirer parti de la totalité. Une circonstance particulière tend à rendre en Amérique le désavantage plus apparent encore : sur les chemins de fer américains , il y a , d'espace en espace , <les pentes rapides qui exigeraient l'emploi de toute la puissance dont la locomotive est susceptible. Pour diminuer cet inconvénient, on peut, il est vrai, rejeter la majeure partie du poids de la machine sur les deux roues motrices, mais alors on s'expose à fatiguer la voie.
Ensuite les quatre roues, nécessairement d'un petit diamètre, qui composent le train de devant , donnent lieu à une augmentation notable de frottement.
Enfin l'emploi d'aussi petites roues exclut les grandes vitesses, on ne les permet qu'à la condition de détruire rapidement les rails , d'user les roues elles-mêmes, et de les décentrer , ce qui augmente le mouvement de Utcet qui est désagréable aux voyageurs. .
La conclusion à tirer de là, c'est que le système de locomotives adopté par les mécaniciens américains, comparé à celui qui est en usage en Angleterre , entraîne une déperdition de force et par conséquent une augmentation des frais de traction , et qu'il ne permettrait la vitesse qui est habituelle en Angleterre, qu'à la condition d'un nouveau surcroît de frais de traction et d'une plus grande dépense pour l'entretien du matériel et de la voie. Les mêmes inconvénients se présenteront à un degré pinson moins marqué à côté de tous les procédés imaginés ou à imaginer pour ployer la locomotive aux courbes d'un petit rayon. Mais il ne faut s'en prendre ni au système des locomotives américaines , ni aux autres combinaisons qu'on pourra leur substituer ailleurs pour remplir le même but. Étant donnés les chemins de fer américains avec leurs petits rayons de courbure , les mécaniciens des Etats-Unis ne pouvaient suivre les errements de leurs confrères d'Angleterre qui travaillent pour de tout antres chemins de fer, ni aspirer à obtenir le même effet utile et la même économie de service , toutes choses égales d'ailleurs. Avec des chemins de fer d'une construction économique, et par conséquent plus ou moins imparfaits, il fallait subir la conséquence de l'imperfection. Il n'était pas possible d'avoir des locomotives parfaites; on ne pouvait prétendre à rien de plus que d'en établir dont l'imperfection fût bornée. Sous ce rapport, les mécaniciens d'Amérique , et particulièrement M. Noms cl M. Baldwin , ont très-bien compris le programme qui leur était tracé , et ils ont rendu à la cause des chemins de fer un service signalé.
ite même on se méprendrait sur ma pensée si l'on supposait qu'ici je reproche aux Américains d'avoir adopté un système imparfait de chemins de fer. Loin de là; on ne «aurait trop les louer d'avoir visé à l'économie, en dépit des prescriptions de la théorie abstraite, et d'avoir eu le bon -esprit de proportionner leurs dépenses à leurs capitaux. Le mieux est ennemi du bien. Si les Américains avaient voulu copier les chemins de fer anglais, on n'aurait pas vu sur le sol de l'Union, avant un siècle peut-être, les chemins de fer qui le sillonnent déjà, ou qui dans trois ou quatre ans seront achevés et le traverseront en tous sens. Sans doute les chemins de fer de l'Amérique vau-
t'ils n'avaient
de 3 millimètres par mètre, au lie* de 6, del», de 12, et si leurs de eonrbure, an lien de descendre à 30T, à 200-, à 10©- même, restaient
constamment au-dessus de 1,000". Mais ce n'est pas à des chemins de fer modèles, tels que les peuples les plus opulents , ramassés sur le territoire le plus rétréci , ont pu les construire, «pi il faut comparer les chemins de fer américains pour les apprécier et les
sur lesquelles les Américains étaient obligés de mouvoir leurs produits et leurs personnes avec une vitesse de 8 kilora. au plus, avant qu'ils ne s'avisassent de s'approprier les railways anglais, en les métamorphosant selon leurs besoins et leur fortune; c'est aux sentiers des Indiens, seules voies ouvertes sur la majeure partie du sol de l'Union il y a trente ans ; en ce qui nous concerne, c'est aux routes départementales et royales auxquelles nous sommes réduits, parce que l'opinion dominante jusqu'à ce jour dans l'administration , sinon dans le puldir , en matière de chemins de fer, a olislinément voulu que chez nous ils fussent calqués sur le modèle anglais ou qu ils ne lussent pas. Ln posant ainsi la question sur sou vrai terrain, on rend évident à tons les esprits impartiaux que les Américains ont agi sagement en se contentant pour le présent de leurs imparfaits chemins de 1er, comme de leurs imparfaits canaux. Après tout , ce réseau de communications , tel qu'il est, leur fournit «lès à présent le moyen de répandre, comme par enchantement, l'industrie et la civilisation sur leur immense domaine. 11 leur vaudra un jour, bientôt peut-être, plus de capitaux qu'il ne leur «>n faudra pour refaire, conforméiueul à lotîtes les règles de l'art et à toutes les exigences du calcul , leurs canaux et leurs chemins de fer. L'exécution «le ce pivmier ivseau , «le ce n'seau provisoire , avec toutes les iini>erfections que le provisoire «•nlraine , an lieu d'être un obstacle à l'établissement en Amérique du système de communication le meilleur et le plus parfait, en est au contraire la condition et le «•*»g« (0-
A ces modifications dans le système de construction, les Américains ont ajouté, dans la mise en œuvre des machines , une innovation qui est de nature à ajouter à leur puissance de traction , mais qui n'est pas sans inconvénient ni même sans péril. Ils les font travailler sous une plus forte pression. Au lieu de se borner à une pression de quatre atmosphères environ , qui est la plus ordinairement usitée en Europe, ils vont à cinq atmosphères , et quelquefois au delà.
(1) A propos des pentes et des courbes , il est fréquemment armé , en France , qu'on ait tait un raisonnement pareil a celui-ci : « Si l'on vise à l'économie du capital , on pourra effectuer telle portion de chemin «le Ter avec une dépense de
■ 1,900,000 fr., au lieu de 1,900,000 fr. ; mais alors la dépense de traction sera augmentée annuellement de 80,000 fr. » En déboursant, une fois pour toutes , 300,000 (T., on réitérait donc un déboursé annuel de 80,000 fr. Ainsi, en con-
■ sentant a ajouter ces 900,000 fr. à la dépense primitive , on se trouvera avoir placé 900,000 fr. è « î pour cent, place-
■ ment avaulageux à coup sur. » Cette manière de raisonner, bonne quand il s'agit de tenuine* de mille francs , cesse d'ét» fondé* quand il est question de centaines (le millions ; car elle suppose qu'il existe dans le pays , OU à sa portée , une masse indéfinie dé capitaux où il soit possible de puiser comme dans I Océan, c
m SECONDE PARTIE. SECTION II. CHAPITRE IV.
A l'égard de l'exécution proprement dite des locomotives américaines, elle est, dans les ateliers d'élite, fort bonne et fort soignée. Quelques écrivains américains, animés en faveur de l'industrie de leur patrie d'un enthousiasme louable, les ont vantées outre mesure. On a proclamé avec orgueil des résultats qui attestaient que ces machines possédaient une grande puissance , sans s'informer toujours si ces résultats n'avaient pas été obtenus aux dépens de la prudence , en exagérant la pression de la vapeur, et même si ce n'étaient pas des tours de force en dehors de la pratique journalière. On en a conclu que les locomotives américaines étaient déjà supérieures aux machines anglaises. Des renseignements puisés à bonne source nous autorisent à dire que ce n'est encore là qu'une de ces hyperboles familières en tout pays aux partisans de l'industrie nationale, et qu'en 1839 encore les meilleurs ateliers de l'Amérique, mis en concurrence avec les meilleurs ateliers anglais, auraient eu le dessous. La fabrication des locomotives est difficile. Il n'y a pas de machine qui veuille plus de précision et de solidité dans toutes ses parties. Elle réclame , dans le matériel des établissements , une perfection que Ton n'atteint pas sans peine ni sans délai. Elle exige , dans le personnel des ouvriers , des qualités qui n'existent en Angleterre que par l'effet d'un progrès lentement continué à travers les générations, et qui ne sauraient instantanément s'acquérir, même chez un peuple tel que celui des Etals-Unis, qui n'a pas de rivaux dans l'art d'utiliser le temps.
Au surplus, l'industrie américaine des locomotives a reçu des hommages significatifs, qui prouvent qu'il y a peu d'ateliers en Europe que les Européens eux-mêmes jugent capables d'être mis au-dessus de ceux de ses coryphées. Des compagnies européennes de chemins de fer, et même des compagnies anglaises, telles que celle de Birmingham à Gloucester, se sont adressées aux fabricants de Philadelphie pour les locomotives dont elles avaient besoin.
Voici une indication sommaire des données principales et des prix après livraison à New- York, à Philadelphie ou à Baltimore, des diverses classes de machines à six roues de M. Norris et de M. Baldwin.
Machine» de M. Norris.
1" cusn.
9* CL1SSI.
S* eus».
Course des pistons
o, *sr
43,330 tt.
40,000 tt.
Machines
de M. Baldwin.
1" CWSSI.
* CLISSE.
S* CtASSE.
Diamètre des cylindres en mètres. .
Course des pistons. id. . . .
Poids avec l'eau et le combustible (a).
10 fl-
Prix (S)
34,773 rr-
(1) les prix cotés ici sont de la fin de 1839.
(2) C'est-à-dire, tel qu'il s'évalue ordinairement. (5) Ces prix sont de la fin de 183».
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En Angleterre , on avait commencé par faire des locomotives où le diamètre des cylindres était de <r»,23 à <r%25. Successivement on est venu à <r*,27 , 0",30 et 0",33, pour les locomotives les plus généralement employées au transport des voyageurs; à 0-,35, 0",38 et même 0",40, pour le service des marchandises. Les locomotives du Créât- Western , qui , à cause de la largeur exceptionnelle de la voie (2", 13 au lieu de 1",44), sont établies sur une échelle plus grande, ont en général des cylindres de 0" ,40pour le service des voyageurs.
La course des pistons va a (r",46.
Le poids a été graduellement porté à 10 et à 12 tonnes.
Les machines anglaises se distinguent aussi par la grandeur de leurs roues.
CHAPITRE V
D«uxiètna partie da la liffn* de PMladelphi- à Pitt.bnrg-.
canal latéral à la susquebaunah et à la Juniata,
da columbla à HoUidayabiwa>
Traco; il est facile dans la vallée de la Susquehannah. —Dimensions du canal et des écluses; barrages ; pertuis-, ponts-aqueducs ; bassins. — Alimentation insuffisante ; rigoles et réservoirs nouveaux.
Ce canal remonte la Susquehannah à partir de Columbia , par la rive gauche. 11 passe par Portsmoulh ou Middlelown, où il communique avec le canal de l'Union, et par Harrisburg, capitale de l'Êlat(l). Arrivé à l 'ilc de Duncan( Duncan's Island), vis-à-vis de l'embouchure de la Juniata , il entre dans le lit du fleuve pour atteindre la rive droite, traverse la Juniata sur un pont-aqueduc, et longe la droite de cette rivière jusqu'à la rencontre de la crête appelée Tmcarora Mountain; là , à cause des difficultés que présente le terrain , il franchit la rivière , et gagne la rive gauche à Millerstown. 11 s'y développe jusqu'à Wayncsburg, où il revient sur la rive opposée. Un peu plus loin, à Aughwick's Falls, pour éviter un détour assez long que décrit la Juniata, il retourne sur la rive gauche, et atteint ainsi Iluntingdon. Au delà de ce point, la rivière est très-étroitement encaissée. Les obstacles naturels augmentent sur les deux rives. En conséquence , on se tient fréquemment en lit de rivière. Sur les 61 kilom. qui séparent Huntingdon d'Hollidaysburg, il n'y a que 24 kilom. de canal proprement dit ou de dérivations. Dans le même espace on passe huit fois d'une rive à l'autre , deux fois en pont-aqueduc, et six fois en lit de rivière, en amont des barrages de retenue, au moyen d'un pont qui porte extérieurement un chemin de halage. Au-dessus d'Huntingdon, la Juniata n'est plus qu'un cours d'eau resserré qu'il est aisé de retenir par un barrage ou de franchir par un pont.
Dans la vallée de la Susquehannah, le terrain a présenté très-peu de difficultés. La Susquehannah non-seulement jusqu'à Duncan's Island, mais aussi jusqu'à Northumberland , coule dans un large thalweg. Elle est bordée d'alluvions unies et peu élevées où il était aisé de déployer un canal. Dans la vallée de la Juniata, même au-dessous d'Huntingdon, le terrain est moins favorable. Les montagnes qui bordent la rivière ne laissent souvent aucun espace entre leur pied et le cours de l'eau. 11 a fallu en plus d'une circonstance ouvrir à la mine, dans celte vallée, les roules et le canal. Sur 143 kilom. qui séparent Duncan's Island de Huntingdon, on estime que 32 kilom. étaient difficiles, et 24 kilom. très-difficiles.
(1) La capitale de Itut, c'est-à-dire la ville où réside le gouverneur et ou siège la législature , n'eat pitsmie jamais, dans ïUnion américaine , la principale ville de l'État.
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ta longueur totale de ce canal est deî37 kitem., dont «9^ kOom. latéralement à la Susquehaniiah , 205 kilora. latéralement à la Juniata , et 2 ; kilom. entre les deux troncs latéraux. On y compte 95 écluses de chute, rachetant une pente de 2t2",73 (1).
Ses dimensions sont les mêmes que celles qu'avait reçues d'abord le canal Érié, savoir : 12m,20 à la ligne d'eau, 8",54 au plafond, et 1™,22 de hauteur d'eau. Entre Uarrisbui-g et Duncan's Island, on a donné au canal 0",91 de plusen largeur, et 0~,15 de plus en profondeur. Cet accroissement de dimensions paraît avoir eu pour but, moins de faciliter la circulation que d'amener vers llarrisburg une cerUine quantité d'eau dont on pût disposer comme d'une force motrice pour des usines. Mais toutes les espérances qu'on avait pu concevoir à cet égard se sont évanouies. L'eau venant du lia r rage de Duncan's Island s'est trouvée insuffisante , même pour l'alimentation des hiefs inférieurs. Dans leur rapport sur l'exercice 1837 , les Commissaires des Canaux signalaient la difficulté que les bateaux les plus chargés avaient eue à passer durant 1 étiage ; ils recommandaient d'approfondir de 0m,4.r> le premier bief du côté d amont, et de mettre en parfait état le barrage de Duncan's Island, qui laissait fuir presque toute l'eau qu'il aurait dû retenir.
Les écluses ont, dans la vallée de la Juniata , les dimensions primitives de celles du canal Crié, 27m,1> sur 4 "',57. Elles sont dans le système mixte (composite /oc/), c'està-dire en maçonnerie sèche de moellons revêtue de bois, à l'exception de trois qui sont en pierre de taille. Le système mixte est très-fréquemment employé aux Etats- Unis ; nous avons vu qu'on s'en était servi sur plusieurs des canaux de l'État de New- \ork. H offre l'avantage d'être presque aussi économique, lors du premier établissement, qu'une construction en bois; et il a de plus celui d'être d'un entretien simple , rapide, peu dispendieux et facile, malgré- la gelée, pendant le chômage d'hiver.
Sur toute la parti*' du canal qui est située dans la vallée de la Susqueliannah , on a donné aux écluses 5", 19 de large, en leur conservant la longueur de 27",4ô. Il résulte de là une absence d'uniformité qui n'est compensée par aucun avantage, car les bateaux plats de la Susqueliannah , en vue desquels on a ainsi élargi les écluses, ne se servent pas du canal. La proportion de 5°, 19 de large pour 27 '",43 de long est défectueuse; avec une pareille largeur il faudrait plus de longueur.
A Columbia, le bassin du canal communique avec la Susqueliannah par deux grandes écluses, rachetant une pente totale de G",I0. Une communication pareille subsiste à Middlelown. Une écluse de 0",79 de chute rattache la ligne principale du caual avec le bassin de Middletovni . qui forme l'extrémité du caual de l'Union.
On y compte dix-neuf barrages : il y en a un dans la Susqueliannah à Duncan's Island, qui forme une tète d'eau où s'alimente le canal. Dans la Juniata, il en existe quatre considérables , pour donner des prises d'eau en aval d'Huutingdon : savoir aux Long Narrows, à l'cmlnjui bure du Kaystown, à North's Island et à Aughwick's l'alls. Dans la partie supérieure de la vallée de la Juniata. entre Iluntingdon et liollidaysbnrg , où
(i) I* rapport desConimieaiTes des Canaux , du 8 décembre 48S«, porte aratattM «ifr-.CO.
la pente est plus grande et où l'on passe plus souvent du lit de la rivière dans des dérivations , sur un développement de 61 kilom., les barrages sont au nombre de quatorze. Le barrage de la Susquehannah à Duncan's Island aune longueur de déversoir de 609"; ceux de la Juniata au-dessous d'Huntingdon ont, à eux quatre, une longeur totale de déversoir de 686". Us relèvent le plan d'eau de 2",44 à 2-,74. En dessus d'Huntingdon, les barrages ont une largeur moyenne de 60-. Ils relèvent le plan d'eau de 1",52 à 6-,40, et généralement de plus de 3». Tous ces barrages sont formés de cadres de charpentes remplis de pierres. Ils ont leurs épaulements ou culées en maçonnerie. Ce sont des ouvrages fort imparfaits.
Dans chacun des barrages construits sur la Susquehannah , soit pour la ligne de Philadelphie à Pittshurg , soit pour les lignes qui seront décrites plus tard , on a pratiqué un pertuis ou passelis dont la pente est répartie sur une longueur de 300 à 350- en aval du barrage, au moyen d'un chenal artificiel en bois ou en pavé. Ces pertuis sont destinés aux trains de bois (rafts) et aux bateaux plats (arks) qui descendent la Susquehannah au nombre de plusieurs milliers. Le radier nécessairement incliné de ces pertuis est ordinairement, là où il rejoint le barrage, à 1" ou 1",50 au-dessous de la crête du barrage. La navigation , exclusivement descendante , à laquelle ils servent n'a lieu que pendant les crues.
Sur la Juniata , pour économiser l'eau , on avait remplacé les pertuis par des écluses spéciales en bois. La navigation fluviale n'y subsiste qu'au-dessous d'Huntingdon , et elle n'y a jamais eu la même importance que sur la Susquehannah.
Pour le service du canal on a établi sur la Susquehannah, dans le bassin de Duncan's Island , un pont immense en bois. Le canal, en aval de ce pont , est sur la rive gauche. Pour communiquer de là avec la Juniata, qui est un affluent de droite, les bateaux ont donc à traverser la Susquehannah en amont du barrage. Le pont de Duncan's Island offre une voie spéciale ou plutôt une galerie extérieure qui sert de chemin de halage. Les bateaux passent ainsi sans encombre d'une rive à l'autre, au travers du bassin de retenue formé par le barrage. Un pont-aqueduc eût mieux valu sans doute ; mais , avec les remblais dont il aurait du être accompagné, il eût été extrêmement dispendieux. Le pont a 671m de long. Il sert d'ailleurs aux communications ordinaires; car, encore une fois , pour le passage des chevaux de halage, il suffit d'une étroite galerie , qui est en dehors du pont proprement dit, et qui ne forme qu'un appendice à sa charpente. Dans la vallée de la Juniata , ce système a été employé deux fois en aval d'Huntingdon , à Millcrstown et à Aughwick's Falls, et six fois en amont du même point.
Il y a d'ailleurs sur la ligne une grande quantité de ponts-aqueducs. Il en existe trois assez étendus sur la Juniata , à Duncan's Island , à Slraffer's Ford et à Jack's Narrows. Le long de la Susquehannah, entrcColumbia et Duncan's Island, un seul, celui duSwatara, a 91". Sur cette distance on en compte sept autres, ayant une longueur totale de 222". Dans la vallée de la Juniata, en aval d'Huntingdon, il en existe seize sur divers ruisseaux. Leur développement total , y compris les trois établis sur la Juniata ellemême, est de 884". Dans le nombre il s'en trouve un de 183". Entre Huntingdon et Hollidaysburg, les ponts-aqueducs sont peu dignes d'attention : deux seulement sur
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la Juniata ont 60". Les autres , au nombre de quatre , sont beaucoup moins longs.
Tous ces ponts-aqueducs ont leurs piles et leurs culées en maçonnerie , avec des cuvettes en bois, larges habituellement de 5",50 à 6",10. Ceux qui sont très-courts ont
,54. Quelquefois sur les mêmes piles on a établi un pont pour itions ordinaires. La portée des travées est , dans les plus considérables e ces ponts-aqueducs , de 18-,30à 30",50. Enfin on compte sur cette ligne une grande quantité d'ouvrages accessoires, tels que : uses de garde, déversoirs, pontecaux en dessous maçonnés, ponts en bois à la
traversée des rues et des routes, etc.
n uiupn«naMu inmRiH
Elle présente des bassins à tous les points principaux. Les plus importants sont aux deux extrémités , à Columbia et à Hollidaysburg.
Le bassin de Columbia est un rectangle de 231™ de long sur 36",50 de large. Le chemin de fer esi à 1™,22 au-dessous du couronnement de la maçonnerie qui forme l'enceinte du bassin et continue le chemin de halage. Les bords du bassin se trouvent donc au niveau des plates-formes des wagons, ce qui rend iris-facile le transport des marchandises, du canal au chemin de fer et réciproquement. Une double voie de chemin de fer règne de chaque côté du bassin.
Le bassin d'Ilollidaysburg a 494 " de long sur 36™,50 de large. Les eaux de la branche méridionale de la Juniata s'y rendent par une rigolede5 kilom. Au moyen d'un barrage construit au travers d'un ruisseau attenant le Reaverdam, on a établi un bassin additionnel de 259*" sur 36". Lorsque j'ai vu le bassin principal, en 1834 , on commençait à le border, sur une seule de ses rives, de magasins avançant dans l'eau de telle sorte qu'on pût c harger et décharger sur trois de leurs côtés. Le chemin de fer passe le long dn bassin, sur le front des magasins, et communique avec chacun d'eux par une petite voie d'embranchement.
Les bassins de Middlelown et de Harrisburg ont moins d'étendue que celui de Hollidaysburg. Ils ont l'un et l'autre une superficie de 1 hect., 40.
Dès l'origine, et particulièrement en 1835, les biefs supérieurs du canal, entre Hollidaysburg et Williamsburg , éprouvèrent une disette d'eau. On songea alors à créer un réservoir, au moyen d'un barrage au travers du vallon de la branche méridionale de la Juniata , seul ruisseau voisin d'Hollidaysburg sur lequel on pût compter, et dont déjà les eaux sont conduites au bassin d'Hollidaysburg par une rigole. Le site le plus favorable à la construction d'un barrage est celui de Seth's Mill , à 14 kilom. en amont du point de départ de la rigole primitive. Moyennant une centaine de mille francs, il eût été possible de s'y assurer un approvisionnement d'eau de 4,480,000 ■• ™b Dès 1835 et 18361a législature avait alloué quelques fonds pour le commencement de cet ouvrage, ainsi que d'un autre réservoir destiné à subvenir à l'alimentation du canal qui s'étend vers Pittsburg, de l'autre côté des Alleghanys. Diverses raisons, et notamment l'incertitude où l'on était alors sur les sites les plus convenables, firent ajourner les travaux , et le crédit ouvert par la législature se trouva périmé lorsque les Commissaires des. Canaux et les ingénieurs furent en mesure de l'employer. Dans leur rapport sur l'exercice 1838 , les Commissaires des Canaux réclamaient des fonds avec
instance pour cet objet. « Ces réservoirs, disaient-ils, sont indispensables, et il y a urgence. »
Le parcours, les écluses et les pentes se répartissent comme il suit sur ce canal:
PORTIONS DU CANAL
dut aire M
m ' kilom.
MSTABCKS à ndHUr I
Ou par vallées :
Jonction du canal latéral à la Safquehanrab avec le canal latéral
7«,rr
sre.ro
'il», 75
La pente moyenne par kilom. est ainsi de 0",77.
L'espace moyen correspondant à une écluse , qui donne mieux encore l'idée du retard que la pente à racheter apporte à la circulation des bateaux , est de 12,920". U y a en outre 4 kilom. de rigoles navigables dans la vallée de la Juniata.
(1) En y comprenant l'espace comprù entre le fleuve et le point où le canal latéral qui remonte Ter» N«tf»u«ii*r
land m sépare de la ligne de la Juniata.
PENSYLTANIE. - CHEMIN DE FER DU PORTAGE. m
CHAPITRE VI
Trac* ilu chemin ; cols qui donnent passage d'un des versants de la montagne à l'autre. — Système de trace proposé par t, H. Moneure Robinson ; souterrain au sommet de la montagne ; plans inclines rapides relie» par de» paliers à pente
nées des dix plans inclinés et des paliers qui le» séparent ; mécanismes de ces plans. — Ouvra gesd'art. — Double roie.
— Liaison du chemin de fer avec le canal. — Plan proposé pour cette liaison i Bollidayaburg , par M. Robinson ; plan défectueux substitué à celui-ci. — Partage du service des paliers entre les locomotives et locomotives. — Transport des voyageurs. — Capacité des plans inclinés pour le mouvement des Vitesse des transports. — Frai» de construction. — Frais d'entretien. — L'État fournit la force motrice nécessaire aux transporto. — Dépense do service de traction ; évaluation en 1854; dépense en iSM et 1S37. Comparaison des résultats qui concernent les plans inclinés avec eccu déjà mentionnés pour les plans inclinés du chemin de Columbia. — Diminution qu'éprouveraient les Irais de traction, si la circulation montait i 400,000 tonnes. — Droits de traction et de péage perçus par l'État sur les marchandises et sur les voyageurs. — La taxe de traction suffit, mfrne avec la faible drculation qui a eu lien jusqu'au 1" janvier 1830, pour couvrir la dépense de traction. — Du projet qu'on a nourri un moment de faire disparaître les plans inclinés. — Les pentes rapides, admises en Amérique sur les chemins de fer desservis par des locomotives, ont donné de la consistance i ce projet erroné. — Désavantage des pentes rapides avec des locomotives. — Ce désavantage est plus grand et tient i des causes plus invincibles que celui des cour!** à t*tit rayon.
— Delà comparaison entre les plans inclinés et les rampe» douces pour racheter une différence de niveau donnée ; achines locomotives; du chemin de UlickwaU à
Pour traverser la crête centrale des Alieghanys il a fallu recourir à un chemin de fer. La législature fut assez lente à s'y dérider. Plusieurs personnes voulaient que l'on se bornât à une chaussée à la Mac-Adam. IL Moneure Robinson fut cependant charge, à la fin de 1828 , d'étudier le chemin de fer, et le 21 novembre 1829 il fît son rapport aux Commissaires des Canaux. Il proposait d'avancer de 4 kilom. en amont l'extrémité du c an al latéral à la Juniata , et de l'établir à Ilollidaysburg au lieu de Frankstown où l'on avait voulu la fixer. Frankstown , en effet , est peu salubre ; le sol y est bas , et l'espace compris entre les montagnes qui bordent la vallée y est resserré, tandis qu'à Ilollidaysburg on trouve une vaste plaine qu'on prendrait plutôt pour un liteau , où il serait aisé de développer, sur les flancs de bassins spacieux, des magasins , des dépôts , une ville entière. M. Robinson faisait remarquer aussi que l'on pouvait à la rigueur réduire de beaucoup la division occidentale du chemin de fer, en faisant partir la ligne navigable , qui devait se diriger vers Pittsburg , d'un point situé à 27 kilom. au-dessus de Jonhstown, qui avait été indiqué comme devant être l'extrémité supérieure du canal. Cependant en tenant compte des frais d'établissement des écluses supplémentaires, qui
auraient eu à racheter un surcroît de pente de 122", il admettait qu'il était préférable de faire descendre le chemin de fer jusqu'à Johnstown.
Les deux extrémités du chemin de fer étant ainsi posées, il fallait en déterminer le point culminant, c'est-à-dire l'endroit où l'on franchirait la crête centrale de la chaîne des Allèghanys. Des divers cols (gaps) à proximité d'Hollidaysburg et de Johnstown, le plus direct est celui du BigSpring, qui est à 507" au-dessus du bassin d'Hollidaysburg. Sur la droite, on trouve à proximité deux antres passages , ceux du Bob' s Creek et du Cedar Swamp; sur la gauche, il en existe quatre. Ce sont ceux du Laurel Run , de l'Adams' Run, de Blair et du Sugar Run.
Voici la hauteur, au-dessus du bassin d'Hollidaysburg , de ces divers cols rangés dans l'ordre où ils se présentent lorsqu'on suit la crête de l'ouest à l'est:
Col da Cedar Swamp 465», 13
— da Bob'» Crcek 479 16
— du Big Spring 507 22
— du Laurel Run 481 90
— de 1* Adams' Run 467 57
— de Blair 429 14
— da Sugar Run 414 19
La configuration du sol rendait le col de Blair beaucoup plus accessible que les autres , quoiqu'il ne fût pas tout à fait le moins élevé. M. Robinson conduisit donc son tracé dans cette direction en suivant le cours du Beaverdam. 11 découvrit bientôt que, précisément dans ce col , le terrain se prétait à l'exécution d'un souterrain qui, avec une longueur de 1,600", eût permis de passer beaucoup plus bas que le col du Sugar Run lui-même. Des motifs que je signalerai tout à l'heure lui faisaient attacher une grande importance à ce souterrain. Le chemin de fer serait descendu de là vers Johnstown , en suivant les vallées du Laurel Run et du petit Conemaugh. Ce premier tracé avait sur le versant oriental i7-'- kilom. , et 44 kilom. sur le versant occidental. La longueur précise de bassin à bassin entre Johnstown et Hollidaysburg devait être do 61 *- kilom. La totalité des pentes était de 692". Elles étaient principalement accumulées sur dix plans inclinés , répartis en nombre égal sur chaque versant de la montagne, et qui étaient droits, c'est-à-dire compris chacun en totalité dans un même plan vertical , et se raccordant , parfaitement en direction et graduellement au bas en inclinaison, avec le tracé. Dans le nombre cependant il s'en trouvait un qui avait une légère courbure latérale. Leur longueur était médiocre , mais leur inclinaison était rapide, c'est-à-dire de 6 à 17 centièmes (3° ^ à 0° ;)»et même pour l'un d'eux elle allait à 49 centièmes (26°). D'ailleurs ce n'était qu'un avantprojet que M. Robinson eût certainement amélioré par des études définitives.
M. Robinson pensait que , la plus granjde circulation devant avoir lieu dans le sens de l'ouest à l'est, il serait possible de se dispenser de machines fixes aux plans inclinés du versant oriental. A l'ouest de la crête centrale , dans la vallée du Cone-
maugh, il y a beaucoup de houille bitumineuse, et c'est une marchandise éminemment propre à jouer le rôle de contre-poids. Même avant l'existence du chemin de fer, on en transportait du versant occidental dans la vallée de la Juniala. Dans la montagne , sur la ligne même du chemin de fer, les affleurements de plusieurs couches de houille étaient reconnus. Ils si; trouvaient à un niveau supérieur à celui du souterrain projeté par M. Robinson ; l'existence de celui-ci eût permis par conséquent à la houille, provenant des couches qui affleuraient ainsi, de traverser d'un côté à l'autre, sans gravir aucun plan incliné. Sur le côté occidental, M. Robinson admettait la possibilité de substituer aux machines à vapeur fixes des roues hydrauliques ou des machines à colonne d'eau.
A ce plan , le colonel Long , chargé d'étudier de son côté lechemin de fer , en opposa un autre qui suivait la même direction, mais qui différait de celui de M. Robinson sous deux rapi>orts principaux :
1° M. Long supprimait le souterrain au sommet de la montagne , quoique la nature du rocher indiquât que ce serait un ouvrage d'une exécution peu difficile.
2" Il distribuait autrement les pentes , et concevait autrement l'usage des plans inclinés. C'est sur ce point que la dissidence était le plus marquée entre M. Robinson et lui. M. Robinson pensait qu'il y avait convenance et économie à accumuler autant que possible les pentes sur les plans inclinés, et qu'il n'y avait aucun inconvénient , bien plus qu'il y avait avantage à adopter pour ces plans une inclinaison rapide, cl par conséquent une faible longueur; puisque, d'une part, lechemin de fer du Portage n'était destiné , dans la pensée de tous ceux qui s'en occupaient alors , qu'au transport des marchandises, et que, d'autre part, il devait résulter du raccourcissement des plans inclinés une plus grande facilité de service et une économie dans le renouvellement des câbles, cause de dépense considérable. M. Robinson était convaincu d'ailleurs que des plans inclinés sont fort malaisés à gouverner lorsqu'ils n'ont pas pour profil une ligne droite , et surtout lorsqu'ils présentent une courbure latérale, de telle sorte qu'ils ne soient pas tout entiers compris dans un seul et même plan vertical. I>c colonel Long, au contraire, repoussait les grandes pentes. Il préférait un plan incliné plus long à un plan incliné plus raide. Il supposait qu'il serait praticable et utile de construire les plans inclinés avec une pente assez modérée pour que l'on pût , à la rigueur, s'y 'dispenser de machines fixes et y faire gravir les fardeaux par la force des chevaux. Il ne croyait pas devoir se préoccuper beaucoup des inconvénients inséparables des plans à profil courbe , et de ceux qui , ayant une déviation latérale, ne se trouvent pas en entier dans un seul et même plan vertical. Sur les onze plans qu'il proposait, deux avaient une longueur de 2,600" : M. Robinson s'était tenu au-dessous de 800". M. Long restait presque constamment au-dessous de 5 ; centièmes (3*) de pente, et dans aucun cas il n'allait au-delà de 8 \ centièmes (5°). A raison de la longueur de ses plans et de leurs déviations latérales , ainsi que de la répartition générale des pentes , le projet du colonel Long était fort inférieur à l'autre. Cependant il avait reconnu que par un souterrain d'environ 305", convena-
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blement placé dans le vallon du petit Conemaugh , on pouvait éviter un détour do Jf«00- auquel M. Robinson « était assujetti; et c'était là une amélioration réelle.
Une polémique vive s'engagea entre M. Robinson et le colonel Long, an sujet de leurs tracés respectifs. M. Robinson n'eut {ias de peine à démontrer que le sien rendrait les transports beaucoup plus économiques , qu'il permettrait de faire passer sur le chemin de fer , dans le même temps , une plus grande quantité de marchand ises, et que les plans inclinés du colonel Long étaient tout à fait inexécutables. Il s'appuya de l'exemple du chemin de fer anglais de Cromford à High Peak, où les plans inclinés ont des pentes de 0",t47 à 0%125 par mètre, de celui de Carbondale à Honesdale, qui venait alors d'être achevé aux États-Unis. Il appuya son opinion sur des calculs financiers et mécaniques parfaitement concluants- Toutefois on ne lui donna raison qu'à moitié. Les Commissaires des Canaux et la législature ordonnèrent qu'il fût procédé à de nouvelles études , et même un article spécial d'une loi interdit nominativement le souterrain que IL Robinson avait proposé pour le sommet de la montagne.
Le tracé définitif, suivant lequel le chemin de fer a été exécuté par M. Welch, diffère cependant peu de celui de M. Robinson. Les plans inclinésy sont moins raides et plus longs. Us sont tous exempts de déviation latérale; ils n'offrent aucune courbure , si ce n'est au point de raccordement avec le palier inférieur. Le souterrain du sommet a été écarté, et l'on a ouvert celui qu'avait recommandé le colonel Long dans le vallon du petit Conemaugh.
Le chemin de fer fut voté eu 1831. Les travaux commencèrent en juillet de la même année. Il fut terminé sur une voie en 1834 , et sur deux voies en 1835.
Sa longueur est de 60 kilom. ; il offre dix plans inclinés, dont la pente maximum est de 10 \ pour cent, et dont le plus long a 946" de base horizontale. Chacun d'eux est muni do deux machines fixes dont la force est suffisante pour qu'une seule subvienne au service. Les pentes, hors des plans inclinés, sont généralement de moins de 0",005 par mètre. Cependant, près d'Hollidaysburg, sur une distance d'environ 5 kilom., par suite de mauvaises dispositions qu'il eût été possible d'éviter , elle est de 0",0067 et môme de 0-,010 par mètre. D'ailleurs, sur aucun des doux versants il n'y h de contre-pente.
La totalité des pentes est de 783"1,72 , au lieu de 602"1 seulement qu'offrait le tracé de M. Robinson , au moyen d'un souterrain au point culminant.
Les rayons de courbure sont généralement de plus de 200* ; il existe pourtant plusieurs petites courbes, ayant un développement total de 1,700-, qui descendent jusqu'à des rayons de 135". 31 kilom. sont en ligne droite. I*s courbes n'occupent ainsi que 28 kilom. , c'est-à-dire un peu moins de la moitié du chemin.
Les tableaux suivants montrent la courbure et l'inclinaison des diverses parties du chemin de fer.
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Ainsi les plans inclinés occupent le huitième de la longueur du chemin de fer; mais
(1) C Ile inclinaison est celle du plan , abstraction laite du raccordement avec le pilier sitôt} an Lted dn plan.
ils franchissent 78 pour 100 de la pente. Avec un développement sept fois plus étendu, les portions planes du chemin de fer ne rachètent en tout qu'une pente quatre fois moindre à peu près, 172" contre 612.
La pente des plans inclinés est, répétons-le, uniformément répartie sur toute leur longueur. Ils se raccordent par le bas avec le palier inférieur, au moyen d'un intervalle de 30", 50 sur lequel la pente est réduite de moitié.
Les machines des plans inclinés du Portage sont à haute pression , à deux cylindres. Les cylindres sont horizontaux. Lorsque je les vis, en 1834, les machines n'avaient pas de volant. Le piston est non métallique; cependant les machines travaillent sous une pression d'environ cinq atmosphères. Ce sont des machines semblables, sauf l'absence de volant et le doublement des cylindres, à celles des bateaux à vapeur de l'Ouest; elles sont d'une construction fort simple et aisées à réparer; mais elles consomment beaucoup de combustible.
Ces machines ont été faites à Pittsburg. Le prix en est modique. Les dix premières machines ont coûté ensemble, pour les dix plans, avec les mécanismes annexes, 365,000 fr., et non compris ces mécanismes, 169,000 fr. La force de ces premières machines est , comme on l'a vu , évaluée à 35 chevaux pour les plans inclinés n°» 1, 3, 4, 6, 7,8, et à 30 chevaux pour les plans inclinés n" 2, 5,9, 10. Lorsqu'on a muni chaque plan incliné d'une seconde machine, afin d'en avoir toujours une de prête en cas d'accident,on les a payées ensemble 210,270 fr. , avec les engrenages annexes qui sont bien moins considérables pour le second système de machines. Ces secondes machines sont meilleures et plus fortes que les premières.
Les ouvrages principaux qui existent sur la ligne sont : 1° le souterrain du Staple Bend dans la vallée du petit Conemaugh ; il a 265",35 ; il est pratiqué dans un grès médiocrement dur et assez solide. On n'a été obligé de le voûter que sur une longueur de 48-,80 à chaque extrémité ; 2° le pont en pierre de l'Horse-Shoe Bend sur le petit Conemaugh ; il se compose d'une seule arche semi-circulaire de 24",40 de diamètre, et il est élevé de 25" ,94 au-dessus de l'éliage.
Il y a deux autres ponts en maçonnerie, del2m,40 d'ouverture, cl un troisième oblique en deux arches de 10ra,06 sur le Beaverdam à Hollidaysburg. On a évité , sur toute la ligne du chemin de fer, les ouvrages en bois.
Le chemin de fer est, comme on l'a vu, à double voie. La largeur de la voie est de 0-,0125 plus grande que celle du chemin de fer de Liverpool à Manchester, qui a été adoptée généralement pour les chemins américains . L'entre-voie est de l-,52 y compris la largeur des rails. La largeur totale du couronnement des remblais ou du plafond des tranchées est de 7-,62. Il reste donc 1",57 de chaque côté des rails extérieurs.
Le rail qui a servi à la construction première est ondulé, et de 20 kilog. par mètre courant. Il repose sur des dés de pierre, distants de 0~,91 de centre à centre. Des traverses en bois relient les deux rails de chacune des voies. Cette superstructure repose sur un lit de blocaille dont on a rempli de petits fossés, établis les uns longitudinale» ment sous chaque ligne de rails, les autres transversalement d'espace en espace, à peu près comme pour le chemin de Columbia.
Le chemin de fer du Portage aboutit, de chaque côté, à uu grand bassin d'où part un des versants du canal. Les dispositions du raccordement du chemin avec les bassins sont peu judicieuses. Celles qu'avait proposées M. Hobinson pour Hollidayshurg étaient bien meilleures. D'après cet 'habile ingénieur, il fallait laisser entre la voie principale et le bord du bassin un intervalle de 73", sur lequel on eût pu développer à l'aise les tournants et construire de grands magasins. M. Robiuson voulait aussi établir le niveau du chemin à une hauteur de 4",25 au-dessus du canal : c'était à peu près l'élévation naturelle du sol à 73"' du bassin. De cette manière les marchandises venant du chemin de fer (et c'est dans ce sens que doit avoir lieu le principal mouvement) eussent été naturellement portées au premier étage des magasins, ce qui eût laissé le rez-de-chaussée libre pour la manutention et les transbordements. En tenant le chemin de 1er à cette hauteur, on se fût réservé la faculté de conduire un ou plusieurs embranchements sur pilotis, au travers du bassin , et il eût été facile alors de consacrer , par exemple, au commerce de la houille et des bois la rive gauche du bassin , où il y a un terrain étendu, bas et nivelé, sur lequel il était tout simple de concentrer les dépôts cl magasins d'objets encombrants, pendant que la ville improvisée d'ilollidaysburg eût déroulé à l'aise ses quartiers sur l'autre rive, qui offre un sol plus exhaussé. On y eût gagné aussi de dinùuuer la pente du chemin de 1er, qui est exagérée aux approches d Hollidayshurg. Sans s'arrêtera ces avantages évidents, on a mis le chemin de 1er à très-peu près au niveau du bassin , et on n'a laissé entre la voie principale et le bassin qu'un espac e de 24",40. Quoique les magasins empiètent sur le bassin de manière à être entourés d'eau sur leurs derrières et sur une partie de leurs lianes, on y est extrêmement gêné. Il n'y a pas de place entre les magasins cl le chemin de fer pour une gare d'évitemenl; l'espace a manqué, même pour unir par des courbes à la voie principale les embranchements qui entrent dans chaque magasin, et ces embranchements se lient avec la voie par des plales-forines tournantes établies sur la voie elle-même, ce qui gêne singulièrement la circulation. Enfin, le côté gauche du bassin n'a aucune communication possible avec le chemin de fer. l'ail remarquable, on a dépensé pour gâter ainsi les plans de M. Itobinson plus qu'il n'en eût coûté poulies suivre. C'est un des exemples les plus frappants du défaut d intelligence qui a trop souvent signalé l'exécution des Travaux Publics de l'Etat de Pensylvanie.
On a, dès 183.» , employé des locomotives entre Johnstown et le pied du plan incliné n° 1 , et entre les plans n° 2 et n° 3.
Les intervalles desservis par des chevaux formaient d'abord un parcours total de 24 kilom., qui s'est bientôt réduit à 20 par l'installation des locomotives entre la bascule d'Hollidaysburg et le pied du plan incliné u" 10. D'après les devis présentés par M. Welch, en 1831, cette distance de 24 kilom. aurait exigé, pour un mouvement de 50,000 tonnes de 2,000 livres (45,350 tonnes de 1,000 kilog.) dans chaque direction , 35 chevaux et 17 hommes qui auraient coûté chaque jour 227 u- 20 * , savoir :
35 chcvatu à 3 fr. 33 c. . .
17 hommes à * fr
Surveillance et frais divers.
TOTAl,
Depuis lors , on a graduellement substitué des locomotives aux chevaux sur la presque totalité des intervalles compris entre les plans inclinés.
L'exercice 1837 a démontré clairement que , sur le chemin du Portage comme sur celui de Columbia , malgré la courte étendue des paliers , les locomotives travaillaient avec plus d'économie que les chevaux. Il y avait alors 12 locomotives sur le chemin, savoir : 2 sur l'intervalle compris entre Johnstown et le plan incliné n° 1, 8 entre le plan incliné n* 1 et le plan incliné n° 2, et 2 entre Hollidaysburg et le plan incliné n' 10.
Au commencement de 1839, le nombre des locomotives du chemin de fer du Portage était de 17. On se proposait d'en acquérir 6 nouvelles, pour le porter à 23, afin d'installer ce moyen de transport sur quelques paliers où l'on se servait encore de chevaux ; car , pour des espaces de 2,500" de long seulement , on avait reconnu qu'avec une circulation d'un peu plus de cent wagons par jour, l'avantage était du coté des locomotives.
On croira difficilement qu'il y ait des voyageurs qui se hasardent sur ce chemin. Cependant , dès 1834, il y avait un service de diligences organisé, entre Johnstown et Hollidaysburg. En 1835, il y en avait deux. Depuis lors, la circulation des voyageurs s'est beaucoup accrue. Pendant les deux premières années , quoiqu'il n'y eût que trèspeu d'ordre sur le chemin, les messageries n'éprouvèrent aucun accident. On n'a pas été tout à fait aussi heureux sur le chemin de fer de Columbia, au plan incliné du Schuylkill; mais depuis 1835, les rapports des Commissaires des Canaux ne mentionnent aucun malheur qui soit arrivé aux voyageurs sur les plans inclinés de l'un ou l'autre chemin. Pendant la campagne de 1836, suivant le rapport des Commissaires des Canaux du 8 décembre de la même année, un seul accident avait eu lieu sur les plans du chemin du Portage ; mais c'est un convoi de marchandises qui l'avait subi. La saison rigoureuse, qui est très-froide au cœur des montagnes, n'était pas finie encore; les rails et le cable étaient couverts d'une croûte de glace. Le train glissa en arrière et se précipita du haut en bas du plan avec une grande violence. On a soin, depuis. 1835 , de faire accompagner les convois de toute nature par un char de sûreté ( safety car) qui , si la corde se rompait, ou si la voiture se détachait, arrêterait le mouvement descendant par le frottement qu'exerceraient sur la voie deux pièces de bois qui se rabattraient sur les rails parle fait même de l'accident. Dans plus d'une circonstance, l'efficacité de cet appareil s'est trouvée heureusement démontrée. Il a été l'objet de modifications successives qui l'ont rendu, au dire des Commissaires des Canaux, deplusen plus précieux. On sait d'ailleurs qu'il est facile d'obtenir très-sûrement le même effet, en munissant un des essieux de chacun des wagons d'une petite roue d'encliquetage,
destinée à empêcher les roues de tourner , au cas où le char reculerait , et dont l'arrêt ne serait mis enjeu que sur les plans inclines.
En 1836, du 5 avril au 31 octobre, il y aeu sur le chemin de fer du Porlage 15,747 voyageurs allant en diligence, sans compter 3,424 éraigrants se rendant à l'Ouest sur des wagons avec les marchandises.
Ainsi les plans inclinés du chemin du Portage , au lieu d'interdire la circulation des voyageurs, s'y prêtent sans peine. Mais la principale destination de ce chemin est de recevoir des marchandises; ses plans inclinés permettent sous ce rapport un mouvement très-actif, comme il est aisé de s'en convaincre. Le plus étendu de ces plans inclinés a 951" de longueur. Il faut 5 minutes à un convoi, pour le parcourir de bas en haut ou de haut en bas; 2 7, pour attacher le convoi et le détacher. Ainsi on peut effectuer huit opérations par heure. Chaque convoi se compose de trois wagons pouvant facilement recevoir 2,700 kilog. chacun; la quantité des marchandises mises en mouvement est donc de 8 tonnes chaque fois , ou de 64 tonnes par heure , ou de 768 tonnes par journée de douze heures , ou cnGn de 192,000 tonnes par saison de 250 jours. Si l'on augmentait la force des machines, do sorte qu'elles pussent mouvoir avec la même facilité des convois chargés de 12 tonnes , on arriverait à un mouvement d'environ 300,000 tonnes par saison de 250 jours , ou plutôt de 500,000, à 600,000 en supposant un travail non interrompu de nuit et de jour, ce qui est tout à fait conforme au système de service adopté par les Américains sur leurs voies de commu-
A la fin de 1837, on estimait qu'il serait aisé d'organiser le service de telle sorte que les voyageurs pussent constamment franchir la distance de Hollidaysburg à Johnslown en quatre heures et demie , c'est-à-dire à raison de 13 kilom. par heure , arrêts compris, et les marchandises en huit heures, ce qui correspond à 7 kilom. par heure. Les vitesses que nous mentionnons ici n'étaient, à cette époque, obtenues qu'irrégulièrement.
Le chemin de fer a coûté , avec son matériel complet , en comptant les locomotives mais non les wagons qui appartiennent aux particuliers, la somme de 9,600,000 fr.> ou par kilom. 162,919 fr. Cette somme so répartit comme il suit :
nication.
FRAIS DE CONSTRUCTION DU CHEMIN DE FER DU PORTAGE
Ttrramments
Pour te chemin entier. Par kilom.
A reporter
Pour le chemin entier. Par kilom.
Report 8,512,300 144,275''
Matériel. — Machines locomotives , bascules {tteigh scales), logement des peseurs , hangars, tuyaux de conduite d'eau , ferrures , dépôts et magasins, stations d'eau et de bois, et frais divers 1,100,000 18,614
Totaux ...... 9,612,200 *. 1 62,91 9
An 1- janvier 1839, on se proposait d'accomplir diverses améliorations, ayant principalement pour objet la superstructure et surtout celle des plans
inclinés. La dépense totale atteindra ainsi le chiffre de 10,500,000 177,966
L'entretien est monte* assez haut pendant les premiers exercices. Voici ce qu'il a coûté en 1837 et 1838 :
Pour le chemin entier. Par kilom.
Moyennes 202,969 * 3,440 fr.
L'intensité des gelées qu'éprouve ce chemin et les mouvements de terrain qui se manifestent au dégel contribuent sans doute à élever ces frais.
A la fin de 1838, le chemin de fer du Portage était en bon état , excepté sur les plans inclinés où les rails, établis par exception à l'origine avec des longrines recouvertes d'une bande de fer, demandaient un renouvellement général.
Pendant la campagne de 1831 , le chemin de fer du Portage fut exploité d'après le principe du libre parcours. L'État tenait en activité les machines des plans inclinés sans percevoir aucune taxe. Partout ailleurs les citoyens pourvoyaient eux-mêmes à la locomotion de leurs wagons. Chaque tonne transportée imposait à l'État une dépense de 7 fr. En outre , les frais de transport à la charge des particuliers s'élevaient , seulement pour le loyer des chevaux et le salaire des guides , par tonne, à. . 6 h 62 •■
Les frais réels de traction étaient donc, par tonne, de 13 62
C'est-à-dire, par tonne et par kilom., de 23
Prix égal à ce que coûte en France le roulage ordinaire.
Ce système était trop onéreux à l'Étal et aux particuliers pour dire maintenu; il fui en effet remplacé , dès la campagne de 1835 , par le régime dont nous avons parlé déjà au sujet du chemin de fer de Columbia, régime où l'État fournit seul la force motrice , laissant aux particuliers le soin de se munir de wagons, d'escorter leurs marchandises et d'opérer les chargements et déchargements ainsi que le camiouage dans les villes.
A la Gn de 1834, les frais de traction, dans ce nouveau système , étaient évalués comme il suit, par l'ingénieur en chef, M. Welch, pour un mouvement de 50,000 tonnes dans chaque direction, en supposant qu'il n'y aurait de locomotives qu'entre Johnstown et le pied du plan incliné n" 2, sur un intervalle total de 28 kilom. :
Machines ûxes 222,805 ''•
Cinq locomotives 50,714
A reporter 273,519 fr-
Report 273,519''-
Chevaux poar les intervalles compris entre les plans inclinés avec leurs conducteurs , etc 85,248
Entrelien des machines des plans inclinés 29,333
— — — — ■ d° des locomotives 21 ,333
Entretien des dépôts et des réservoirs pour les locomotives 5,333
Total 41 4,766 "
Ce qui équivaut, par tonne, à 4f'- 15»
Ou par tonne et par kilom., à. . . 0 07
La seule dépense courante des plans inclinés aurait été, d'après ces calculs de M. Wclch, au moins égale à celle de tout le reste du chemin. L'exercice 1835 a donné les résultats suivants :
Les machines fixes ont coûté, du 1 1 mai au 31 octobre 1 17,853''
Plus, pour le salaire du chef de service et de ses trois aides, j compris quelques
menus Trais . 6,029
Pour le reste de l'exercice , qui devait être à peu prés un temps de complet chômage,
?, y compris le renouvellement des cordes, à 101,1 46
Ce qui donne pour la dépense des plans inclinés 225,028 ''
Los locomotives, les chevaux et la forge ont coûté du il mai au 31 octobre, pour un transport de 48,000 tonnes seulement 59,866
Total 284,894 fr-
it restait quelques autres dépenses non comprises dans l'évaluation de M. Welch , et montant à 72,000 fr. Mais il ne faut pas perdre de vue que c'était un premier exercice , ou du moins la première année de l'exploitation par l'État. Ainsi en ajoutant 72,000 fr. à la somme ci-dessus, ce qui la portail à 357,000 fr., on devait penser qu'on approchait du montant des frais qu'exigerait à l'avenir le transport de 100,000 tonnes. On estimait même dès lors qu'en temps régulier, pour un mouvement de 50,000 tonnes dans chaque direction, les frais de traction proprement dits, ne devaient pas aller au delà de 293,000 fr. En y ajoutant 56,000 fr. pour le renouvellement du matériel, c'est-à-dire 10 p. 100 du coût de ce matériel, on arrivait à un total estimatif de 349,000 fr. , sur quoi le service des plans inclinés comptait pour 240,000 fr.
Ce serait, par tonne, pour toute la distance 3* 49<
Pour les plans inclinés S 40
Ou par tonne et par kilom • 06
Par tonne, pour 100° d'élévation sur les plans inclinés. • 40
Ces chiffres, qu'a justiûés l'expérience de l'exercice 1837, 6ont, en ce qui concerne les plans inclinés, fort au-dessous, proportionnellement, des frais occasionnés par le plan incliné de Columbia , et même par celui du Schuylkill, sur le chemin de
fer de Columbia (1). Plusieurs causes contribuent à cette différence. La dépense en combustible est beaucoup plus forte au plan du Schuylkill qu'aux plans du chemin du Portage , quoique sa hauteur n'atteigne pas tout à fait leur hauteur moyenne. En 1837, le charbon brûlé au plan incliné du Schuylkill a coûté 21,415 fr., à raison de 29 fr. 33 c. la tonne. Sur le chemin du Portage , on ne le payait que 6 fr. la tonne (4 cents le bushel), et on n'en a consommé par plan, en 1837, que pour 3,840 fr. Le chemin du Portage chôme quatre mois , et la dépense des plans inclinés y est très-bornée pendant cet intervalle. Dès lors une circulation annuelle de 100,000 tonnes sur ce chemin correspond, jusqu'à un certain point, à une circulation d'environ 150,000 tonnes sur celui de Columbia. Or, la dépense moyenne du passage d'une tonne sur les plans inclinés est presque exactement en raison inverse du nombre des tonnes. Enfin les plans inclinés du Portage ayant plus de pente que celui du Schuylkill, les cordes y sont moins longues, pour une même élévation verticale rachetée, et leur renouvellement y est moins dispendieux.
En 1837 donc, du 21 mars, jour de l'ouverture de la campagne, au 31 octobre , moment où les comptes sont arrêtés, la dépense de traction a été assez conforme à l'évaluation précédente. 11 est vrai que pour la garde du chemin pendant l'hiver et autres menus frais , il faudrait compter en outre une vingtaine de mille francs. Biais aussi , pendant le mois de novembre 1836 faisant partie de l'année fiscale 1837, il y avait eu un produit net (2) qui viendrait en déduction de ce supplément de frais.
Durant ce même exercice, les plans inclinés ont absorbé 245,160 fr. sur 312, 491 fr., c'est-à-dire les sept huitièmes de la dépense totale, savoir:
Charbou (180,000 bushcls à 4 cents 1 un) 38,400 fr.
Huile et graisse 3,200
Câbles 85,333
Objets de fonte, fer et acier 6,400
Objets divers 3,467
Machinistes 33,533
Aides et chauffeurs 27,200
Hommes pour attacher les convois , etc 43,440
Forgerons 4,187
Torit. 245,t60fr.
Avec cette dépense ou du moins avec quelques auxiliaires de plus , on aurait pu à la rigueur, même sans service de nuit, en ayant des machines fixes plus perfectionnées qui auraient été plus fortes sans coûter davantage , expédier, de 6b du matin à G1' du soir, par chaque plan, dans chaque direction, quatre wagons par voyage. En comptant pour chaque voyage dix minutes, au lieu de sept ou huit qui strictement suffisent, on réaliserait ainsi un mouvement journalier de 576 wagons représentant à
(t! Voir;wy# 549.
(î) La rapport des Commissaire* d*i Canaux sur l'exercice 18S7 n'en donne pu l'indication.
peu près 1,600 tonnes pour les deux directions, ou 400,000 tonnes par campagne de 250 jours.
Pour faire le service entre les plans inclinés, dans cette hypothèse d'un transport de 400,000 tonnes par campagne , en supposant , à la vérité , que les marchandises arrivassent sans interruption et niènie se présentassent tous les jours en quantités à peu près égales, et en admettant qu'on employât exclusivement des locomotives d'un fort calibre, on comptait alors qu'il suffirait du quatorze de ces machines de chacune desquelles on n'estimait la dépense qu'à 42 '•■ 00 < par jour, déduction faite, il est vrai, des grosses réparations et de la moins value. Dès lors la dépense annuelle de la traction entre les plans inclinés serait de 143,300 fr. , et les frais de traction, pour le chemin entier, iraient à 388,520 fr.
Portons cette dépense à .500,000 fr. pour tenir compte de l'entretien complet du matériel appartenant à l'État. Ace compte, le transport d'une tonne entre Ilollidayshurg et Johnstown coûterait :
Tour le trajet entier 1'- -2Û0
Par kilom . » 0:21
Pour chacun des plans inclinés, en moyenne » 079
Pour les paliers , par kilom » 00 'J
Pour 10O"> d'élévation sur les plans inclinés » 130
Mais avec un mouvement de 100,000 tonnes, ce serait heaucoup plus comme nous l'avons vu (page 40r).
Comparons ces dépenses estimatives au droit de traction réellement perçu par l'Étal.
An 1" janTier 1839 , l'État percerait à titre de droit de traction sur les marchandises , par tonne
et par kilom 0'r073
Nous avons vu que sur le chemin de 1er de Columbia le droit de traction était seulement de » 044
Il y a en outre sur les wagons un droit spécial de traction qui est , par wagon et par kilom. , de • 06«
C'est le double du tarif analogue en vigueur sur le chemin de Columbia.
En supposant une charge de 3, 1 70 kilog. (7 milliers de livres avoirdupoids], ce tarir revient, par
tonne et par kilom., à 0-21
Avec une charge de 2,720 kilog. (6 milliers de livres avoirdupoid$), c'est, par tonne et par kilom. » 021 La totalité du droit de traction , avec cette dernière charge, est donc, par tonne et par kilom . , do > 0975
Ainsi que nous l'avons déjà dit à l'occasion du chemin de fer de Columbia, il ne faut pas perdre de vue que ces frais de traction ne comprennent ni l'entretien des wagons, ni le camionage et le magasinage, ni la surveillance pendant le trajet.
Le droit de traction est indépendant du péage proprement dit, qui est le même sur le chemin du Portage que sur celui de Columbia.
La réunion des droits de traction et de péage perçus au profit de l'État, en supposant par wagon une charge de 2,720 kilog., est comme il suit par tonne:
Par kilom. Pour le trajet entier.
Fumier, sable et gravier 0" 132 7" 76
Houille » 132 7 76
Porc salé . 15* » 06
Farine » 161 9 49
Blé » 168 9 32
Fer » 1*8 11 65
Tissas » 256 15fr- 10
Bois de charpente (1} > 146 8 67
Planches cl chevrons (1) » 154 0 06
À l'égard des voyageurs , le droit de traction est , par tonne et par kilom. :
Pour une voiture k quatre roues Ofr-066
à huit roues » 133
Par tete de voyageur » 040
Le péage proprement dit est, comme sur le chemin de fer de Columbia, par tonne et par kilom. :
Par voiture 0*066
Par voyageur » 033
En supposant une voilure à 50 places et complètement remplie, chaque voyageur
rapporte à l'État, par kilom 0fr 077
Celle taxe totale se décompose ainsi :
Droit total de traction 00-0434
Droit total de péage » 0345
La taxe de traction s'est trouvée insuffisante pour couvrir les déboursés que la traction a occasionnés à l'Etat en 1835. C'est qu'en 1835 le chemin de fer a transporté peu de produits. Mais pendant l'exercice 1836, le mouvement du chemin de fer est devenu double. Du 11 mai au 31 octobre 18351e produit de la taxe de traction n'avait été que de 209,000 fr.; du 1" avril au 31 octobre 1836, il s'est élevé à 396,000 fr. A ce compte l'Etat rentre dans ses frais. Ainsi avec une circulation bien modérée encore, c'est-à-dire fort inférieure à 100,000 tonnes, la taxe de traction peut être considérée comme représentant plus que les frais de ce service sur un chemin de fer placé dans les circonstances particulières à celui du Portage.
Pendant la campagne de 1837 , l'État s'est trouvé en bénéfice. Il a perçu pour la traction, du 21 mars au 31 octobre, 368,090 fr., et il n'a dépensé, comme nous l'avons déjà dit, que 312,491 fr. Il y a donc eu un excédant de 55,600 fr.
La campagne de 1838 aurait, selon toute apparence, établi positivement que les droits de traction perçus par l'État étaient plus que suffisants pour subvenir à toutes les
(1) Le tarif correspondant par mètre cnbe et par kilom. «st comme il «uil , avec le rapport admis par l'État de rcn«ylvanie, de 640 kilog. au métré cube , tant pour le bois de charpente que pour le bois de sciage, et avec celui qui est préféré en France , de 819 kilog. pour le bois de charpente et de 6t* kilog. pour le bois de sciage :
Rapport pmtylcanien. Raippart franfaii.
P»r kilo». Tour \t lr»j«l emier. r.f kilo». Po«r le tr«j«« «lier.
Bois de charpente ... 0 09S 8 "• SI 0 * 120 7 " 07
Planches et cherrons. ... 098 5 80 » OW 8 57
dépenses de ce service, même avec une circulation inférieure à 100,000 tonnes pour l'ensemble des deux directions. Mais l'accident qui , dès le 19 juin, interrompit brusquement la navigation sur le canal de la Juniata, à partir d'Hollidaysburg, arrêta immédiatement les transports sur le chemin de fer du Portage.
Depuis le 31 octobre 1837 jusqu'au 31 octobre 1838, les frais de traction s'élevèrent à . . . . 434,700 fr. Les droits perçus ne Turent que de . 429,400
U y donc eut on déficit de 5,300 fr.
Si les recettes des mois de juillet, août, septembre et octobre eussent continué sur le pied des mois précédents , tout porte à croire, disons-nous, non-seulement que les frais courants de traction eussent été couverts et qu'il y aurait eu assez d'excédant pour acheter des locomotives, pour fournir de câbles les plans inclinés et subvenir à la garde et à l'entretien du matériel pendant le chômage de l'hiver, mais encore que l'État aurait retiré l'intérêt du capital engagé dans le service de traction. Lorsque les dégâts causés par l'orage du 19 juin vinrent couper court aux recettes du chemin de fer, il y avait en caisse, au compte des droits de traction, tous frais déduits, une somme de 85,333 fr. Dès lors, pendant les quatre mois et demi que l'exercice avait encore à courir, et durant lesquels les affaires sont ordinairement très-actives, il y avait lieu d'espérer un surcroît de produit net de 80,000 ou 100,000 fr.; ce qui eût porté le chiffre de l'excédant à près de 200,000 fr. Après l'accident, on jugea convenable de tenir le service en activité jusqu'à la fin de la saison, non toutefois sans le réduire. Mais le revenu afférant à la traction, au lieu de balancer la dépense, lui fut inférieur de 50,000 fr., pour les quatre mois clos an 31 octobre. L'achat d'une locomotive absorba une somme de 34,667 fr. De là le déficit d'environ 5,000 fr.
Nous avons déjà dit comment les plans inclinés étaient devenus impopulaires en Pensylvanie,àcausederimperfectionetdc la lenteur du service à l'origine , et à cause des sommes qu'avait exigées l'exploitation au début. La législature ordonna donc , en 1836 et 1837, aux Commissaires des Canaux d'examiner s'il ne serait pas possiblede traverser les Alleghanys, en se dispensant de recourir à des plans inclinés , ainsi que la compagnie du chemin de fer de Baltimore à l'Ohio annonçait hautement l'intention de lVxéeuler , d'après l'avis de ses ingénieurs.
Ce projet est abandonné aujourd'hui. Pour une ligne destinée avant tout au transport des marchandises et appelée à être sillonnée par des produits pesants, le meilleur, le seul parti à prendre pour racheter des différences de niveau , dans une région où ces différences sont aussi grandes que là où se développe le chemin de fer du Portage, c'est celui de plans inclinés reliés par des paliers à pente extrêmement douce. L'intérêt des voyageurs s'accorderait mieux de rampes assez rapides où cependant le service pût être fait par des locomotives ; mars le service des voyageurs n'est qu'un accessoire snr le chemin de fer du Portage, et il le sera de plus en plus. Aujourd'hui l'artère navigable , dans laquelle ce chemin de fer est intercalé, reçoit un certain nombre de vopgeurs allant de Philadelphie et du littoral à Pittsburg ; mais dans peu d'années, selon toute apparence, ces deux villes seront unies par un chemin de
fer continu , et la circulation des voyageurs sur le chemin de fer du Portage se réduira aux relations locales.
L'opinion publique aux États-Unis avait pris le change sur la limite dans laquelle il y a avantage à confier les transports à des locomotives. Les rampes rapides que les ingénieurs américains ont introduites sur la plupart de leurs chemins de fer, et que les locomotives franchissent sans danger, avaient accrédité celte erreur du public. N'ayant que des capitaux bornés à leur disposition , les ingénieurs des compagnies et des États ont dû être vivement préoccupés de la question d'économie. Ils ont reconnu que l'élévation extrême des frais d'établissement des chemins de fer anglais tenait à ce que , dans la Grande-Bretagne, où l'argent est abondant, on n'avait rien épargné pour se rapprocher d'un niveau parfait et de la ligne droite , et à ce que , dans ce but, on n'avait voulu, autant que possible, que des pentes très-faibles et des courbes à grand rayon, sans s'inquiéter beaucoup de ce qu'il en coûterait pour ployer la surface du sol à ces exigences de l'art. Eux, au contraire, ont pris le parti de ployer leurs plans à la forme du terrain. Us ont donc admis des pentes bien plus rapides et des rayons de courbure bien moindres. Ce n'est pas qu'ils ignorassent qu'un chemin de fer construit dans le système anglais était meilleur; c'est que, avec ce sens pratique qui distingue la race anglo-américaine , ils ont senti que chez eux la question des pentes rapides et des courbures à petit rayon était pour les chemins de fer une question d'être ou de n'être pas.
Mais, quoiqu'il ait été sage en Amérique de débuter par un réseau de chemins de fer à fortes pentes et à petits rayons, il n'en est pas moins vrai que des pentes rapides augmentent les frais d'exploitation dans une proportion assez marquée. Sur une rampe inclinée de 50 pieds par mille anglais (0"»,0095 par mètre) ^ une locomotive lancée avec une vitesse constante de 24 kilom. par heure ne peut guère traîner que le quart de ce qu'elle conduit sur un plan de niveau; avec une inclinaison de 80 pieds par mille (0",0152 par mètre) qu'on rencontre sur plusieurs chemins de fer américains, la locomotive perd les quatre cinquièmes de sa puissance. Les pentes rapides présentent donc un grand obstacle, lorsqu'il s'agit de transporter des masses de marchandises lourdes. C'est ce dont le public américain ne se rendait pas compte lorsqu'il demandait qu'on fit disparaître les plans inclinés de tous les chemins de fer, de ceux même qui , comme celui du Portage, traversent les districts les plus montagneux.
Il convient de remarquer qu'il n'y a pas de mécanisme ingénieux ni d'invention humaine qui puisse remédier à ce désavantage des rampes à forte inclinaison. La décroissance de la puissancè d'une locomotive, lorsqu'elle essaie de gravir une pente rapide, tient à une cause sur laquelle l'homme n'a pas de prise. Elle est en effet la conséquence obligée, inévitable, de l'action même de la pesanteur, à laquelle tous les corps sont soumis sans qu'on puisse les y soustraire. L'ingénieur et le mécanicien les plus industrieux ne parviendront jamais à lever l'obstacle qu'oppose la gravité à ce qu'une locomotive remorque un convoi sur la surface glissante de deux bandes de fer couchées sur une rampe inclinée. En présence d'un pareil problème l'art doit s'avouer vaincu.
Tout ce qui est possible , c'est de recourir à des palliatifs dont l'influence est res-
treintc , et applicables seulement dans le cas où il n'y a pas à surmonter de grandes différences de niveau. Le seul de ces palliatifs qni vaille l'honneur d'être nommé est celui qui consiste à faire intervenir la vitesse acquise. Moyennant ce secours, il n'y a nul inconvénient à admettre des rampes dont l'inclinaison soit de 0*^000 à 0°,007 , et même plus forte, pourvu qu'elles n'aient que peu de longueur, et que le poids du convoi soit limité par la nature même du service, ce qui a lieu lorsqu'on transporte des voyageurs et non des marchandises communes. A cette double condition , on parvient à franchir les rampes sans ralentissement et sans accroître les frais de traction , en vertu de la vitesse préalablement acquise sur des intervalles de niveau ou inclinés en sens inverse, qui doivent précéder les rampes (1).
Il est digne d'attention que, sous le rapport des pentes , l'impuissance de l'homme soit bien plus absolue que sous celui des courbes ; car , si les ingénieurs anglais ont jugé que de grands rayons étaient indispensables dans les courbes des chemins de fer, ce n'est pas qu'une loi de la nature, aussi inflexible que celle de la gravité, en ait impérieusement et directement prescrit l'obligation; c'est plutôt par suite des dispositions qui ont prévalu jusqu'ici, pour les essieux et les roues, sur les chemins de fer, c'est-àdire à «rause du parallélisme des divers essieux de chaque voiture, wagon, tender ou locomotive , et de la fixité des roues sur les essieux. Cette double tlonnée exclut les courbes à petit rayon; mais les obstacles qui l'ont fait adopter peuvent être levés. Déjà , à cet égard , d'heureux essais ont eu lieu et ont été couronnés en Amérique d'un «'datant succès , qu'une large pratique eonlirme tons les jours (2). Je ne dis pas qu'il soit mathématiquement possible de diriger des convois à grande vitesse sur des courbes d'un très-petit rayon avec autant d'économie que sur «les courbes à rayon ample. En présence d'une grand»? vitesse, le système des petits rayons offre une imperfection flagrante; ce sont deux ternies entre lesquels il y a et il y aura toujours une certaine incompatibilité. Mais l'obstacle sera vaincu , s'il ne l'est déjà, dans toute l'étendue que la pratique peut désirer, moyennant un accroissement de frais de traction incomparablement plus faible que celui qu'il faudra invariablement subir pour remorquer des convois pesants sur des pentes dépassant 0\00G à 0'\007 par mètre, pour peu qu'elles se prolongent.
(1) D'après l'analyse à laquelle M. V. Chevallier, ingénieur des Ponts et Chaussées, a soumis tes expériences de M. Guyonneau de Pambour, pour un chemin de fer a grande vitesse et destiné spécialement aux voyageurs, l'emploi de ce système de pente» et de contre penlea permet d'admettre des inclinaisons de 0",011 par mètre, sans qu'il en résulte une diminution dans la charge ordinaire de* convois, et une augmentation appréciable de la dépens* de combustible et de la durée du trajet , en supposant une médiocre étendue à la rampe.
Mais pour les convois de marchandises, ta perte de temps et de combustible , résultant de ce système de pentes et de contrepentes , est quatre fois plus forte que pour les trains de voyageurs ; puisque, dit M. V. Chevallier, le poids dos [iremiers est généralement double du poids des wonds. M. V. Chevallier est ainsi amené à conclure que, pour un chemin spécialement destiné aux marchandises, les convois ordinaire* ne peuvent guère franchir que des pentes de 0",004 à 0",005 par mètre. ( Jnnalt* dei Panti-ti-Chaututt , livraison de juillet et août 1859. ) Voir sur ce même sujet la note au bas de Upage 583.
(S) Voir plus haut (page 581) le chapi're IV relatif aux locomotives américaines.
Il résulte de là que, dans des localités et des circonstances pareilles à celles où se trouve le chemin de fer du Portage, le meilleur système est celui qu'avait proposé M. Robinson , et qu'en définitive on a suivi , sauf quelques modifications malheureuses ; et il n'y a pas à craindre que , malgré un engouement passager pour l'emploi exclusif des locomotives, ce système soit abandonné sur cette ligne.
Nous no prétendons pas établir ici une comparaison absolue et générale entre les plans inclinés proprement dits et les rampes plus douces, ou, ce qui dans l'état actuel de l'art revjent au même , entre les machines fixes et les locomotives. 11 est impossible de le tenter sans faire intervenir l'importante considération des frais de construction du chemin de fer dans l'un et l'autre système , élément tout à fait variable selon les lieux, et sans tenir compte de la nature et de l'étendue des transports. Dans le cas d'une circulation très-modérée, lorsqu'on opère sur des objets d'une certaine valeur , pouvant supporter des frais de transport assez élevés, et exigeant de la vitesse, le service des locomotives est préférable et préféré ; il l'est à plus forte raison dans le cas où il s'agit de transporter la plus précieuse des marchandises , celle qui veut être déplacée le plus rapidement , c'est-à-dire les hommes. Les machines fixes au contraire doivent obtenir la préférence là où le commerce est animé et où il faut surtout mouvoir des objets de peu de prix. L'expérience des divers pays où les chemins de fer se sont répandus autorise à poser celte distinction d'une manière presque exclusive. Nous reproduisons à ce sujet un parallèle dont nous trouvons les termes indiqués dans l'un des documents de la Pensylvanie, parce que, s'il n'a pas, et il en est loin, assez de portée pour autoriser une conclusion générale, il a au moins le mérite de la curiosité.
L'ensemble des appareils, constructions et mécanismes nécessités par les plans inclinés du chemin du Portage n'a coûté, nous l'avons dit, que 1,140,200 fr. Mais si les frais de premier établissement des plans inclinés ont été assez modiques, les frais courants qu'ils entraînent, et qui sont presque tous fixes, deviennent excessifs lorsque le mouvement commercial est borné. La déi>ense annuelle des dix plans inclinés ne parait pas pouvoir descendre au-dessous de 213,333 fr. (40,000 dollars ). A raison de 50,000 tonnes de transport , ce serait 4 ù- 27 par tonne , et par tonne et par plan en moyenne 0 '' 427. La hauteur moyenne des plans inclinés est de Cl mètres. Or, sur le chemin de fer, une hauteur à peu près égale (57",52) est gravie, à l'aide de locomotives, sur un intervalle de 21 kilom., entre les deux plans inclinés n° 1 et n° 2. L'inclinaison moyenne de celte rampe est ainsi de 0",0027 par mèlre. En 1835, la machine locomotive Boston, employée sur celle portion du chemin , et ne marchant , il est vrai , qu'avec une vitesse modérée , a dépensé pendant 174 jours en faisant deux voyages par jour, allée et retour, y compris les réparations courantes , la modique somme de 6,702 fr. A chaque fois elle aurait pu conduire au inoins 36 tonnes en moyenne , ce qui cûl fait par jour 144 , et en 174 jours 25,000 tonnes. A ce compte , deux machines eussent suffi strictement au service, pour un charroi de 50,000 tonnes , et ainsi le transport de 50,000 tonnes sur une distance de 21 kilom. n'eût coûté que 13,404 fr. La dépense par tonne n'eût été que de 0 268, au lieu de 0 ''■ 427. Ainsi, dans l'hypothèse où nous nous sommes placés ici,
PENSYIVAN1E. — CHEMIN DE FER DU PORTAGE. 4,5 d'un mouvement de 50,000 tonnes seulement et de locomotives parfaites, il en coûterait beaucoup moins , pour gravir une hauteur donnée avec une pente douce et par conséquent avec un parcours considérable, au moyen d'une locomotive , qu en employant des plans inclinés. Avec un mouvemeut de 100,000 tonnes, les plans inclinés commenceraient à avoir quelque avantage. Avec 200,000 tounes , ce qui ne serait rien d'extraordinaire, ils auraient une supériorité marquée; car ils effectueraient pour 11 à 12 centimes l'ascension verticale que la locomotive n'accomplirait que pour 27. Avec un mouvement de 300,000 tonnes, tel qu'il est permis de le prévoir pour le chemin du Portage , les plans inclinés seraient infiniment sujtérieurs aux rampes douces desservies par des locomotives, pour gravir une même hauteur verticale. Ce qui coulerait avec celles-ci 27 centimes n'en exigerait, avec les plans inclinés, que 7 à 8.
Ensuite, quels que soient les progrés réalisés par les constructeurs de locomotives , les données «le la machine Boston ne sauraient être prises à beaucoup près pour des résultats moyens. D'ailleurs la déi>eusc ci-dessus de 0'' 208 par tonne, ou de 38 .VJ c par jour, laisse en dehors divers Irais qui sont inhérents au service des locomotives, quoiqu'ils ne soient pas tous causés par les locomotives elles-mêmes, l'ne locomotive coûte movennemenl, tout compris, de 70 à 80 IV. par jour sur le chemiu de fer du Portage (1), c'est-à-dire le double de ce que nous avons compté pour la machine Boston. Si l'on adopte le chiffre de 75 fr., on trouvera que les Irais nécessaires pour élever une tonne à une hauteur verticale de 100'" seraient , en supposant une circulation de 50,000 tounes :
Avec les plans inclinés et d'après les bases précédentes, de 0 fr. 70
En portant la dépense annuelle des plans à 250,000 fr, au lieu de 213,333 , de * Ht
Avec des locomotives suivant une rampe semblable à celle qui sépare les plansinclincs
n* t cl n" â, en supposant, comme tout h l'heure, des convois de 36 tonnes, de » ni
Et avec des convois moyens de 50 tonnes, de . 65
Ainsi dans quelques cas au-dessous de 50,000 tonnes, et dans tous les cas bien
(i; Voici comment la dépense moyenne d'une locomotive, «ur le chemin de fer du Portage, était évaluée , en 1839, par M. \V. Milnor Itoberls, ingénieur charge du soin de ce chemin ;
Itois 1S''67
nuile.rtc 5 35
Machiniste . 9 35
Chauffeur 6 »
Préposé à la «tation d'eau S 33
Entretien complet de la machine S0 «
Intérêt à 6 p. cent du capital nécessaire à tachât de la machine , à la construction d'un hangar, etc 7 90
Frau divers 8 ■
M. Roberts comptait même un dollar de plus pour surcroît de dommage causé au chemin; cet article nous parait porté i tort; il convient de l'écarter, ainsi que celui de l'intérêt de la mise de fond». Quelques autres dépenses ont dû être un peu exagérées par lui , à cause de l'objet pour lequel il présentait ce calcul , ce qui nous autorise i dire que la dépense journalière dune locomotive , sur le chemin du Portage, ne dépasse pas 80 fr., ni probablement 70 fr.
au dessous de 100,000, les plans inclinés prendraient l'avantage, pour racheter une différence donnée de niveau, même en admettant que sur la rampe douce, les marchandises arrivassent assez régulièrement pour que la charge moyenne des convois fût de 50 tonnes, aDn qu'un très-petit nombre de machines y suffît à opérer les transports sans imposer des retards au commerce.
11 faudrait aussi tenir compte de cette circonstance désavantageuse aux locomotives, que, pour en avoir deux constamment en activité, il serait nécessaire, si l'on voulait rester dans les conditions d'une bonne exploitation, d'en posséder quatre au moins.
Nous aurons occasion plus tard de mentionner des plans inclinés destinés plus exclusivement que ceux du Portage au mouvement d'objets pesants de peu de valeur, et organisés de manière à offrir une traction économique.
Ce qui se passe maintenant à Londres au sujet du chemin de fer de Blackwall, qui est destiné à relier le centre de la ville aux docks, et pour lequel les ingénieurs les plus célèbres de l'Angleterre recommandent l'emploi de machines ûxes, de préférence à des machines locomotives , tend à démontrer que, quand la circulation doit être extrêmement considérable, lors même qu'il faut une grande rapidité, qu'il s'agit de transporter des voyageurs, et que la différence de niveau à racheter est assez faible et assez également répartie pour que la machine locomotive puisse utiliser toute sa puissance , celle-ci perd la supériorité qu'on est communément porté à lui attribuer. 11 est vrai que dans ce cas les machines fixes ne seraient point accouplées à des plans inclinés, et que dès lors l'objection la plus formidable qu'on oppose ordinairement à l'emploi des machines fixes, celle d'une pente sur laquelle la vie des voyageurs serait en danger, est tout à fait écartée.
CHAPITRE VII
canal latéral an Conemaugh et a l'Alleghany on de Jobnatown à Plttabnrg , «t ligne de Klttanlng à rreeport.
Tracé ; vices qu'il offre. —Longueur et dimensions do cas al. — (tarages d'art , barrage*; ponta-aqueduce d'une grande étendue ; deux souterrains ; souterrain de Granl's OUI. — Petit embranchement sur Àlleghanylown.— Bassin de Johnstown. — Insuffi-ancc des ressources alimentaires; réservoir projeté. — Mécompte éprouvé sous le rapport de l'alimentation sur plusieurs des eanaui de la Pensylvanic, et particulièrement aur la ligne de Philadelphie a Pittsbnrg. - Rigole navigable, latérale à l'Alleghany. de Kittaning i Freeport ; sa double destination.— Suspension des travaux en 1850.
Distance totale de Philadelphie a Piltsburg. — Pente moyenne par kilomètre, et développement moyen correspondant à une écluse. — Pente et espacement des écluses sur les canaux comprit dans cette ligne ; comparaison avec le canal Érié, avec divers canaux français , avec U ligne de Londres a Lirerpool. - Itinéraire de Philadelphie a Pitlsburg.
Sur le versant occidental des AUeghanys, à Johnstown, où se termine le chemin de fer du Portage, commence un canal qui se prolonge jusqu'à Pitlsburg, en suivant la vallée du Conemaugh qui prend plus bas le nom de Kiskiminelas , puis celle de l'Aile, ghany. La vallée du Conemaugh est escarpée et étroite; la rivière est encaissée entre des bords élevés; sur quelques points, et particulièrement à la traversée de deux crêtes appelées le Laurel Hill et le Chesnut Ridge, elle est resserrée à droite et à gauche par des rochers à pic. Ses bords se prêtaient donc mal à rétablissement d'un canal latéral. Il eût au contraire été facile d'établir la navigation en rivière. On ne s'est pourtant servi du lit que sur 48 kilom., ce qui a été dispendieux , tout en laissant les bateaux exposés aux mêmes chances que si l'on s'y fût constamment tenu. Et ce n'est pas la seule faute qui a été commise sur cette ligne.
La vallée de l'Alleghany présentait plus de facilités pour l'exécution d'un canal sur l'une ou l'autre rive. Lorsqu'on traça le canal latéralement à l'Alleghany, de Piltsburg au confluent du Kiskiminelas, au lieu de choisir la rive gauche, ce qui permettait de se rattacher tout naturellement à la portion du canal qui est située dans la vallée du Kiskiminelas, affluent de gauche de l'Alleghany, et ce qui était d'ailleurs plus commode pour la ville de Pitlsburg , on se porta sur la rive droite. On s'est ainsi imposé la nécessité d'élever deux grands ponts sur l'Alleghany, l'un à Pitlsburg, pour amener le canal dans la ville même, l'autre, au confluent du Kiskiminelas, pour rejoindre la portion du canal comprise dans la vallée de cette dernière rivière.
Ce canal débouche dans la Monongahelaà Piltsburg, après un parcours de 168 kilom.; la pente depuis l'extrémité du chemin de fer jusqu'à l'Ohio est de 144-,82. Elle est répartie entre 56 écluses. L'Ohio à Pitlsburg est donc à 209~,63 (I) au-dessus de la mer.
(t) Dans les divers documents, U hauteur de lOhio i Pitlsburg est diversement évaluée, tantôt au-dessus et tantôt
Les dimensions du canal et des écluses sont les mêmes que celles du canal latéral à la Juniata; les écluses sont en pierre de taille et en mortier hydraulique, avec radier en bois. Les ouvrages d'art sont nombreux sur cette ligne.
Il y a dix barrages, dont trois dans le Kiskiminetas et sept dans le Conemaugb. Ils sont en bois. Leur hauteur varie de 1",83 à 8",54 au-dessus du fond de la rivière. Le plus élevé, celui de Lcechburg, est à 7",01 au-dessus de letiage. Il a fallu y remettre la main plusieurs fois; depuis les dernières réparations, il occupe un espace de 29",28, dans le sens du ûl de l'eau , y compris le tablier en plancheyage pratiqué du côté d'aval. La largeur du déversoir est de 137".
Les ponts-aqueducs sur lesquels le canal traverse l'Alleghany ont leurs piles et leurs culées en maçonnerie. Celui de Pittsburg a 339" de long entre les culées. 11 n'a que sept travées, ce qui donne à chaque travée une portée excessive. La largeur do la cuvette est de 4m,57 au plafond et de 4m,88 à la ligne d'eau. A droite et à gauche il y a un chemin de halage d'une largeur de r,83. La charpente est établie d'après ce qu'on appelle le système de Burr, c'est-à-dire qu'elle se compose de grands arceaux en bois, formés chacun de plusieurs cours de pièces. L'élévation de la ligne d'eau dans l'aqueduc au-dessus de l'éliage est de 10",C8. Toute cette charpente est garantie de la pluie par une toiture et par des bordages latéraux.
Le pont-aqueduc construit au confluent du Kiskiminetas est établi dans le même système. 11 a 245- de long entre les culées. Il se compose de six travées, ce qui donne pour chacune d'elles une portée énorme encore.
Le nombre des ponts-aqueducs construits sur le Conemaugb est de trois, dont deux, situés à Loopville et à la traversée du Chesnut Ridge, sont entièrement en maçonne* rie. Le premier a 106" ,75 de long; il se compose de cinq arches de 16",47. Celui du Chesnut Ridge a cinq arches de 18",30.
Enfin, à Johnstown , le canal traverse le petit Conemaugb sur un pont-aqueduc en bois avec culées et pile en maçonnerie. 1) a deux travées de 19",80. 11 est beaucoup mieux construit que ceux de l'Alleghany.
On y compte aussi deux souterrains : l'un , celui de Loopville, immédiatement attenant au pont-canal du même point , a 249"' de long. Il traverse un terrain de grès et de schiste. 11 a environ 5",79 de large , y compris un étroit chemin de halage. On a dû le voûter sur une longueur de 167B,75. Il a pour objet d'éviter un coude d'environ 3,200".
Le second souterrain est dans la ville même de Pittsburg, entre l'Alleghany et la Monongahcla , au travers de la colline appelée Grant's Hill; il a 250" de long , 5",49 de largeur et 5",64 de hauteur à la clef. 11 est voûté sur toute son étendue. Une partie considérable de cet ouvrage a été bâtie à ciel ouvert et remblayée par-dessus.
A Pittsburg, nn embranchement de 1,200" se dirige sur le faubourg d'Alleghanytown, situé de l'autre côté de l'Alleghany, et descend dans le lit de l'Ohio par 5 écluses
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rachetant une pente de 13*,72. Le développement total du canal est ainsi de 160 kilom. Le bassin du canal à Johnstown a une superficie de 3 -, hectares.
Ce bassin reçoit les eaux du Stony Creck par une rigole navigable de 2,479" : cette rigole a 1",22 de profondeur d'eau, 5~,49 de large au plafond, et 9", 15 à la ligne d'eau. Elle n'assure pas suffisamment l'alimentation du canal. Dès 1834, ou s'aperçut que do nouveaux approvisionnements étaient indispensables. On reconnut en 1835, qu'en barrant la branche méridionale du petit Conemangh, à 4 kilom. de son embouchure, il serait possible, avec une digue de 440" de long et de 18- d'élévation , de former un réservoir de 186 hectares de superficie, conUmant 14,672,000" ""' , et en état de fournir 1" ,87 par seconde pendant trois mois , ce qui est double du débit du Conemangh, en aval de Johnstown, à l'extrême étiage. La dépense était évaluée, pour le seul compte des travaux d'art, à 604,267 fr. Aucun parti n'avait encore été pris, à l'égard de ce réservoir, an 1" janvier 1831). Dans leur rapport sur l'exercice 1838, les Commissaires des Canaux renouvelaient leurs instances pour que l'on n'en ajournât plus l'exécution.
Presque tous les canaux de l'État de Pcnsylvanic étant établis latéralement à de puissautes rivières , il semblait que leur alimentation ne dût être d'aucune diflicullé. Il n'en a cependant pas été ainsi; même sous ce rapport on a éprouvé de graves mécomptes. Lorsque le commerce est devenu actif, l'eau a manqué sur plusieurs points, parce que dausces canaux étroits et sans pente, lorsqu'ils se sont trouvés obstrués par les bateaux, l'eau, qui d'ailleurs n'était pas retenue en assez grande quantité dans les bassins , vastes pourtant, formés par les barrages de la Susquelianuah, par exemple, n'a pu arriver assez vite aux derniers biefs de chaque division pour subvenir à la consommation des écluses et réparer les pertes causées par l'évaporation et l'infiltration. Ainsi, à ilarrisburg, la navigation a été interrompue pendant l'été de 1833, et l'on s'est liai»' de faire une prise d'eau dans le Swalara pour conduire un approvisionnement supplémentaire près de Middlclown. Depuis lors, la même cause a donné lieu au même effet [tour toutes les lignes qui bordent la Susquelianuah , ses deux branches et la Juniata , excepté à la partie supérieure où les barrages sont très-multipliés ; mais alors le même inconvénient a été produit par une autre circonstance. Au cu;ur des montagnes , les rivières et les ruisseaux sur lesquels on avait compté n'ont pas fourni à I'éliage la niasse d'eau qu'on en avait attendue.
Latéralement à la Juniata , une cause toute spéciale a géné l'alimentation du canal. Cette rivière se distingue des autres par la grand»; quantité d'herbes aquatiques dont son lit est encombré. La même végétation s'est développée au fond du canal latéral et y entrave le mouvement de l'eau. Il en résulte que, lorsqu'une division a seulement 30 ou 40 kilom. , la communication entre la prise d'eau et les biefs inférieurs est difficile, et ces biefs sont mal approvisionnés.
Pour assurer l'alimentation des extrémités supérieures des deux grands tronçons du canal de Pensylvanie, des réservoirs étaient et sont encore indispensables. Nous avons dit ce qui avait été proposé pour chacun des tronçons, sous ce rapport. Dans le but de ménager l'eau des biefs supérieurs, en réservant pour eux toute celle du Conemaugh, sans leur en soustraire aucune partie pour la consommation des biefs
situés dans la vallée de TAlleghany, et en môme temps pour prolonger la navigation permanente dans cette dernière vallée en amont du Kiskiminetas , on a commencé, en 1838, la construction d'une rigole navigable latérale, de Rittaning à Freeport, village situé un peu en aval de l'embouchure du Kiskiminetas et du pontaqueduc sur lequel le canal traverse l'AUegbany.
Celte rigole diffère des autres en ce qu'elle a été construite sur les dimensions ordinaires des canaux. C'est en réalité un canal dont le plafond est légèrement incliné. On lui adonné une pente de 0- ,000031 par mètre.
8a longueur sera d'environ 26 kilom.; 24 kilom. ont été mis en construction en 1838.
La prise d'eau a lieu à Kittaning, au moyen d'un barrage long de 381",25, et haut de t~,22 seulement au-dessus de l'étiage, et de 2*,25 au-dessus du fond de la rivière. Dans le barrage, on a pratiqué un pertuis pour la descente des trains et radeaux et pour celle des bateaux à vapeur, ainsi qu'une écluse pour la remonte de ces derniers, qui commencent à se multiplier sur TAlleghany.
H est à regretter que l'on n'ait pas placé cette ligne à un niveau tel que les crues de TAlleghany ne pussent l'atteindre et la dégrader par le choc des glaçons ou des bois de dérive que le fleuve charrie, selon la saison , lorsqu'il est gonflé. Les crues qu'amènent les orages d'été sont ordinairement de 3",50 à 4",50. Celles de la fonte des neiges sont plus fortes. 11 n'y aurait eu qu'à porter la prise d'eau à quelques kilomètres au-dessus de Kittaning pour mettre le canal à l'abri de tout débordement.
L'un des principaux motifs qui ont le plus contribué à décider la législatureen faveur de la rigole navigable de TAlleghany , c'est qu'elle doit former partie de la ligne de navigation de Pittsburg à la Branche Occidentale de la Susquehannah , par le Red Bank et le Sinnemahoning, ligne sur laquelle nous reviendrons.
On estimait , à U fin de ! 838 , que celte rigole coûterait 3,533,880 <<
Soit par kilomètre 135,919
En 1839, à cause de la crise financière, les travaux ont été suspendus sur cette ligne. On n'y avait dépensé alors que 160,000 u-.
La distance de Philadelphie à Pittsburg, par la série de canaux et de chemins de fer que nous avons passés en revue , est de 635 kilom. , savoir :
Chemin de fer de Philadelphie à Columbia 13t kilom.
Canal de Columbia à Hollidaysburg 877
Chemin, de fer du Portage 59
Caiwl de Johnstowo à Pittsburg' • • 168
Total 635
Ce total ne comprend ni les embranchements, ni les rigoles dont au reste le développement est borné; il représente seulement la grande artère commerciale de Philadelphie à Pittsburg.
Les deux canaux situés à droite et à gauche du chemin de fer du Portage occupent sur cette ligne une longueur totale de 445 kilom., avec une pente totale de 357-,55, répartie entre 111 écluses.
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La pente moyenne do canal, par kilom., est donc de ©",803
I^déyeloppemcntmoyracorrespondant aancécloseett de. . . 4,009 -
Sur le canal Érié reconstruit, pour on parcours d'environ 580 kilom., il y aura 204-,36 (t) de pente et contrepente, et 77 écluses; ce qui donne :
Pente moyenne par kilomètre 0»,552
DcTeloppcmeot moyen correspondant à une écluse 7,830, »
Voici quels sont, sur quelques-uns de nos canaux français. , où la chute rachetée par chaque écluse est à peu près la même que sur les canaux américains, la pente moyenne et le développement moyen correspondant à une écluse :
LONGUEUR ET PENTE, NOMBRE ET^ESPACEMENT DES ÉCLUSES
de divers canaux français.
CANAUX
LOKCMCB tu kllum.
flOMIBB
ÉCLOSïS.
D4«rto|if«mrol
• UOC êclu» , ta likxn.
ram
C0HTREFE3TE rn mllrat.
FKVTB
uiojrai>* , p«r kiioaù't ,
Ml
tos
Ml
«,Sl
Ainsi , non-seulement aucun de nos grands canaux , pas même celui de la Somme qui est un canal latéral et qui s'étend dans un pays plat, n'égale, en modération des pentes , le canal Êrié ; mais encore c'est à peine s'il y en a quelques-uns qui, sous ce rapport , puissent soutenir la comparaison avec le canal de Pensylvanie.
En Angleterre, la série des canaux qui composent la ligne de Londres à Liverpool a 425 kilom. Elle offre 185 écluses rachetant 442",63 de pente et de contrepente (2).
La pente moyenne, par kilom. , est de 1"., 04
Et le développement moyen correspondant à une écluse, de 2 k"*« ,30
Le tableau suivant indique l'itinéraire par stations successives dans les deux sens, entre Philadelphie et Pittsburg.
(1) La pente on contrepente rachète* par de* «doses dépassera à peine 2ooŒ. (9) Il n'y a pas moins de trou points de partage sur cette ligne.
ITINÉRAIRE SUR LA LIGNE DE PHILADELPHIE A PITTSBURG, à partir de chacune de ses extrémités.
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Suite de f Itinéraire tur la ligne de Philadelphie â PiUtburg.
STATIONS
DE PHILADELPHIE
M PtTT»K«C.
Les divers modes de navigation en usage sur le canal de Philadelphie à Pitlsburg, elsnr tous les canaux de l'État de Pensylvanie , sont exactement les mêmes que sur le canal Érié (page 242). Ce que nous avons dit de la durée des campagnes et des chômages, à l'occasion des canaux de l'État de New-York, s'applique également à ceux de la Pensylvanie.
CHAPITRE VIII
Droit* de péage sur lea canaux de l'État de Pemylvanle Et transport entra Philadelphie et Plttsburaj.
Tarif des droiu de péage sur les canaux de l'État de Pensylranie. — Comparaison avec testants du canal Érié , du canal de la Chesapeake i l'Ohm, du canal de Virginie , du canal d'Oliio. — Comparaison avec les tarifs d'autres canaux tels que ceux du Scbuylkfll , de l'Union, du Lehigh, du Barilan à la Delaware, de la Delaware à la Chesapeake*— Les tarifs américains sont peu élevés, sans être très-bas; exceptions ; canal de Middlesex; canal de Looisrille * Port) and. — Tarifs des canaux français.— Anciens canaux ; canal du Midi ; canal de Briare ; canaux du Loing et d'Orléans ; canal du Centre ; canal de Saint Quentin. —Canaux de ISSi-tt. Elévation relative des tarifs français; on s'apprête à les réduire.— ta bonne administration des canaux exerce une influence plus heureuse encore que la modicité des tarife.— Droiu de navigation sur les rivières de la France.— Tarife anglais; ils sont habituellement élevés ; de quelques causes de leur élévation. — Aperçu général sur ces tarifs.— Exemples ; canal de ta Kart h à la Clyde; canal de l'Union ; canal du Grand Trunk; canal de Coventry; canal calédonien.— Tarife des canaux belges et hollandais ; très-modérés en général sur les canaux appartenant aux provinces ou aux villes ; bases particulières des droits.— Canal de Bruxelles au Rupet ; canal de Bruxelles i Charicroi ; canal de Gorcum i Vianen ; canal de Maastricht 4 Bois-k-Duc.
Le tarif des péages est uniforme sur les divers canaux appartenant à l'État de Pensylvanie. Il est fixé d'après le poids, excepté en ce qui concerne les bois. Le 1" mars 1838, il a été révisé en même temps que celui des chemins de fer. Depuis lors, on perçoit les droits suivants, par tonne et par kilom. :
ArticUs principaux autre» que Us bois.
Poternes de terre, raves et navels 0''- Oit
Argile, sable et gravier , fumier, minerai de Ter, pierre broie, pierre à chaux , colon
en laine » 015
Houille 018
Coke, chaux , marbre eu blocs , paille , foin , tabac en feuilles 023
Briques • 026
Plaire, pierre taillée, chanvre » 029
Grains de toute espèce, farine, pommes, pèches cl autres fruits verts, sel, bœuf salé,
porc sale, lard, laine, plomb, ardoises, tuiles • 037
oisson salé , graisse de porc , suif et fromage , bétail 044
Fout*, moulée > 059
Fer forgé ou laminé et acier , quincaillerie, cristaux, couleurs, huiles, tabac manufacturé » 073
Tissus , drogueries , pelleteries , liqueurs étrangères , denrées coloniales » 088
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BoU (1).
o durpenle transporté en batcaa , par mètre cabe et par Itilom 0 ^ 008
— — — par tonne et par kilom. 013
Bois de charpente transporté en train , par mètre cube et par kilom » 023
par tonne et par kilom » 037
Planches et cherrons , en bateao, par mètre cube et psr kilom » 037
— par tonne et par kilom. OU
Planches et chevrons , en train, par mètre cube et par kilom
par tonne et par kilom »
Bois a brûler , en bateau, par mètre cabe et par kilom • 009
— ■ par tonne cl par kilom » 013
Bois à brûler, en train , par mètre cube et par kilom » 018
■ ■ par tonne et par kilom ■ 026
Douves, en bateau, par tonne et par kilom » 015
Douves, en train id » 04*
Il y a, en outre , un droit sur les bateaux, qui est , par kilom. :
Pour le» pqwbots, de » 232
Pour les bateaux accélérés qui prennent en même temps des voyageurs et des marchandises, de 099
Pour les bateaux exclusivement réservés aux marchandises , de • 083
Le péage sur les voyageurs est, par kilom. :
Dans les paquebots, de. 017
Dans les autres bateaux, de » 010
Ainsi , pour les 445 kilom. de navigation compris dans la ligne de Philadelphie à Pittsburg, les principaux objets ont à payer à l'État, tant en péage sur la marchandise elle-même qu'en péage sur le bateau , en supposant un chargement de 40 tonnes :
Par kilom. Pour le trajet entier.
Fumier , sable et gravier par tonne. 0*r 017 7 *>• 43 «
Houille id. . . > 020 9 08
Farine id. . . « 039 17 22
Blé id. . . » 039 17 22
Porc salé id. . . . 039 17 22
Fer id. . . - 075 33 46
Tissus id. . . » 090 40 01
Bois de charpente ( en bateau ). . par metn cube. » 009 4 23
Planches et chevrons (id.) id. . . » 008 3 69
La totalité de ce que l'État perçoit , en droits de traction sur les chemins de fer et en droits de péage sur les chemins de fer et les canaux, pour tout le trajet de Philadelphie à Pittsburg, est assez élevée. Le tableau suivant en indique, à l'égard de divers
(1) Pour le bois de charpente , le» planches et cherrons et le bois à brûler , le tarif do péage a pour base le volume , de même que dans l'État de New-York. Pour les planchettes de toitures, il a pour baie le nombre. Le* péages rapportes au poids, qui sont pareillement indiqués ici , ont été calculés d'après la table de correspondance entre les poids et les volumes, légalement admise en Pensylvanie. (Voir page 827. )
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articles qui représentent les divers degrés de l'échelle des tarifs, le montant comparé à ce qui est perçu par l'État de New-York , pour la traversée entière d'Albany à Buflalo sur le canal Érié , et en tenant compte du péage qui frappe les véhicules, tant bateaux que wagons :
NATURE DES PRODUITS
LIC NE il Philadelphie a TMbWg.
CUtAL ttUÉ.
Fumier, sabl
Bois de charp
Planches et <
Depuis la réduction opérée en 1838 par les Commissaires des Canaux de la Pensylvanic , les péages des canaux de l'État de Pensylvanie dépassent peu ceux du canal Érié (voir page 255). Ils sont même moindres pour quelques articles, tels que la houille, que jusqu'à présent il n'y a pas eu grand intérêt à ménager dans l'État de New-York , la pierre à chaux , le coton en laine. A l'égard des bois , sauf un surcroît d'un tiers pour le bois de charpente, il y a presque identité.
Les tarifs des autres grandes lignes américaines sont généralement plus hauts. Ainsi , sur le canal de la Chesapeake à l'Ohio , qu'exécute une compagnie placée par ses engagements financiers sous la dépendance à peu près absolue de l'État de Maryland , le tarif qui subsistait en 1835 excède celui du canal Érié de 50 ou même de KM) pour 100, après les 24 premiers ktlom. de parcours pour lesquels la plupart des articles sont soumis à une surtaxe. Cependant pour la houille il est inférieur même à celui de la Pensylvanie. Jusqu'à ce que le canal de la Chesapeake à l'Ohio soit terminé, on doit ne considérer que comme provisoire le tarif qui y sert de base à la perception. La charte de la compagnie lui abandonne sans réserve la libre fixation du tarif.
A l'égard du canal de Virginie , qui reliera de môme le littoral à la vallée de l'Ohio, et qui, comme la ligne pensylvanieune , sera remplacé au cœur des montagnes par un chemin de fer, on ne peut mentionner encore que le maximum fixé par la législature. Ce maximum est supérieur au tarif du canal de la Chesapeake à l'Ohio pour les denrées ; il lui est inférieur pour le plâtre. Le canal est entrepris par une compagnie qui est sous la dépendance financière de l'État de Virginie cl de la ville de Richmond.
Le canal d'Ohio, à cause de son étendue, peut être mis en parallèle avec les lignes qui unissent le littoral à l'Ouest. Il appartient à l'État d'Ohio. Le tarif qui y était en vigueur en 1835, et qui parait avoir été maintenu jusqu'à présent , est supérieur à celui du canal Érié et des canaux de l'État de Pensylvanie.
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Nous avons réuni dans le tableau suivant quelques-unes des données, par kilora., des tarifs des canaux de la Pensylvanie , du canal Érié , du canal de la Chesapeake à l'Ohio , du canal d'Ohio et de celui qu'autorise la charte du canal de Virginie :
OIS
0,r Oit)
un
osa
Bois de charpente.
■ * put* tnclrc cube* «
Planche* et chevroi
U est utile de comparer aussi ces tarifs à ceux d'autres canaux d'un moindre développement, importants toutefois et qui appartiennent à des compagnies. Nous prendrons pour exemples : ceux du Schuylkillet de l'Union , pour lesquels la législature a donné aux compagnies toute latitude, sous la réserve que les dividendes ne dépasseraient pas pour l'un 25 pour 100, et pour l'autre 12 pour 100; le canal du Lehigh auquel a été imposée une limite supérieure de 0 fr. 16 c. par tonne et par kilom. ; et enfin les canaux à grande section du Raritanà la Delaware et de la Delaware à la Chesapeake, qui font partie d'une longue ligne de cabotage intérieur parallèle au littoral , et qui ne sont astreints de même qu'à des maxima élevés. Voici quels étaient en 1835, sur ces divers canaux, par kilom., les droits en vigueur pour les articles ci-dessus :
(1) Ces trois articles ne flgurent pas sur le tarif du canal de la Chesapeake à l'Ohio. Nous avons indiqué ici le péage qui concerne la pierre à chaux , l'article le plus ménagé de tous , le poids du mt-tre cube étant supposé de 1,620 kilog.
(8) Le fumier, le sable et le gravier ne figurant pas sur 1» tarif légal du canal de Virginie , on a Indiqué id le péage relatif au plaire , qui est, dans ce tarif, le moins taxé de tons les articles.
(5) Par le motif énoncé dans les deux notes précédentes , le péage mentionné ici est celui qui concerne la pierre commune « bâtir, qui est extrêmement favorisée dans le tarif du canal d'Ohio.
(4) Le tarif a pour baie, le poids i raison de 0 016 par tonne et par kilomètre. On atrive aux chiffres consignés dans le tableau en adoptant le rapport admis entre les poids et les volumes sur les canaux des États de New- York et de Pensylvanie, de 640 kilog., au mitre cube de l'un et de l'autre article. Si l'on adoptait les rapports en usage en France, de 819 kilog. au mètre cube de bois de charpente et de 614 kilog. an métre cube de bois de sciage, on trouverait, 0 ''■ 0151, pour le premier article, o ,r-009a pour le second.
(3) Le tarif a pour base le poids , à raison de 0* 008 par tonne et par kilom. On a transformé le tarif d'a| rês le rapport indiqué dans la note précédente.
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Les deux tableaux qui précèdent donnent une idée suffisamment exacte des conditions financières de la navigation en Amérique. En dehors des deux catégories dont nous venons de citer des exemples, il n'y a en Amérique que des canaux très-petits, isolés, à qui des circonstances particulières i>crineltent quelquefois d'user avec rigueur des droits qui leur sont conférés par leurs chartes. De là des péages fort élevés; mais ce ne sont, aux Étals-Unis, que de très-rares exceptions. La plupart des canaux américains constituant par eux-mêmes des lignes assez grandes , ou formant partie intégrante de quelque longue artère , ne peuvent produire de beaux revenus qu'au moyen de tarifs modérés.
Comme exemple d'un tarif excessif, nous pourrions citer le canal Middlesex (page 295 ). Le canal de la Delaware à la Chesapeake , qui d'ailleurs est plutôt une petite ligne qu'une ligne moyenne, pourrait aussi être rangé dans la catégorie des canaux à tarif extrême. Mais sous ce rapport, le canal de Louisville à Portland est tout à fait extraordinaire. Placé au milieu du vaste réseau de la navigation
(lj Les chiffre* indiqués dans cette colonne sont des maximt i|ue la compagnie sert engagée à ne pas déparer. Dan» cet engagement, deux articles seulement , ceux de la houille cl du bois de sciage , ont été mentionnés , parce «pic seul* ils paraissaient devoir donner lieu à un commerce actif.
(3) Le fumier, le sable et le gravier ne figurent pas sur le tarif du canal de la Delaware à la Chesapeake. Nous avon* indiqué ici le péage élabli sur les brèmes, qui, dans ce tarif, comme dans ta plupart des autres, sont au nombre des articles les moius grevés.
(3) Lorsque la houille ( ou anthracite ) ne traverse pas le canal dans tout son développement , te |»éage e-t de 0'' 083.
(*) On paye d'après le volume des caisses ou ballots, a raison de 0,r 071 par met. cub. et par kilom. ( O*"1 0006 par pi. cub. et par mille). Si l'on assimile, comme c'est l'usage, la tonne a 40 pi. cub., on trouve le résiliât consigne dans le tableau.
(») On paye d'après le volume des caisses , à raison de 5f' 76 par met. cub. (9 ceuts par pi. cub. ) pour tout le trajet de 89 kilom. En considérant 40 pi. cub. comme représentant une tonne , on arrive au résultat consigné dans le tableau.
(6) La perception a pour ba.se le jwids. Les bois de charpente et les planches et chevrons payent 0fr 089 par tonne et par kilom. Pour arriver aux chiures indiques dans le tableau, on est parti des rapports admis sur ce canal entre les poids et le* volumes. D'après les rapport» admis en France, ces droits deviendraient 0 094 pour le bois de charpente, et o Ml» pour le bois de sciage. D'après ceux de l'État de Pensylvanie ils seraient de o 019 lun et I autre.
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fluviale de l'Ouest, il a pour tributaires forcés les innombrables bateaux] à vapeur qui vont et viennent entre le haut Obio et les vallées du Mississîpi et des fleuves puissants , tels que le Tennessee et le Cumberland , qui débouchent dans le bas Obio. Il n'a que 3,200™. La compagnie percevait , en 1835, 2fr. 13 c. par tonne de la contenance légale de chaque bateau à vapeur chargé ou vide. C'était par tonne et par kilom. , en comptant 4 kilom., 0fr- 533
Les chalands ou bateaux plats étaient taxés d'après leur superficie , sur le pied de 1 fr. 18 c. par mètre carré.
Ces droits étaient énormes. Cependant, à la fin de 1830, la compagnie , qui avait eu à subir des dépenses d'amélioration, usant de la faculté que lui accordait sa charte de disposer du tarifa son gré tant que ses revenus n'atteindraient pas 12 ; pour cent, l'augmenta de moitié. Dès lors les bateaux à vapeur ont payé, par tonne de contenance légale et par kilom., Ofr. 80
Et les chalands, par mètre carré de superficie 1 77
Rapprochons ces tarifs américains de ceux de l'Europe.
En France, les tarifs américains paraîtraient exagérés. Parmi les canaux français, il faut distinguer ceux qui étaient livrés au commerce en 1814 , et ceux dont la construction fut reprise ou commencée en 1821 et 1822.
Parmi les canaux ouverts antérieurement à 1814 , les principaux sont ceux du Midi, de Briare , du Loing, d'Orléans , du Centre et de Saint-Quentin.
Sur le canal du Midi et sur ses embranchements, ainsi que sur le canal de Beaucaire, le droit normal est , par tonne et par kilom. , de 0 fr. 08
Mais des dispositions spéciales ont réduit ce droit pour divers articles. Ainsi sur le canal du MHi (t) et sur ses dépendances, telles que la robine do Nar bonne, la houille, le charbon de bois,
les bitumes, asphaltes et pierres asphalliques tic payent actuellement (1840) que » 027
La chaux et pierre à chaux, les cendres de tabac, le plâtre cuit ou cru , les terres propres à la
poterie , les sarments, les souches, les fourrages, sont taxés de mémo à 0:27
La pierre de taille dile dure , ou de Carcassonne, non ouvrée, paye (2) » 019
La pierre de taille tendre, on de Beaucaire, non ouvrée (2) 013
Le fumier • 020
Le sable et gTavier 021
Le bois à brûler 010
Sur le canal de Briare qui date du règne de Louis XIII , le tarif est compliqué et élevé, on perçoit aujourd'hui ce qui suit, par tonne et par kilom.
Blé et farine 0" 05 1
Vins » 120
Fers, épiceries, tabac, bois de teinture • 1*4
j laine «80
(1} Sur le canal de Beaucaire , les droits sont plus forts pour divers articles ; la houille paye 0,f 033
[2, La perception a lieu d'après le volume. Le droit en, par mètre cube : ,
Pour la pierre Jure , évaluée par l'administration du canal à 3,800 kilog. par mètre cuba , de » Q*i
Pour la pierre tendre , 8,000 kilog. ... 02S
Sur les canaux du Loioget d'Orléans le tarif est plus compliqué et plus élevé encore que sur celui de Briare.
Sur le canal du Centre, qui appartient à l'État, les droits depuis 1836 sont beaucoup plus modérés que les précédents.
Il» s'éleveut, par tonne et par kflora., pour les groins , farines et boissons , les fer», les verrerie» et faïencerie» . le» épiceries et drogueries , les tissu» et objets de luxe , a 0e' 010
Poor les matériaux de construction , bois et pierre, briques , chaux , plaire et sable, les minerais, les marnes cl engrais , à » 020
Pour la houille à • OIS
Sur le canal de Saint-Quentin les droits ont été réduits depuis 1817. Le péage normal , par tonne et par kilom., n'est plus que de Ofr 020
Pour les pierres de toute espèce, les engrais , le sable et gravier, les briques et les fourrages il est de » OtO
11 est vrai que sur le canal de Saint-Quentin , la perception a lieu d'après la contenance légale ou charge possible, ce qui équivaut à une surtaxe, et qu'il y a un droit plus fort qu'ailleurs sur les bateaux vides ( 0 ,r 005 par tonne de contenance et par kilom.).
Sur les canaux de 1821 et 1822, l'unité de mesure, d'après laquelle a lieu la perception, est : 1° le kilolitre identique avec le mètre cube, pour les céréales, soit en grains, soit en farine, l'avoine et autres menus grains, le sel marin et autres substances du même genre; le vin, l*eau-de-vie, le vinaigre, le cidre, le poiré, la bière; 2° le mètre cube pour le marbre, la pierre de taille, le plâtre, les tuiles, briques et ardoises, la chaux, la houille, la pierre mureusc, la marne, l'argile, le sable et gravier, les bois d equarrissage et de sciage, le bois à brûler, les fagots et r harbonnettes ; 3° la tonne pour les autres objets.
En ramenant tout à la tonne (1) , on trouve que le droit varie , pour les grains et le» boissons
de toute nature , cidre et poiré exceptés , le sel ,1a drèche, cotre 0fr 055 et 0'' 088
Pour le» verreries et faïences , il est de » 060
Pour les objets de luxe , cristaux, porcelaines, tissus, de . 088
Pour la houille, de • OW
(l) Pour convertir le tarif au volume en un tarir au poiiU, nous avoiu emprunte à un important ouvrage de M. Pillel- Will ; Dfptnte ei produit des canaux , page 524 les chiffres suivants , qui «ont admis sur la plupart des ranaux françaK comme exprimant le poids du mètre cube ou kilolitre des diverses substance* :
Froment en grains 75.) kilog.
Farine de froment 575
Autres céréales , moy enne 695
Farine de seigle , d"orge , de mais 3i&
Avoine et autres menus grains 43Q
Son 283
Légumes et fruits de toute espèce 740
Sel marin et aauv» substances salines 970
Charbon de bois 220
Vin 9»i
Vinaigre 1,01»
Eau-de-vie et liqueurs 915
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Le tableau suivant indique les droits, par kiloui., sur les canaux que nous venons de minier, pour les objets passes en revue à l'occasion des canaux américains :
CASAI J
Briare «>
CAIAL du
Centre.
CAJUL d,
Saint-Qucnlin.
CANAXX 1821 «182-2.
Fumier, sable e t gravier par 1 ,000 Mog .
tr. natl»,J
Houille. .....••*.• id. . • * •
oso")
Farine id
ou
uao
| Bois de charpente (8) par mitre tube. .
» Pi
ooe
Bière et cidre 1,098
Ciment. 1,560
Brique» et toîle* i,»00 \
Ardoises. 9,140 ] '
Bois i brûler {moyenne) 429
Bois de charpente en grume ou équarri [moyenne) 819
Bois de sciage, roerrain, planches, cherrons 614
Houille 890
| marbre 9,570
Pierre à bâtir. . . J pierre de taille 4,098
I moellons, pierre à plâtre et à chaux 1,620
(1) D'après le table lu annexé à la proposition présentée à la cottumstinn administrative de* Canaux, par M. le comte Jaubert, en décembre 1859.
(9) Le chiffre indiqué ici concerne le fumier. Pour le plâtre, qui est un amendement fort usité dans le Languedoc, le droit est de 0*' 097 ( voir , page 449 , pour le sable et le gravier ).
(5) Sur les canaux de Briare et du Loin*, le tarif est tellement combiné i l'égard de la houille , qu'il y a beaucoup de désavantage à charger les bateaux de manière a ce qu'ils aient on tirant d'eau de plus de 0",65; avec ce tirant d'eau sur lo canal de Briare le droit n'est que de o " 09 par tonne et par kilom.; il est de o ,r 043 avec un tirant d'eau double. Sur le canal du Loing la disproportion est plus forte encore. On a peine à concevoir que cette disposition défavorable aux bateaux â chargement complet n'ait pas clé réformée encore.
(4) Nous avons substitué ici le vin an porc salé, parce que les salaisons , qui jouent un grand rôle dans l'alimentation publique aux Étals-Unis , n'y figurent en France que clans un rang inférieur. Au contraire , les vins communs sont en France d'un usage assez général , même parmi les classes peu aisées.
(5J Transporté en bateaux.
(6) Le droit établi sur le bois de charpente transporté en bateaox, est le droit de 0 » 08 par tonne et par kilom., mais il y a beaucoup d'exceptions ; ainsi le mètre cube de bois de sapin introduit par l'étang de Thau ne paye que 0 *' 005 par kilom.
(7) Le tarif est complexe à l'égard du bois de sciage. Les 100 planches de sapin ou de bMre prises à Toulouse payent
Les droits précédents, à l'exception de ceux du canal du Centre et du canal de Saint- Quentin, sont unanimement regardés comme trop forts. Ils augmentent dans une proportion trop considérable le prix des marchandises communes qui composent la majeure partie du mouvement des canaux. En France les distances à franchir > sans être aussi grandes qu'en Amérique , le sont cependant assez pour qu'un tarif un peu élevé doive nécessairement entraver les relations commerciales et empêcher les échanges entre le Nord et le Midi, échanges pourtant si naturels, puisque, dans ces deux divisions du sol français , le sol et l'industrie de l'homme créent des produits tout différents. Le tarif du roulage , auquel il est tout simple que l'on compare les autres moyens de transport , est chez nous la moitié à peine de ce qu'il est en Amérique. Ainsi des tarifs que les Américains supporteraient sans se plaindre peuvent en France être réputés excessifs.
Au reste, une réduction est imminente à l'égard de tous les tarifs des canaux français. La compagnie du canal du Midi a pris l'engagement de réduire le sien d'un quart, à l'achèvement du canal latéral à la Garonne; il y a lieu de croire que spontanément elle l'abaissera encore , notamment pour le sel et la fonte. La compagnie du canal de Driare parait prête à souscrire à une forte diminution (1), et à modifier les règlements relatifs aux bateaux chargés de houille; les compagnies d'Orléans et du Loing ont manifesté aussi des dispositions à abaisser leurs tarifs. L'État est le maître de réviser quelques articles du tarif du canal du Centre , tels que ceux relatifs aux grains et farines, qui restent encore exagérés. Quant au tarif des canaux de 1821 et 1822, il n'y a qu'une voix pour le condamner, et il n'a encore été mis en vigueur sur aucun point. Des négociations sont entamées depuis plusieurs années avec les compagnies qui fournirent des fonds en 1821 et 1822, et à qui l'on réserva alors des droits sur le produit de ces lignes. Les compagnies consentent, en principe, à un large dégrèvement. Ainsi on a parlé de réduire de moitié les droits originairement convenus. Cette idée , plausible au premier aliord , soulève cependant quelques objections, parce que les tarifs de 1821-22 n'ont pas seulement le défaut d'être démesurés; ils y joignent celui d'être mal gradués. Il y a des articles, tels que les tissus et les glaces et cristaux , pour lesquels un abaissement de 50 pour 100 n'est point nécessaire. Pour d'autres, et particulièrement pour la houille et le coke , l'abaissement de 50 pour 100 ne suffirait pas. Au lieu de conserver entre les divers articles les proportions établies en 1821 et 1822, il convient de refondre complètement le tarif, et de partager les marchandises en catégories nouvelles au nombre de quatre ou cinq (2).
par kilom. 0 016. Les loo planches de sapin de Quitlan, 0'' 008. Les 100 planches de sapin, de chine ou noyer, 0 ,r 033. le* 100 planches de »apin prises aleiang de Thau, 0fr 02. On peut estimer que 100 planches équivalent 4 ! mn «k. m c, jasent , cdle* de Toulouse , 1,535 kilom., celles de Quillan, 1,480 kilom.
(1) De moitié sur le fer, leaudc-vie, les liqueurs et boissons autres que k vin cl le vinaigre , les épicerie» , droguerie*, faïence», cristaux , fourrage», marbres, carreaux, tuiles, la chaux , le ciment, le minier, le sable et gravier; d'un lier» sur les légumes et les vin* et vinaigres.
5 (3) Rien ncm, «.bénit de stipuler en outre une réduction d'un tiers ou de moitié pour tout parcours au delà de M ou 300 kilom., ta faveur de» chargements composés d"un seul article ou daiticles similaires.
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Il ne faut cependant pas s'abuser sur l'influence des tarifs. Ce serait se tromper que de croire qu'un tarif trés-bas sutîit à rendre les canaux prolitables au conimerce, ou qu'un tarif un peu baut exclut nécessairement un mouvement actif. Le tarif du canal Érié qui, pour des articles importants , tels que les grains et farines, et surtout pour les tissus, épiceries et denrées coloniales, est passablement élevé, n'en a pas moins produit uue révolution dans le Nord de l'Union , et il transporte, comme on l'a vu, en grandes masses, les produits qui sont le plus taxés. Les canaux anglais dont, comme nous le dirons tout à l'heure, les tarifs sont souvent extrêmes, n'en ont pasjnoins puissamment contribué à porter la prospérité de l'Angleterre au point qu'elle a atteint aujourd'hui. C'est que pour les canaux la questiou d'une bonne gestion passe avant celle de la quotité des tarifs. Il n'y a que des canaux bien administrés qui facilitent les transactions et procurent une véritable économie dans les transports , et il leur est douné de la procurer même sans que les droits de péage soient très-a baissés. Les canaux bien tenus sont les seuls où le service puisse s'opérer avec célérité et régularité. La célérité est une source d'épargnes plus féconde que ne saurait l'être un tarif réduit de quelques degrés de plus. Le temps est de l'argent, dit le proverbe britannique, et le commerce le sait bien, Fn service rapide affranchit en effet le commerce de la majeure partie de divers frais qui sont proportionnels à la durée du voyage, tels que f entretien et la moins value des bateaux, le salaire des bateliers et l'intérêt du capital représenté par la valeur des marchandises ; frais qui ne sauraient être mis en parallèle avec un léger surcroît de droits de péage. La ponctualité des départs et des arrivées à heure lixe est aussi pour le commerce d'un prix inestimable. Malheureusement en France, sur les canaux qui dépendent de l'état, le transport s'opère avec une désespérante lenteur et la durée des voyages y est d'une incertitude extrême. Des trajets qui, en Amérique, n'exigeraient que quatre à cinq jours, absorbent, chez, nous, un mois ou six semaines. Quand sur nos lignes navigables le transport présentera le double avantage de la célérité et de la régularité, la navigation des canaux, à laquelle on n'a recours en France que pour des objets de peu de valeur, se substituera de toutes parts au roulage et même aux messageries, et donnera naissance à de vastes échanges entre les extrémités opposées du territoire. L'exemple de l'Angleterre et des Flats- Fnis, et ce qui se passe en France sur le canal du Midi, en fournissent surabondamment la preuve. Il convient donc que, tout en poursuivant la révision des tarifs, on ne perde pas de vue , en France, la question plus grave encore d'une bonne gestion des canaux; et, à l'égard des tarifs, il faut se dire que peu importeront au commerce, quant à présent, quelques centimes de plus ou «le moins par myriamèlre , si la navigation lui offre régulièrement une vitesse égale à celle du roulage accéléré, avec des prix qui, selon la nature des objets, ne soient que la moitié, le tiers, le quart ou même le cinquième de ceux du roulage ordinaire. Pour obtenir une diminution des tarifs qui réduisit le fret au delà de ces limites, il faudrait que l'État pavât, à titre d'indemnité, des sommes considérables , qu'il serait plus sage et plus conforme aux principes d'une saine justice distribulive de consacrer à doter de quelques canaux les fractions du territoire, bien nouib:euses encore, qui de-
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meurent privées de ces voies économiques de communication et à qui il tarde d'en avoir leur part.
En France , sur les rivières et les fleuves, déjà améliorés ou non , il y a un droit de navigation à l'égard duquel les marchandises sont partagées en deux classes.
La première classe comprend : 1° les bois de toute espèce, autres que les bois étrangers d'ébénisterie ou de teinture , le charbon de bois ou de terre , le coke et la tourbe , les écorces et les tans ; 2° !c fumier , les cendres et les engrais de toute sorte ; 3° les marbres et granits bruts ou simplement dégrossis, les pierres ou moellons, les laves, les grès, les tufs, la marne cl les cailloux ; 4° le plâtre, le sable, la chaux , le ciment, les briques, tuiles, carreaux et ardoises; 5° le minerai, le verre cassé, les terres et ocres.
La seconde classe comprend toutes les autres marchandises.
Le droit est , par Ioddc et par kilom. : à la descente ,
Pour la t" classe , de 0" 0020
WHO
à la remonte,
Sur la haute Seine cl ses afBucots :
Pour la 1" classe, de > 0020
Sur tons les autres fleuves ou rivières t
Pour la 1" classe , de » 0025
Les bois en train payent , par stère i
Sur la haute' Seine » 0004
Sur tous les autres fleuves » 0010
Oa peut remarquer, à ce sujet, que la faveur faite au transport en train des bois est beaucoup plus facile à juslilux sur les fleuves que sur les canaux.
Les droits de péage sur les canaux anglais sont plus forts que sur ceux des États- Unis et de la France. Les canaux de la Grande-Bretagne sont presque tous fort courts. Conformément à l'esprit de morcellement qui a dominé jusqu'à présent de l'autre côté de la Manche, chaque ligne se compose souvent de plusieurs canaux placés à la suite l'un de l'autre, et la longueur totale de la ligne est ordinairement bornée , à cause du peu d'étendue du territoire britannique et surtout de sa forme resserrée qui permet d'atteindre vile , en partant d'un point quelconque de l'intérieur , le littoral vers lequel naturellement un grand nombre de canaux ont dû se diriger. 11 est résulté de cet ensemble de circonstances que très-souvent le tarif a pu être élevé sur chaque canal partiel , sans que la somme des péages perçus, même pour le pan-ours entier, changeât dans une proportion excessive le prix des marchandises , Je celles même qui , comme le charbon , n'ont au point de départ qu'une très-faible valeur. Dans des conditions pareilles, il devait se présenter beaucoup de cas où l'élévation du péage dût ne tendre que médiocrement à arrêter le progrès de la consommation et ne
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que peu de dommage au producteur ou au consommateur. Enfin les compagnies ne comprenaient pas encore le profil qu'il y aurait eu pour elles, daus bien des cas au moins, à provoquer un mouvement commercial plus actif, en allégeant les droits, et
semblaient persuadées qu'en matière de taxes deux et deux font nécessairement quatre. De son côté le commerce, habitué jusque-là à payer le transport fort cher sur les routes à barrières, au lieu de murmurer coutre les prétentions des compagnies des canaux, ne songeait qu'à applaudir au ral>ais qu'elles lui offraient. Celles-ci donc oui été portées à user et même à abuser de la latitude que leur laissaient les actes de concession par lesquels on ne leur a prescrit que des niaxima (''levés.
\oici un aperçu généra! des dispositions des tarifs réels des canaux anglais, tels qu'ils ont été jusqu'à ce que les chemins de fer, commençant à faire sentir sur quelques |K>ints aux compagnies des canaux l'aiguillon de la nécessité , préparassent une réforme, et tels qu'ils sont en ce moment même aujourd'hui presque partout , parce que les chemins de 1er lie sont pas terminés encore, ou que le service des marchandises n'y est pas organisé :
Les produits sont partagés en plusieurs classes, trois ou quatre an moins. Mais en faisant abstraction de faibles différences ou d'exceptions peu nombreuses , on peut ramener ordinairement ces classes à trois. La composition dos classes est variable; cependant la première, celle des objets les plus ménagés, renferme le plus fréquemment la (baux, le charbon, la terre à briques, les briques, le sable et le gravier, les engrais et amendements, les matériaux de chargement pour les routes, le minerai de fer; la deuxième se compose plus habituellement des matériaux de construction , tels que bs bois et la pierre de taille, des fourrages, du fer forgé ou fondu, du bétail sur pied: la troisième embrasse les denrées alimentaires et les produits manufacturés ou les matières premières des manufactures, telles que le coton, la laine et les bois de teinture.
Dans cette bjpotbèsc do trois classes , la première n'est presque jamais taxée à moins d'an demi -penny par tonne anglaise (de 1,016 kilog.) et par mille, ou, par tonne de 1,000 kilog. et par kilom., à 0fr032
Plus ordinairement elle l'est deux fois plus, à » 061
Quelquefois le droit va pour elle an triple , ou à » 097
La 2* classe est taxée , dans quelques cas seulement , à un penny par tonne anglaise et par mille ,
ou, par tonne et par kilom , à ■> 064
Plus ordinairement elle l'est de 0*097 à • 129
Quelquefois elle l'est de <• 161 à » 193
La 3' classe est quelquefois tarifée à 2 pence par tonne anglaise et par mille , ou, par 1,000 kilog. et par kilom., à 129
Plus habituellement elle l est i » 193
Tans certains cas assez nombreux elle Test a » 258
Il est assez fréquent qu'il y ait un petit nombre d'articles soumis à ce dernier droit. Il n'est même point sans exemple qu'on applique des droits plus forts. ld?fl rouxiron fixôs piir lo Psrlcoipnt vonl souTcut jiis(iu à. •.»... •
Pour faire connaître avec plus de détail les tarife anglais, citons quelques exemples.
A la fin de 1839 , les deux canaux écossais formant la ligne d'Edimbourg à Glascow , et non en concurrence alors avec les chemins de fer, avaient les tarifs suivants :
Canal de la Forth à la Clyde.
Sable et gravier, moellon , pavés , briques et luiles , minerai de fer ( dans certains cas ) 0 fr. 032
Houille (dans le cas d'un parcours de nias de 32 kilom.) , fonte en gueuse (dans le cas d'un parcours de plus de 34 kilom.) , fumier (daus le cas d'un parcours de plus de 38 kilom.) . » 032
Bois de construction , granits et autres pierres de (aille, lerre à potier, sel, légumes > 064
Fer en barres, potasse , salaisons, ciment, drogueries et épiceries , produits chimiques, farine ,
bière, vin, esprits, douves, coton brut et ouvré, laine brute et ouvrée » 129
Fonte ouvrée , mécanismes , tissus de laine et de chanvre, sucre , graines , produits manufacturés » 161
Blé , orge , haricots cl pois , acajou » 226
Canal de l'Union.
tr* cloute. Houille de rebut , ardoise , minorai de fer , tuiles (pour un trajet de plus de 26 kilom.) • 033 2* — Houille et charbon de bois (transportés à moins de 44 kilom.) , terre , sable et gravier,
craie , terre à potier, douves , fonte en gueuse , sel , cordes et cordages » 064
3. _ Matériaux pour les roules , bois de construction, lattes , blé et autres grains ; bière,
poisson salé » 06*
4* — Engrais, chaux et pierre à chaux ; paille, foin, potasse, divers produits chimiques,
fonte moulée, (ils de fer, plomb en saumon et en tuyaux , quincaillerie, farine » 097
5* — Epiceries et drogueries, fruits secs , laine et colon bruis, fer en barres et tuyaux de fonte » 129
6« — Faïence, toiles, tissus de laine et de coton, spiritueux, étain, beurre, fruits verts. . . » 129
V — Volailles, œufs, plumes, indigo, sel ammoniac, tortues 144
8* — Poudre 258
Mais il y a pour la plupart des classes des maxima de perception qui ont pour effet de diminuer les droits lorsque les objets ont traversé le canal en entier ou a peu près (sa longueur est de 51 kilom.}. Ces maxima sont tels qu'avec le parcours entier le péage est, par tonne et par kilom. : pour la seconde classe, de 0fr 055; pour la troisième, deO(r 063; pour la quatrième, de 0fr 085; pour la cinquième, de 0'M05; pour la sixième, de 0'' 109 ; pour la septième, de 0'M26.
Au delà d'un certain trajet il y a même des réductions spéciales pour quelques articles. Ainsi, quelle que soit In distance parcourue , la terre , le sable , les cailloux et le moellon ne payent jamais en tout, par tonne, plus de 0 b- 62.
Les matériaux destinés aux routes, quand ils composent seuls le chargement, ont même , pour leur trajet quel qu'il soit, par tonne, un maximum de 0 fr- 31.
Les fumiers , engrais et marnes, le foin , la paille et les légumes ne payent jamais au delà de 1 ''■ 24.
A l'égard de la chaux et delà pierre a chaux , le maximum, pour tout le parcours, est de même de 0 fr- 83.
Pour on parcours de plus de 44 kilom. , la bouille cl le charbon de bots ne payent plus qu'une très-faible taxe.
Voici maintenant les données principales du tarif de deux canaux, formant partie de la ligne de Londres à Liverpool , à laquelle les chemins de fer font concurrence, celui du Grand Trunk (150 kilom. ), et celui de Covenlry ( 44 kilom. ).
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Pavés 0*03*
Houille , drccbr » 088
Aie , produits manufacturés de toule espèc* » 06*
Les droits étaient auparavant comme il soit :
Paves . 018
Houille , drécbe » 061
Aie, produits manufacturés de toute espèce ' s 097
Canal de Coventry.
Avant l'ouverture des chemins de Ter, les produits manufacturés de toute espèce payaient. . . » 097
Depuis lors, le droit est réduit à » 06*
Le fer forgé on fondu est taxé à • 016
Le canal Calédonien forma par son tarif comme par l'échelle de ses proportions une exception remarquable au milieu des canaux anglais On sait qu'il appartient à l'Etat. Le péage y est sans distinction de marchandises , par kilom. de parcours, tant sur le canal proprement dit, que sur les lacs que joignent les tronçons du canal, de. . 0 fr 01G (1).
Sur le continent européen, deux autres États , la Belgique et la Hollande, comptent aussi de nombreux canaux. Les droits de péage y sont presque toujours modiques. Ces canaux, creusés depuis longtemps, appartiennent aux provinces ou aux villes qui ordinairement ne cherchent pas à en tirer un gros revenu. Quelques-uns de c es canaux , d'exécution plus récente, appartiennent à l'État. Tels sont, en Belgique, les canaux de Pommerœul à Antoing et de Charleroi à Bruxelles ; et en Hollande , ceux de Zcderic ou de Gorcum sur leWahal àVianensur le Leck, et de Maestricht à Bois-lc-Duc.
Sur les canaux belges ou hollandais l'assiette des droits de péage est autre qu'aux Étals-Unis, en Angleterre ou en France (2). Souvent les droits sont proportionnels non à 'la distance parcourue, mais au nombre des écluses traversées (sur les canaux des Pays-Bas les écluses sont peu nombreuses), ou ils dépendent d'autres éléments encore. Puis ils se règlent en totalité ou en partie sur le tonnage légal ou chargement possible des bateaux , quel que soit le chargement réel. On ne tient compte de celui-ci qu'en allégeant les droits sur le tonnage légal, en faveur des bateaux vides, ou qu'en ajoutant aux droits sur le tonnage légal, qui sont alors perçus dans tous les cas, une taxe additionnelle, proportionnelle au chargement effectif. Mais généralement les bateaux vides ont à acquitter un droit plus fort que celui dont ils sont frappés dans les autres pays; et là où, comme autour des raines de charbon, le mouvement commercial, au lieu de se répartir également dans les deux directions, est presque tout entier
(i) La longueur totale de la ligne est de 95 kilom. dont 59 de canal proprement dit.
(9) Le régime du canal de Saint-QuenUii a quelque analogie avec celui des canaux des Pays Bas, par l'assiette du droit sur le chargement possible et par la quotité du droit sur les bateaux vides.
dans un seul et même sens, beaucoup de bateaux reviennent à vide, il en résulte un surcroît notable de frais pour les produits voitures dans le premier parcours.
Sur le canal de Bruxelles au Rnpel , appartenant à la ville de Bruxelles, le droit est proportionnel au nombre des écluses traversées (il y en a cinq, sur 30 kilom.) et dépend uniquement du tonnage légal des bateaux. Eu supposant le trajet entier , on trouve que ce tarif revient à ce qui suit , par touno et par kilom. :
1" Dans le cas où le chargement se composerait d'objets pesant plus de 800 kilog. par mètre cube ou tonneau de contenance ,
Avec un chargement de la première classe , c'est-à-dire de fumier et immondices, terres, sables, pierres à diguer » 003C
Avec un chargement de la deuxième classe, c'est-à-dire de briques, briquettes, carreaux,
pannes, bois à brûler, marne, cendres, pavés, pierre brute, foin, cendres, os, eaux de mer » OOS'.i
Avec un chargement de la troisième classe , comprenant tous autres articles » 0178
Au retour à vide les mêmes bateaux payent » 0018
2' Dans le cas où la cargaison pèse moins de 800 kilog. par mètre cube , le tarif est :
Pour la première classe, comme ci-dessus, ou • 0036
Pour la deuxième 0072
Pour la troisième » 0107
à vide » 0036
Quoique peu élevés, les droits de péage du canal de Bruxelles au Rupel dépassent cependant ceux des autres canaux appartenant aux localités.
Sur la canal de Pommcroeul à Antoing, il y a un premier droit proportionnel an tonnage légal du bateau et exigé des bateaux vides comme des antres , et on autre proportionnel au chargement. La perception a lieu, non d'après le nombre- de kilom. parcourus, mais pour le parcours
quel est le montant total des droits, par tonne et par kilom., depuis l'arrêté royal de 1834 ,
A raison du tonnage du bateau 0&-0064 \
A raison du chargement effectif. • 0191 )
Si donc le bateau revient à vide, ce qui est le plus habituel, le péage, par tonne de charbon transportée et par kilom., monte réellement à » 0321
Sur le canal de Bruxelles à Charleroi {7* kilom. ), l'assiette des droits est semblable a celle
du canal de Pmnmeraul. En supposant un parcours entier, voici quel est le péage total, par
■ et par kilom., depuis l'arrêté royal du 28 juillet 1833 :
tonnage 0^-0036
f tonnage. Or«--O03G \
l chargement » 0018 i
H. Pierres à diguer { " ' ' ; ; ; ' ' ] £JJ }
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Lors donc que le bateao revient à vide , ce qui a Heu ordinairement , le pèago, par tonne de
charbon et par kilom., revient à 0,r0415
Mais lorsque le parcours n'est que partiel , le droit est plus Tort par kilom. Les charbons embar-
quès entre Charleroi cl Arquennos, payent indistinctement un droit total est de 3 fr. OH'J par tonne, pour le trajet jusqu'à Bruxelles , quoique Arquennos soit presque à moitié chemin. 11 résulte de la que les charbons dubassin dit du Outre, qui arrivent au canal par les embranchements de Houdcng et de Marimont , payent pour \S kilom. comme s'ils en avaient parcouru 7i.
Cependant, pour les objets indiques ci -dessus sous les numéros 1 et Y, h- droit est rigourcusemenl proportionnel an parcours.
Sur le cnr.nl de Zcderic, le droit de na>igalion se paye d'après le tonnage légal du navire, qu'il soit chargé ou non, cl d'après le nombre des écluses traversées (il y en a trois sur 3fi kilom ). En supposant un parcours entier, il est , par tonne et par kilom. :
Pour les navires qui portent du fumier, des fourrages , du bois, des céréales , des fruits , de. - ■■ 0(».»3
Pour tous autres chargements , le droit est double, ou do » (H:>b
Les navires qui font nn service régulier et à tour de rôle payent :
Ceux de 20 tonn., en tout par kilom.. 0<> or»0 ou par tonne et par kilom. (t). ■> 0017
-20 a VO » 01)20 . ...» 0ft-23
Pour la navigation de nuit il 7 a une surtaxe de moitié.
Il y a , en outre, un salaire de 21 centimes par pont , pour les gardes de pont.
Sur le canal de Bois-le-Duc à Maeslricht ( 133 kilom.), le droit de navigation est proportionnel a la distance, et il est ainsi fixé , par tonne de contenance légale et par kilom. .-
1* En amont , ou de Bois-le-Duc à Maastricht :
Pour les navires chargés » 0170
non charges » 0085
2* En aval, ou de Maeslricht à Bois -le- Duc :
Pour les navires charges 0085
non chargés » 0013
Il y a une réduction en faveur des navires qui font un service régulier et à tour de rOle. Elle est d'un tiers pour ceux qui transportent des marchandises et des personnes, et de moitié pour ceux qui n'ont a bord que des marchandises.
La navigation de nuit supporte des droits doubles.
Le prix du fret devrait, sur les canaux de Pensylvanic , se rapprocher de celui du ( anal f>ié , tel qu'il avait été originairement construit , et tel qu'il est encore ouvert au rommerte (2). D'après Je témoignage de M. Josiah White, qui a une grande expérience eu celle matière, sur un canal de cette dimension, où les bateaux peuvent recevoir un chargement ordinaire de 50,000 à 55,000 kilog. , le prix coulant pour rentrepreneur des transports , est de 0f'- 024 par 1 ,000 kilog. et par kilom., en supposant qu'il ait un retour complet (3). Mais les trois transbordements qu'il faut opérer entre Philadelphie et Piltshurg, quand on passe par le chemin de fer de Columbia , imposent
(1) Dans I hypothèse du plus fort tonnage.
(2) Voir [page iu) le prix marchand du fret sur le canal Éric , ce qui comprend le bénéfice des commissionnaire».
(3) .Vous supposons que M. Whitc a vonlo parler de la tonne anglaise de 1,016 kilog. et non de la petite tonne de 9>t7 kilog (2,000>" avoir JupoiJ,), qui est admise en Pcnsylvanie , et nous avons transformé ses indications en conséquence.
des charges accessoires assez lourdes (1), en frais généraux et de manuteulion. Entre >'c\v-\'ork cl Buffalo une maison de commission ne débourse annuellement, pour magasinage et surveillance , que 5,000 doll. Entre Philadelphie et Pittsburg , les mêmes frais paraissent aller au quadruple.
En second lieu le transport sur des chemins de fer, tels que ceux de Columhia et du Portage , coûte beaucoup plus cher que sur les canaux (2).
Par tous ces motifs, on estime que le fret de Philadelphie à Pittsburg revient au même prix que s'il s'agissait d'un canal plus long de moitié en sus , c'est-à-dire de 000 à 950 kilom.
L'un des principaux commissionnaires de transports, pour diminuer les frais afférents au transbordement, a eu l'idée d'opérer le service au moyen de caisses où les marchandises sont enfermées, et qu'on sépare de leurs essieux, quand on quitte les chemins de fer, pour les embarquer sur les canaux. Mais il en résulte pour les bateaux un accroissement de charge qui doit balancer l'économie de manutalion et de magasinage.
Au commencement de la campagne de 1838, le transport s'effectuait aux prix suivants, pour toute la dislance entre Philadelphie et Pittsburg, par tonne, tous droits compris :
Pour U trajet entier. Par kilom.
Farine 84^ 50 0^ 133
Grains 88 82 » 139
Porc salé 129 » » 203
Fcrsctfonlc 117 50 » 185
Verrerie et laine 147 » » 230
Tissus et objets de luie 176 50 » 278
Mais ces prix étaient élevés. Us dépassaient ceux des exercices précédents, quoique le tarif des droits de péage eût été abaissé. Il y a donc eu pendant le courant delà saison des réductions assez marquées. Ces réductions paraissent avoir été jusqu'à 25 pour 100 pour la merchnndize , par exemple.
Ces renseignements de M.White étaient contenus dan* une lettre citée par M. Aycrigg dans un rapport de 1S59 , sur le canal de ta Branche Ocridenude de la Susquehaunali à l'Alleghany.
(1) l'n des commissionnaires les plus expérimentes estimait , en lS59,quc les trais des trois transbordements de Columbia , llollidaysburg et Johnstown , représentaient avec les défense* de l'agence , le loyer des magasins et tous autres accessoires, 14 ,r 90 e par tonne (»»*•"■ 183 par 100 livres nvoirJuftoiih).
(2) A la même époque, un des principaux commissionnaires de Philadelphie indiquait comme prix de Toiture laissant des bénéfices convenables {living profit) , un dollar par 100 livres avoirdupoidi, pour cent milles parcourus sur les routes â barrières, un demi-dollar pour le même trajet sur les chemins de fer, un quart de dollar sur les canaux, tons droits de barrières ou de péage compris. Les prix équivalents par tonne et par kilom. sont :
Routes à barrières 0* 735
Chrmins de fer , 566
Canaux 185
SI. Josiah White indiquait comme prix coûtant du fret, dans des circonstances favorables, péages déduits , 1» sur des rltemins de fer d un bon tracé, S cents par tonne (que nous supposons de 1,016 kilog.) et par mille ; S* sur des canaux semblables à ceux de la Pensylvanie, 5/4 de cent ; ce qui revient , par tonne et par kilom. :
Sur les chemins de fer, à 0,r 063
Sur les canaux de la Pensylvanie, à » oa4
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Si, après avoir réduit les prix de 25 p. 100, on en retranche 1° les droits perçus
par l'État ; 2° le prix coûtant du fret sur les canaux, qu'on ne peut porter, par tonne
et par kilom., à moins de 0fr 03 •• pour la farine , et de 0f'- 05 «■ pour la mercluutdite^
ce qui représente pour le premier article 13fr- 35«-, et pour le second 22fr- 25e , on
trouve qu'il reste à l'entrepreneur, pour couvrir ses frais généraux, pour l'entretien de
son matériel sur le chemin de fer, ainsi que pour son bénéfice :
Surlahrioe 7"- 68'
Sur la menhaiidtze 96 91
Ce qui est extrêmement modéré, et même trop faible , pour que les prix de voiture ci-dessus, ainsi réduits de 25 p. 100, puissent être présentés comme des prix normaux.
11 est difficile que les prix de voiture, même en supposant qu'on ait des retours réguliers, descendent au-dessous du taux suivant :
Trajet entier. Par kilom .
Farine 75 OMIS
Titans 150 > 236
D'après ce qu'on a vu du canal Êrié (page 244), en 1837 , d'après les Commissaires des Canaux , les prix de voiture y étaient , toujours péage compris :
Trajet entier. Par kilom.
Pour la rarinc, de 38'' 56e- 0''- 066
Pour les tissas, de 77 19 » 139
Le canal Êrié , tel qu'il est aujourd'hui, a donc déjà un grand avantage sur l'artère pensylvanienne. Que sera-ce donc après son agrandissement?
Le voyage, entre Philadelphie et Pittsburg, s'effectue en dix jours au plus; quelques-uns des commissionnaires l'opèrent même en six , en se servant du chemin de fer de Lancaster à Harrisburg.
Avant l'ouverture du canal de Pensylvanie , le roulage coûtait de 300 à 360 fr. par tonne, entre Philadelphie et Pittsburg , et il exigeait beaucoup plus de temps. Le parcours était de 450 kilom. Ce prix, double au moins des prix actuels, et qui comprenait le droit de barrière sur les routes, revenait moyennement , par tonne et par kilom., à 0* 73 •.
Sur la route de Baltimore à Wheeling sur l'Ohio , où le roulage subsiste encore avec activité, il revenait à 0fr- 48e , par tonne et par kilom., en 1836 et 1837.
Des faits qui précèdent on peut tirer des arguments puissants en faveur d'un canal continu de Philadelphie à Pittsburg, lors même que ce canal aurait 250 kilom. de plus que la ligne actuelle. La seule objection que devrait soulever uu canal de cette longueur est celle du temps qui serait requis , tant à cause du surcroit de distance que pour franchir le nombre additionnel d'écluses, et cette objection a beaucoup de poids aux États-Unis, où le temps est apprécié à une haute valeur. Nous verrons que ce projet de canal continu a reçu un commencement d'exécution, latéralement à la Branche Occidentale de la Susquehannah et à l'Àlleghany , et que rallongement de parcours serait de moins de 200 kilom.
CHAPITltE IX.
Embranchement» de la ligne de Philadelphie a PirUburff.
Chemin de fer de tf'etukeitcr. — Étendue; but de celle ligne. Chemin de fer de Doirningitotrn à fi'orritlown .
Chemin de fer d'Oxford et de Ceeil ou de Parkeshurg à Port Dcposit. — l'articulante de son tracé. ( hemin de fer de Slr.uburg.
Ciiambersburg à Williamyiort sur le Fotomuc. — JUne première compagnie a construit k chemin de Lanças 1er à Harri*btirg. — Tracé; développement. —Préjudice causé par ce chemin à celui de Columbia. — Une autre a construit le chemin de Ter 3c la vallée de Cumbcrland ou de Harrisburg à Chambersburg — Soiucripdon à ce chemin de 1er im|M>*-* par l'État à la Banque de* Étals-Unis en 1836.— Chemin de fer du comté de Franklin ; il complétera la jonction < nirc le centre de la vallée du Folomac et celui de la vallée de la Su;quehannah.
Chemin de fer de. Varielta.
CanaltPiiion dit Codorut.
Nous ne mentionnerons pas ici sous le titre d'embranchements les autres grandes divisions de la canalisation de l'État. Elles doivent être considérées comme formant des artères distinctes. Nous nous bornerons à passer en revue divers canaux ou chemins de fer qui sont venus successivement se rattacher à la ligne de Philadelphie it Pittsburg < omme à un ironc nourricier.
C'est un petit chemin de fer qui quitte celui de Columbia, à Paoli , pour aller à la petite ville de Westchester, bâtie dans un vallon fertile, d'où il amène à Philadelphie des denrées pour l'approvisionnement de cette métropole.
Il est à une voie.
Sa longueur est de 14 ; kilom.
11 a élé établi, en 1832, par une compagnie. Le chemin de fer de Columbia était alors terminé jusqu'à Paoli.
Chemin de fer de Downlngetown à Norristown.
Les Commissaires des Canaux, dans leur rapport sur l'exercice 183C, signalaient , entre autres embranchements commencés par des compagnies, le chemin de fer dirigé de Downingstown sur Norristown , dans la vallée du Schuylkill , qui, s unissant là aux doux chemins de fer ouverts entre Philadelphie et cette ville, permettrait d'éviter, moyennant un détour, le plan incliné du Schuylkill. Sa longueur serait de 32 kilom.
chemin de fier projeté d'Oxford et de ceci!, on de Parkeelrarff A Port Depo.it.
En 1835 , lorsque les spéculations surgissaient de toutes parts aux États-Unis, et que les ont reprises de chemins de fer s'y multipliaient à l'envi , on avait songé à un embran-
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chement du chemin de fer de Columbia parlant de Parkesburg (à 72 kiloin. de Philadelphie), où est l'atelier de réparation des locomotives, et aboutissant sur laSusquehannah, à Port Deposit , pour s'y unir à un chemin de fer venant de Baltimore. Le chemin de fer fut autorisé par les législatures de Pensylvanie et de Maryland. Il reçut le nom d'une commune de la Pensylvanie et d'un romté du Maryland qu'il devait traverser. La compagnie s'organisa , mais l'ouvrage n'a pas été exécuté.
Ce chemin de fer aurait cela de particulier qu'il suivrait un faile très-déprimé entre le bassin de la Susquehannah et celui de la Delaware , et qu'au moins sur lu sol de la Pensylvanie il n'exigerait aucun viaduc, ni même aiinm pontceaii. Le terrain est tout nivelé et la pente maximum n'y serait que de 0"',003î à 0\0()3S par mètre. Seulement le chemin de fer de Columbia se développant au fond do la vallée de Chestcr, il faudrait, pour le rejoindre, une pente plus grande, double environ, pendant 3,000
La longueur du chemin de fer de Parkesburg à Port Deposit serait de 4S kilom., dont 30— kilom. en Pensylvanie et 18 ' kilom. dans leMaryland.
Ce petit chemin de fer, mentionné par les Commissaires des Canaux dans leur rapport sur l'exercice 18.36, a pour objet de lier au chemin de fer de Columbia la \ élite ville de Slrashurg , située au sud de la ligue, un peu au delà du Mine Ridge. Sou développement est de 8 kilom.
de fer de Lancaster à Harrisburg , de Harri»burgr à
Une compagnie a construit , de 1835 à 1837, un chemin de fer qui s'embranche sur celui de Columbia à Lancaster; il va rejoindre le canal latéral à la Susquehannah à Harrisburg , capitale de l'État, c'est-à-dire à 45 ; kilom. en amont de Columbia.
Ce chemin longe de près l'ancienne route qui unissait les deux villes. Sur la première moitié de son cours, c'est-à-dire entre Lancaster et Elisabeth lown, et su ries treize derniers kilomètres, de Middletown à Harrisburg, il offre peu de dillicultés. A Elisabelhtown et un peu plus loin , au sud de Middletown, il rencontre deux faites qu'il a fallu gravir. La première de ces deux rampes est assez étendue et assez rude. Après avoir passé le Swalara à Middletown , le chemin de fer gagne Harrisburg en se tenant à droite du canal latéral à la Susquehannah , sur l'aliuvion bien nivelée qui borde Je llcuvc. Il débouche ainsi sur la Susquehannah sans le secours d'aucun plan incliné.
Son développement est de 58 kilom.
Ce chemin de fer a porté un préjudice assez notable au Trésor de la Pensylvanie. Il se substitue à 65 ; kilom. de la ligne de Philadelphie à Pittsburg. La voie qu'il offre est préférée par tous les voyageurs qui se rendent au Centre ou dans l'Ouest de l'État. D'après le surintendant des transports du chemin de fer de Columbia , pendant les sept derniers mois de la campagne de 1837, il n'y avait plus eu que très-peu de voyageurs entre Lanças*
ter et Columbia, et l'État avait reçu pendant ces sept mois, pour celte portion du chemin, G3,900 fr. de moins que pendant l'époque correspondante de l'exercice précédent; ce qui, pour l'année entière, représenterait 109,515 fr. Il évaluait en outre à 53,333 fr. le tort que ce chemin de fer devait porter au canal latéral à la Susquchannah , de Columhia à Harrisburg. Ainsi, suivant lui, d'après ce qui s'était passé en 1837, le chemin de fer de Lancaster à Harrisburg devait enlever au Trésor annuellement une somme de ICO,000 fr., et il ajoutait que lorsqu'il transporterait des marchandises , ce qui n'avait pas encore eu lieu , le chiffre de celle perte serait très-no lahlement augmenté.
Actuellement en effet non-seulement les voyageurs , mais même une certaine quantité d'ohjels pressés , quittent à Lancaster le chemin de Columhia , et vont en chemin de fer jusqu'à Harrisburg. Le trajet de Philadelphie à Harrishurgesl ainsi de 1C9 kilom., au lieu de 17G -, kilom. qu'il faut parcourir sur le chemin de fer et le canal quand on se dirige par Columbia. On n'abrège ainsi la dislance que de 7 ; kilom. , mais on gagne davantage sous le rapport du temps.
11 est probable que l'exécution et le succès de ce chemin de feront puissamment contribue à décider la législature à voter les fonds nécessaires pour que le chemin de fer de Columbia fût reconstruil sur un nouveau tracé à son extrémité occidentale , de manière à atteindre Columbia sans plan incliné.
Un second chemin de fer prolonge celui-ci, de l'autre côté de la Susquchannah , jusqu'à Chambcrsburg , en passant par Carlisle et Shippeusburg.
Son développement est de 80 kilom. Il s'élend dans une région fertile, appelée la vallée de Cumherland , sous le nom de laquelle il arrive souvent qu'il soit désigné. Il a été récemment question de l'étendre jusqu'à Pittsburg, et l'État a fait étudier ce prolongement, ainsi que nous le dirons plus tard.
Les deux chemins de fer de Lancasler à Harrisburg et de Harrisburg à Chainl>ersburg ont été exécutés par M. Milnor Roberts, jeune ingénieur, qui s'était distingué dans les travaux du chemin de fer du Portage.
Le chemin de fer de Harrisburg à Chambcrsburg a été compris pour 100,000 doll. dans la souscription imposée par l'État de Pensylvanie à la Banque des États-Unis au profit de diverses entreprises de communication (1).
;ij L ue circonstance particulière a permis a l'État de Pensylvanie de contribuer à l'exécution de plusieurs voies de communication, «an* cependant rien débourser lui-même. En 183G, lorsque la Banque des États l'nis eut vu expirer le terme de son privilège , «an* jwuvoir en obtenir du Congrès le renouvellement , elle s'adressa à l'Etat de Pensylvanie pour obtenir de lui I* autorisation de poursuivre ses affaires au moins sur le territoire de cet État. Le* passion* |X>litiques étaient tellement excitées contre cette institution qu'elle dut payer cette autorisation fort cher. Ainsi elle s'engagea 1* à verser «bus les coffres de I État, en remplacement de la taxe sur les dividendes, une somme de deux millions de dollars, ou à se reconnaître débitrice de l'État pour cette somme, et à lui en payer les intérêts a cinq pour cent, jusqu'à remise du capital;^ à compter à l'État, comme don, une suinmc de cinq cent mille dollars dès le 5 mars 1857 , et , pendant vingt ans de suit.- , une somme de cent mille dollars destinée à l'enseignement primaire.
En outie elle prit l'engagement de faire à lÉtal des avance* convertibles en fond* publics, lorsqu'elle en serait requise , a tics conditions avantagent pour l'État , jusqu'à concurrence d une somme de six million* de dollars, et des avances lem
PEKSYLVAME. — E.MBRAINCH. DE LA LIGNE DE PHILADELPHIE A PITTSBURG. «S
La ville de Charabersburg est située dans la vallée du Conococheague qui fait partie du bassin du Potomac, «à une médiocre distance de ce fleuve. De tout temps il y a eu
beaucoup de commerce dans la direction tracée par le Potomac, paire que, eu parlant de Kahimore, c'est le plus court passage du littoral au bassin du Mississipi (1). fiienlôt celte ligne sera l'une des premières voies commerciales de l'Union ; on y trouvera un canal et un chemin de fer s'étendant l'un à côté de l'autre, du littoral à rOhio; l'un et l'autre sont depuis longtemps en construction, il n'en fallait pas davantage pour donner naissance à un projet de chemin de fer allant de Chambersburg au Potomac, et complétant la jonction presque entièrement établie, entre le centre de la vallée du Potomac et celui de la vallée de la Susquehannah , par le chemin de Ilarrisburgà Chambersburg. Ce chemin de fer autorisé par la législation de Peusylvanie, sous le nom de chemin de fer du comté de Franklin (Franklin lîai/road), reçut un commencement d'exéculitm en IS.'Kî. Les terrassements et les ouvrages d'ai l furent a peu près achevés sur un espace de 8 kilom. , à partir de Chambersburg. Il resta suspendu connue beaucoup d'autres travaux pendant la crise financière de 1837. On s'y est remis à Pieuvre . Kn IHÎW, la législature a volé en laveur de celte entreprise une somme de 100,000 d «" f< ). Il doit se terminer sur le Potomac à Williamsporl, ouest
l'embouchure ilu Conococheague.
Cbomin de fer de Marietta.
C'est un petit embranchement distinct des ramifications déjà énumérées (page 339) , qui doit rattacher au chemin de fer de Columbia la petite ville de Marietta , située à 5 kilom. plus haut, sur la même rive delà Susquehannah.
Canalisation du codera*.
Le Codorus , petit affluent de droite de la Susquehannah , qui s'y décharge au milieu de l'intervalle de Columbia à Porlsmoulh ou Middletown , passe par York, ville principale du comté du même nom. On l'a rendu navigable d'York à la Susquehannah, sur un espace de 18; kilom., par des barrages accompagnés d'écluses et de courtes dérivations.
poraircs , qui dans chaque cas particulier pouvaient tftre portées à on million de dollars. A ces clauses si onéreuses on ajouta l'obligation de souscrire, comme actionnaire, et dans le délai d'un an, à diverses entreprises de communication,
pour les sommes suivantes :
Chemin <lc fer de Baltimore à lOhio 800,000 doll.
Chemin «le 1er de Williamsporl à Elmira 800,000
Navigation de la Monongalicla, en deux rcprWes et sous conditions 100,000
Chemin de ter de la vallée de Cumberland ( de HarrUhurg à Chambersburg) 100,000
Chemin de Ter de Warren à Pinc Grave 80,000
Divers* routes à barrières 53,000
Total 678,000 do!l.
(Article 13 de la charte de la Itanque des États-Unis , en date du 18 février 1856.) (I) Cet par motif qu'on a tracé par là la Route Nationale.
Canal projeté du Rayrtown.
Il csl question de donner à la JuniaU canalisée un embranchement utile au pays et fécond pour le Trésor. Le Raystown, affluent de droite de la Juniata', qui s'unit à elle à un ou deux kiloin. eu aval de Uunlinglon , traverse les deux comtés de Huntington et de Bedford , riches en gisements de minerais de fer et de charbon bitumineux. Sur un intervalle de 48 kilom. , depuis les forges d'ilopewcll , situées à l'embouchure de l'Yellow Creek, jusqu'au Trough Creek, le Raystown baigne par sa rive droite le pied d'une cote appelée Broad Top Mountain, qui appartient à la formation houillère. L'embout bure du Trough Creck étant à 39 kilom. delà Juniata, il en résulte que, pour offrir un débouche à cette région charbonnière , il faudrait une ligue de 87 kilom. La pente a racheter serait de 81",20. Pour établir une navigation en lit de rivière, il faudrait trente-trois barrages.
Comme l'opinion publique paraît unanime en Pcnsylvanie en faveur de l'établissement d'embranchements propres à amener aux grandes lignes déjà construites des produits d'un fort tonnage, tels que des bois , des charbons , des minerais ou du fer, tout porte à croire qu'aussitôt que la crise financière qui sévit encore aux Etats-Unis , sera passée, la canalisation de Raystown sera votée par la législature.
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CHAPITRE X
Ligne navigable de Philadelphie à la Si l r partie. — canal du ScboylkilL
Jperçu historique tur la ligne entière jusqu'en 1815. — Naissance do projet d'un canal entre Philadelphie et la S«^iehannah ; tracé par le Schtrylkill , le Tolpehorken et te Swatara; tracé an travers de l'isthme qui sépare la baie de Delaware de la baie de Chesapeake ; préférence en faveur de la première direction. — Loi* des 2i> wplctubre 1791 «t io avril 1792. — Frojet» primitifs des compagnies ; alimentation d'eau de la ville de Philadelphie. — Première travaux; ils rotent sans résultat. — Loi du 25 avril 1802 qui releva les compagnies de la déchéance. — Loi du 1 et d 1 17 mare ISOfi cl du 4 mars isv7, accordant de* encouragement!» aux compagnie*. — État des chose* en ts.>s, — Réunion des deux compagnies en une seule , en 181 1 . — L'entreprise est suspendue par la guerre ; le* deux compagnies sont reconstituée* séparément en 1815.
Ohm/ du Schuj-tkill. Sa longueur ; pente rachetée.— Son utilité ; nombre et étendue des dérivations et des bief* en lit de rivière ; dimension* de* dérivations ; nombre des écluses ; construction de ces écluses ; écluses doubles. — Commencement et fin des travaux; revenus; mouvement commercial.— Histoire financière ; capital ; emprunt ; dépenses en 1820»; dépenses après 1828. — Plancheyagc du canal pour le rendre étanehe ; doublement de* écluses. — Emprunts; capital social définitif. — Délwursés postérieur* à 1826 jusqu'en 1839. — Frais d'entretien, d'exploitation et d'a<lminis:ratijD; modicité relative de ces frais. — Dimension* de* écluse* adoptée* h diverses époques; dimensions définitives semblable* a celle* du canal de Pcii-sylvanie ; débats a ce sujet avec la compagnie du canal de l'Union. — Itinéraire sur le canal et distribution des échues. — Détail des dérivations «t de* biefs en lit de rivière. — Mouvement commercial et revenu du canal depuis l'origine jusqu'en 1850. — Détail du mouvement en 1858-56-57-38. — Xombre des bateaux ; comparaison avec le canal f.rié. — Droits de péage ; prix du fret. — Désavantage qu'offre le canal pour le service des mines d'anthracite. — Chemin de fer parallèle au canal. — Embranchements du canal da Scuuylkill.
heirriplicn d'une écluse en Imis cl en pierre tichc OU c.luse mi rie [compO-it.- lock,\
Description <T une éclate à peser.
Quelques années après la déclaration do l'indcpcudancc, l'État de Pcnsylvanie s'occupa de rattacher Philadelphie , sa métropole , au centre du hassin de la Susquchannah , en dehors duquel malheureusement elle se trouvait. Le Schuylkill, qui se jette, à Philadelphie , dans la Delaware , et dont l'un des affluents de droite , le Tulpchocken, se rapproche beaucoup de la Susquehannah et particulièrement d'un de ses afllucnts de gauche, le Swatara, indiquait la direction que devait naturellement suivre celte jonction, si l'on voulait qu'elle eût lieu au travers de l'Étal sans sortir de ses limites. Il eût été beaucoup plus facile , sans doute , de lier Philadelphie à la Susquehannah par un canal creusé daus l'ilhsme aplati et effilé qui sépare la baie de Delaware de celle de Chesapeake ; mais le canal ouvert entre les deux baies se fût développé tout entier hors du sol de la Pcnsylvanie, dans le petit État de Delaware. D'ailleurs, pour qu'un canal de la baie de Delaware à la baie de Chesapeake eût rattaché Philadelphie à la vallée de la Susquehannah, il eût fallu que les bateaux de la Susquehannah pussent commodément passer dans la Chesapeake et revenir de la Chesapeake à la Susque-
hannab, et c'est ce que le régime de la basse Susquehannah rendait absolument impraticable. On adopta donc le tracé du Schuylkill , du Tulpchockcn cl du Swatara.
Le 29 septembre 1701 , un acte de la législature autorisa une compagnie à établir une ligne navigable du Schuylkill à la Susquehannah, par le Tulpehocken et le Sw atara et son affluent leQuittapahilla. Le 10 avril suivant, une autre compagnie fut autorisée à améliorer le Schuylkill, en amont de Philadelphie, et à ouvrir, entre la Delawarc et lui, une coupure située à peu de distance du confluent des deux rivières. Comme les ressources du pays étaient alors extrêmement bornées, chacune des deux entreprises était conçue sur une modeste échelle. La compagnie du canal du Schuylkill à la Susquehannah voulait borner la sienne à un canal d'environ 8 kilom., entre les sources du Tulpehocken et celles de Quittapahilla. Elle eût en outre perfectionné ces deux cours d'eau et le Swatara sur divers points. On aurait ainsi obtenu une navigation passable entre Keading , ville importante de l'intérieur , située au confluent du Tulpehocken et du Schuylkill , et Middletown où le Swatara se jette dans la Susquehannah. De même la compagnie de la canalisation du Schuylkill n'eût pas poussé ses travaux plus haut que Norrislown , qui est à 26 kilom. de Philadelphie. Le régime du Schuylkill entre Norristown et l'embouchure du Tulpehocken , sur un intervalle d'environ 72 kilom., tout imparfait qu'il était, semblait alors suffisant pour les besoins du commerce. Cette même compagnie était aussi autorisée à conduire à Philadelphie l'eau potable dont cette ville était dépourvue et que le Schuylkill eut fournie. C'était même à cette ûn principalement qu'elle recevait la mission d'ouvrir une dérivation dans la plaine qui sépare le Schuylkill de la Delaware, un peu au-dessus de leur réunion et au travers de Philadelphie. La ville était alors tout entière le long de la Delaware dont l'eau est saumâlre , et à 2 kilom. du Schuylkill.
Les deux compagnies se mirent à l'œuvre, et dépensèrent des sommes assez fortes, eu égard aux capitaux disponibles alors dans le pays. Le 17 avril 1705, une nouvelle loi les autorisa à organiser de concert une loterie dont les bénéfices devaient être partagés «Mitre (.'lies dans une proportion déterminée. Tant que la loterie a subsisté aux Etats-Unis, c'est un mode d'encouragement que les divers Etats ont plusieurs fois mis en usage en faveur des compagnies de Travaux Publics. Le bénéfice que les deux compagnies recevaient la faculté de se procurer ainsi était limité à 2,133,000 fr., dont 1,-122,000 fr. pour la compagnie du Schuylkill à la Susquehannah, et 71 1,000 fr. pour la compagnie du Schuylkill.
Faute de fonds et aussi faute d'hommes de l'art habiles à tirer le meilleur parti possible d'une somme limitée, les deux compagnies se trouvèrent bientôt dans l'impossibilité de continuer. Le délai de dix ans, qui leur avait été assigné , était expiré pour l'une et allait expirer pour l'autre, lorsque, le 23 avril 1802, une loi les releva de la déchéance.
Le i'r mars 1800, la législature autorisa le Gouverneur à souscrire pour 400 actions de 2,133 fr. chac une ou pour une somme totale de 853,000 fr. au canal du Schuylkill à la Susquehannah. Il était eependaul entendu que la compagnie payerait à l'État l'intérêt à 0 pour 100 de celte somme, au moins jusqu'à l'achèvement des travaux. La même
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k>i simplifiait les formalités d'expropriation et accordait un nouveau terme de quatorze ans à la compagnie.
Le 17 mars 1800 , pareil acte fut passé en faveur de la compagnie du Schuylkill à la Delawarc, sauf cependant l'importante clause de la souscription.
Le 4 mars 1807, la législature éleva à l,G00,000fr. la souscription de 853,000 fr., en faveur de la compagnie du canal du Schuylkill à la Susquebannah. Mais cette somme ne devait être comptée qu'après l'achèvement du canal. Ainsi c'était plutôt une garantie des dettes que la compagnie pourrait contracter qu'une souscription véritable. Le même acte l'autorisait à établir une loterie pour son compte, indépendamment de la compagnie du Schuylkill à la Delaware, jusqu'à concurrence de la somme qui lui avait été allouée sur la loterie des 2,133,000 fr. Il stipulait en outre divers avantages de détail, et, par exemple, il ordonnait au jury d'expropriation d'avoir égard à la plus value.
Lorsque M. Gallatin rédigea son rapport en 1808, la compagnie delà Delaware au Schuylkill avait renoncé à son entreprise, après y avoir consacré 1,100,000 fr. environ. Elle avait creusé aux abords de Philadelphie , sur un espace de 4,800 mètres, quelques biefs dont le plus voisin de la ville sert maintenant de lit au chemin de fer de Columbia ; elle en avait fait autant du côté de Norristown. L'autre compagnie avait ouvert un canal de 5,000 mètres environ au point de partage, avec cinq écluses en briques; elle y avait élevé sept ou huit ponts maçonnés assez beaux , trop beaux même. Elle y avait joint quelques kilomètres de canal, au-dessous du bief de partage, dans la vallée du Tulpehocken. Mais elle avait dû aussi suspendre ses travaux après avoir dépensé plus d'un million. M. Gallatin exprimait l'avis qu'il eût mieux valu s'occuper d'un canal latéral à la Susquehannah , depuis Columbia jusqu'à la Chesapcake, et d'un canal entre les deux baies de Chesapcake et de Delaware. Cette opinion était parfaitement fondée pour un homme tel que M. Gallatin , qui se plaçait au point de vue de l'intérêt général de l'Union américaine; mais elle ne pouvait être admise, en ce qui concernait le canal latéral à la Susquehannah, par les habitants de Philadelphie, et à l'égard du canal entre les deux baies, par les citoyens de la Pensylvanie en masse, parce que ce canal eût été tout eijtier en dehors de l'État.
L'ouvrage étant interrompu , le 2 avril 1811 , une nouvelle loi reconstitua les deux compagnies et les fondit en une seule sous le nom de compagnie de l'Union. Le but assigné à l'association nouvelle était d'établir une ligne navigable de Philadelphie à la Susquehannah par le Schuylkill, le Tulpehocken et le Swatara, en y joignant, si elle le jugeait bon , une coupure , à Philadelphie, entre la Delawarc et le Schuylkill. On lui concédait aussi la faculté de conduire de l'eau à Philadelphie et dans les faubourgs , pour les usages domest iques , et de construire des bassins pour les navires à Philadelphie. Les principaux intéressés des deux compagnies avaient sollicité eux-mêmes cette nouvelle organisation. Les deux précédentes compagnies n'ayant pu tirer parti que très-imparfaitement du privilège de loterie qui leur avait été donné, la compagnie unie reçut l'autorisation de se procurer par ce moyen une somme de 1,813,300 fr., avec des clauses d'exécution plus favorables. L'article dernier de sa charte lui accor-
«lait la faculté de prolonger ses ouvrages jusqu'au lac Érié ; ce qui était à la fois une réminiscence de ce qu'on avait appelé les rêves patriotiques de Franklin et de Morris, et un témoignage de l'attention que prêtaient alors les principaux États du Nord aux délibérations de la législature de l'État de New-York, relativement à un canal tracé de New-York au réseau des grands lacs.
La guerre qui éclata le 18 juin 1812 vint arrêter toutes les entreprises. Si elle fut honorable pour le caractère américain et pour la marine de l'Union, elle fut ruineuse pour le commerce et l'industrie. Elle précipita le pays dans l'abîme de la banqueroute, et ce ne fut que quelque temps après la signature du traité de Gand qu'ilfut possible de songer de nouveau à creuser des canaux. Cependant elle avait enseigné aux Américains qu'il leur fallait , entre les points importants du littoral , d'autres moyens de communication que la voie de mer, et avait ainsi démontré l'utilité des lignes de navigation intérieure. Dès le 8 mars 1815, la législature de Pensylvanic sépara de nouveau les deux entreprises de la canalisation du Schuylkill et du canal du Schuylkill à la Susquehannah. Ce dernier garda le nom de canal de l'Union. Des deux côtés on ne tarda que peu à commencer les travaux, et cette fois c'était pour ne s'arrêter qu'après avoir tout terminé.
canal da sclraylkill.
Le canal du Schuylkill , considéré comme ouvrage d'art , n'offre qu'un médiocre intérêt. C'est une navigation tantôt en lit de rivière, tantôt en dérivation, qui n'a exigé aucune grande construction; mais il est remarquable au plus haut degré par les services qu'il a rendus, par l'essor qu'il a imprimé à l'exploitation d'un magnifique gisement d'anthracite, dont la valeur, ignorée à l'époque où l'on entreprit le canal (1), est littéralement devenue immense , et dont l'exploitation a opéré une révolution dans l'économie domestique des États du littoral. Il l'est aussi par les bénéfices qu'il procure à ses actionnaires.
En vertu de l'acte de concession , la compagnie était autorisée à pousser son canal jusqu'au point où le Mill Creek se jette dans le Schuylkill , et où depuis lors a été bâtie la petite ville de Port Carbon. C'est en effet là qu'il se termine. Il y arrive par 27 tronçons de canaux qui séri ent des biefs en lit de rivière, La longueur totale des dérivations est de 101 kilom. , celle des biefs en lit de rivière est de 73 kilom. ; ce qui donne un développement total de 174 kilom. Il offre une pente de t86m,05 ou de 1",07 par kilom. en moyenne.
Les dérivations ont 12m,20 de large à la ligne d'eau, 8- ,54 au plafond, et 1",22 de profondeur d'eau.
Chaque bief en lit de rivière est accompagné d'un barrage. Ces barrages sont trèsmultipliés dans la partie supérieure de la rivière; on en compte en tout 34. Ils sont en cadres de charpente remplis de pierre perdue.
(« J Même m 1920, cinq an* après la dernière concession du canal du Schuylkill, la consommation d'anthracite n'était que de 3oo à 400 tonnes. Aujourd'hui il arrive sur le marché de Philadelphie plus de milliers de tonnes qu'il n'y en arrivait alor* d'unités.
TENSYLVANIE. — CANAL DU SCHUYLKILL Le nombre des écluses (1) est de 1 19 , savoir :
Ecluses de choie * 93
Écluses de garde 23
Écluses de sortie qui communiquent, soit avec le canal de l'Union, soit
avec des bassins spéciaux i Mount Carbon 3
ToTiL 119
Le développement moyen correspondant à une écluse (de chute ) est donc de 1,880"*. La dernière écluse en descendant est à Fair Mount , près de Philadelphie. Elle sépare la partie du Schuylkill où la marée se fait sentir de celle où la marée ne parvient pas , et la navigation maritime de la navigation fluviale.
A l'origine , par mesure d'économie , on avait construit la plupart de ces écluses en pierre sèche, avec revêtement intérieur en bois , dans le système connu aux États-Unis sous le nom d'écluse mixte {composite lock). La compagnie étant devenue riche , toutes les écluses, qui ont été rebâties, Font été en pierres de taille. En outre, comme nous le dirons tout à l'heure , on les a doublées là où se trouvaient plusieurs écluses successives entre deux biefe , et même sur plusieurs autres points. Le rapport du 4 janvier 1837 portail à 45 le nombre de ces écluses jumelles. Ceux du 1er janvier 1838 et du 1er janvier 1839 en signalaient au moins quatre de plus.
Commencé en 1817, le canal du Schuylkill fut terminé jusqu'à Mount Carbon, en 1825, et jusqu'au Mill Creek , qui est à 4 kilom. plus loin , en 1826. Dès 1827, il donna uu revenu brut de 256,047 fr. La quantité d'anthracite transportée était alors de 31,862 tonnes. Dix ans après il recevait 533,003 tonnes d'anthracite, et 134,421 tonnes d'autres objets à la descente , sans compter 70,934 tonnes à la remonte; ce qui représente un mouvement lotal de 738,358 tonnes. Le revenu brut était de 3,089,718 fr. Les actionnaires reçoivent depuis plusieurs années des dividendes de 20 à 25 pour cent. En outre, le revenu de la compagnie sert à payer l'intérêt d'emprunts considérables qu'il avait fallu contracter. La loi du 1er février 1821 a prescrit pour les dividendes le maximum de 25 pour cent. La loi de concession du 8 mars 1815 avait imposé celui de 15 pour cent.
Les souscriptions réunies à l'origine ou durant la construction , jusqu'au 1er janvier 1826 s'élevèrent à 5,534,905 fr.; c'était dix fois pins que ce qui était requis pour que la compagnie fût constituée. C'était cependant beaucoup moins qu'il ne fallait pour conduire l'entreprise à son terme. La compagnie , qui était astreinte par la loi de concession et par des actes subséquents à mener parallèlement les travaux entre Philadelphie et Reading, et entre Readiug cl le Mill Creek , et qui opérait à une époque où l'on était peu familiarisé en Amérique avec rétablissement de vastes communications , eut épuisé ses ressources quand son canal fut à moitié fait, et avant qu'il ne fût ouvert au commerce sur un seul point. Mais l'attention publique s'était dirigée alors
(1) Dans les chapitre» précédents, au sujet de* canaux desÉtaU de New- York et de Pensytaanie et d autre» contrée*, le» nombres indiqués pour les écluses sont ceux des écluses de cliule seules.
vers les belles mines d'anthracite que le canal devait atteindre. La compagnie eut donc du crédit. Le célèbre banquier de Philadelphie, Êtienne Girard, qui avait amassé, par son industrie, une des fortunes les plus considérables des temps modernes , fut l'un des hommes qui sentirent le mieux quel était l'avenir réservé à la compagnie , et il lui avança de fortes sommes. Eu 1826, le canal fut terminé. La compagnie avait déboursé, abstraction faite des intérêts de ses emprunts , 9,643,000 fr., savoir :
Terrains 338,165 fr.
Indemnités pour des propriétés exposées a cire submergées 2t 1 ,745
Travaux et frais généraux M93'090
Total 9 043,000 "
Elle avait eu outre paré pour intérêts 431,500
Ce qui portait le total de ses déboursés à 10,074,500 ''
C'est par kilom., déduction faite des intérêts, 55,420
La totalité des emprunts de la compagnie s'élevait alors à 4,497,450 fr.
Elle avait en outre reçu :
Péage 123,199 fr.|
Loyer des chutes d'eau 58,638
Intérêts de fonds 20,465
Primes sur les emprunts 29,810
Ventes de terrains 4,763
Renonciation en faveur de la ville dePhiladdphie des droits
de la compagnie à la chute d'eau de Fair Mount 138,670
Ce qui , ajouté aux souscriptions fournies par les actionnaires, 5,534,905
portait l'actif total que la compagnie avait eu à sa disposition , à 10,407,900 "
Cette somme était dépensée en totalité le 1er janvier 1826, sauf 333,420 fr. Mais la compagnie n'était pas encore au terme de ses déboursés. Peu après l'ouverture du canal , il a fallu reconstruire quelques barrages et quelques écluses. Une partie des dérivations, et surtout une de 9 kilom. , voisine de Reading et portant le [nom de cette ville {Reading Canal) , avaient été pratiquées dans un calcaire caverneux , qui constitue principalement le sol du fertile sillon des Alleghanys, bordé à l'est par le Blue Ridge et qu'on nomme la Vallée par excellence. Dans cette dérivation de Reading, l'eau était aussitôt engloutie. Il a fallu aviser à la rendre étanche. Après avoir essaye d'un plancheyagc dispendieux qui n'eut pas un plein succès , on a pris enfin le parti de la supprimer et de la remplacer par une série de dérivations moindres et de biefs en lit de rivière , ce qui n'a été terminé qu'en 1833. Le planchcyage a dû être employé aussi sur plusieurs points de deux autres dérivations dont l'une, la plus longue de toutes, appelée canal Girard, a 34 kilom., et l'autre, le canal Duncan, 4 \ kilom. Le commerce étant devenu très-actif à partir du point le plus élevé du canal , puisque c'est là que sont les mines , il a fallu , pour garantir l'alimentation dans la partie supérieure de la#vallée du Schuylkill, y construire des réservoirs. L'activité du commerce ayant augmenté encore , on a jugé nécessaire de doubler les écluses , au moins dans tous les cas où il s'en trouvait plus d'une entre deux biefs, afin d'éco-
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nomiser le temps. Il y a ainsi une file d'écluses pour les bateaux qui descendent, et une autre pour la remonte. Il a été nécessaire de construire divers bâtiments de service, et de multiplier les écluses de pesage où se constate le chargement. Enfin , pour avoir la libre disposition de l'eau du Schuylkill ou de ses affluents, on s'est trouvé dans l'obligation d'acquérir divers moulins et autres propriétés. Toutes ces améliorations ont été effectuées au moyen d'emprunts.
La somme totale des emprunts contractés par la compagnie s'élevait, au 1er janvier 1836, a 8,099,760 fr., savoir:
Emprunts Girard , antérieurs a la Gn des travaux , à S i p. 100 arec faculté de conversion
en actions au pair 2,237,900 fr.
Emprunts , en 1 828 , à 6 p. 100 avec la même faculté 533,330
Emprunts postérieurs, à 5 p. 100 4,528,530
Emprunt» à 4 7 p. 100 800,000
Total 8,099,760 "
Postérieurement au 1er janvier 1836, d'autres emprunts ont eu lieu successivement pour améliorer le canal ou pour amortir les premiers emprunts qui avaient été souscrits à un taux plus élevé.
Au l«r janvier 1839 , la dette constituée de la compagnie montait à 9,804,960 fr.
11 y avait de plus des créances courantes montant à 321,094
Lors des premiers emprunts, les préteurs s'étaient , comme nous venons de le dire, réservé la faculté d'opter entre le remboursement de leurs avances en espèces et la conversion de ces avances en actions au pair. Ils ont naturellement préféré cette conversion. Au 1er janvier 1839, le capital de la compagnie était de 8,883,200 fr. , représenté par 33,312 actions de 266 66 «• (50 doll.).
De 1826 à 1836, les déboursés de la compagnie ont été de 5,358,250 fr., savoir :
Achèvement du canal de Mount Carbon au Mill Crcek 147,195 fr.
Amélioration du chemin dehalage et du chenal des biefs en lit de rivière, en aval de Reading. 388,267
Plancheyage du canal de Reading 320,000
Substitution d'une ligne nouvelle au canal de Reading 965,333
Jonction avec le canal de l'Union 30,933
Travaux nécessités par les anciens moulins à qui il fallait laisser la jouissance d'une chute
d'eau i indemnités aux meuniers ou autres propriétaires submergés 714,490
Doublement des écluses 2,419,610
Réservoirs dont un seul était achevé alors 271 ,088
Ecluses à peser 101,334
Total 5,358,250 »
Il a fallu, en outre, construire des bureaux sur plusieurs points, agrandir les maisons d'éclusiers , élargir quelques dérivations , creuser un bassin à Scbuylkill Haven, plancheyer le canal Duncan et une partie du canal Girard et d'une autre dérivation, et subvenir aux frais de l'entretien ordinaire. Depuis le 1er janvier 1836, on a refait quelques écluses , on en a doublé d'autres , on a acquis un moulin, etc.
An 1" janvier 183», les déboursés de la compagnie étaient portés sur ses comptes à 19,009,216 fr.,
Exécution de» ouvrages et frais généra jx correspondant 17,547,914 fr.
Terrains , bâtiments el propriétés diverses 892,693 JE
Indemnités à des propriétaires non expropries 568,609
Total. 19,009,216 ir
Ce qui porte le prix définitif dn kilom. à 109,248
Les frais courants d'entretien , avec les traitements des employés et les salaires des éclusiers, ont été comme 11 suit , pendant les trois années 1830-31-32 qui correspondent à un tonnage moyen de 235,030 tonnes :
1830 249,175 fr.
Moyenne annuelle, pour le canal entier 279,643
par kilom 1,607
Pendant les trois années 1835-30-37 où le tonnage moyen a été de 631,032 tonnes, ces mêmes frais d'entretien, d'exploitation et d'administration sont devenus :
1835. 415,271 fr.
Moyenne annuelle , pour le canal entier 531 ,589
par kilom 3,055
Ces frais sont certainement peu élevés, eu égard à l'étendue du mouvement commercial qui sillonne le canal (1).
Afin que la compagnie pût poursuivre le cours des perfectionnements qu'elle voulait apporter à ses ouvrages , sans être gênée par les propriétaires qui auraient pu prétendre devant les tribunaux que ses pouvoirs d'expropriation étaient périmés , la législature, par une loi du 14 décembre 1829, lui a maintenu la continuation de tous ses droits pendant un délai de quinze ans, à partir dn 8 mars 1830, époque à laquelle les lois antérieures avaient stipule que le canal devrait être terminé.
Par une loi du 24 mars 1817, l'État avait souscrit au canal du Scbuylkill pour 267,000 fr.
La loi de concession du 8 mars 1815 astreignait la compagnie à donner à ses écluses au moins 6~,10 de large el 36",50 de long, afin que les trains de bois et radeaux qui descendaient la rivière pussent y entrer. La loi du 8 février 18t6, qui déchargea la compagnie d'autres obligations onéreuses et véritablement inutiles au public , la dégagea de celle-ci. La compagnie put réduire ses écluses à 24m,40 de long et à 5",50 de
(1) Voir (pa^ti fioc et suivantes) les frais denirefieu des canaux de l'État de New-York.
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large. Cette grande largeur pour si peu de longueur provenait sans doute de ce qu'à cette éi>oque on croyait , en Pensylvanie comme dans l'État de New- York , que le meilleur système de transport sur les canaux consistait à se servir de bateaux trèsétroits, de 2'%30 à 2™,50, par exemple, allant, autant que possible, par convois et franchissant les écluses deux à deux. La compagnie se conforma à ces dernières proportions. Tins tard , le 20 mars 1827, elle sollicita cl reçut l'autorisation de ne donner à ses écluses que 4 ,12 de large. De la part de la compagnie et de. la législature, ce fut une autre erreur en sens inverse de la première. L'État ayant adopté |iour les dimensions dos écluses de ses canaux 4 ", 5? sur 27 ", 15, il convenait , dans l'intérêt du public comme dans celui de la compagnie , qu'à l'avenir les mêmes proportions fussent adoptées pour lest-cluses du canal du Schuylkill. Il est vrai qu'alors 1 exiguïté des nouvelles écluses du canal de l'Union, qui sépare le canal du Schuylkill des lignes navigables de l'État, et la ténacité avec laquelle l'administration du canal de Union soutenait la supériorité de ses écluses resserrées, paraissaient écarter indétiuiment la possibilité d'écluses uniformes, sur la ligne de Philadelphie à l'Ouest par le Schuylkill. Cependant , en 1837, la compagnie de 1 Lnion, reconnaissant enfin de quelle importance il serait pour elle de fa< ililcr aux marchandises, qui descendent la vallée de la Susquehannah, le moyen de se rendre à Philadelphie, sans transbordement ou sans subir les frais du chemin de fer de Columbia , demanda à la législature de l'aider dans la construction d'une nouvelle série d'écluses qu'on eût établies cèle à cote des anciennes et qui eussent été semblables à celles des canaux de l'État. La compagnie du Schuylkill avait compris à l'avance que le succès de cette requête était un résultat inévitable pour un prochain avenir, et . dès 1837 , toutes les lois qu'elle avait eu à bâtir des écluses, pour remplacer les anciennes ou pour les doubler, elle leur avait donné les proportions de celles des canaux de l'Ktat , 4 ,57 sur 27 .15. Kn 183», en ell'et , la législature a voté 2,133,000 l'r. pour la compagnie du canal de l l nion ; il parait cependant que le fiouverneur de l'État a jusqu'à présent paralysé cette allocation , en faisant usage delà faculté de vélo dont il jouit en Pensylvauie.
Le premier réservoir qui ait été construit est celui du vallon du Tuinbling Run , sur la rive gauche du Schuvlkill, vis-à-vis Mount Carbon. Il fut commencé en 1832 et terminé' en 1833. Sa profondeur va jusqu'à 12",(5C ; il contient (..-,5,000 En 1835 et 1830 on en a établi , dans le même vallon , un second d'une capacité de 849,000 «*• et profond de 15M,86.
Pour régulariser la perception des droits de péage sur le canal du Schuylkill , on y a établi plusieurs écluses à peser {weigh lecks). Elles sont placée» :
A l'extrémité inférieure du canal à Fair Mount. Nous donnons le dessin de celle-ci (Planche \\) ;
A Schuylkill Haven;
A Kernsville, pour les bateaux qui viennent des mines du petit Schuylkill, dePottsville et de Mount Carbon.
Le dernier barrage en aval , celui de Fair Mount, crée une belle chute dont on tire parti pour élever sur un coteau voisin , dans plusieurs réservoirs , une grande quan-
tité d'eau , que des tuyaux de fonte conduisent dans l'intérieur de Philadelphie , pour les usages domestiques et la propreté publique, et qui y est distribuée à bas prix. Philadelphie est probablement la ville du monde que l'art moderne a le mieux pourvue d'eau.
A l'aide des écluses accolées aux anciennes et par un excellent curage de la rivière et des dérivations, la compagnie est parvenue à accélérer la circulation des bateaux et a donné aux bateliers le moyen d'accroître leur charge. Autrefois le voyage des mines à Philadelphie , avec le retour et y compris le temps du déchargement, prenait de douze à quatorze jours; en 1834, on n'en mettait plus que huit à dix , ce qui suppose une marche de 45 à 60 kilom. par jour. Le chargement d'un bateau était à l'origine de 30 à 35 tonnes; en 1834, il fut de 45 au moins en moyenne, et fréquemment de 50 et plus. Dans le rapport du 4 janvier 1836, le président de la compagnie, M. Lewis, annonçait que, grâce aux efforts des constructeurs de bateaux joints à ceux de la compagnie, les bateaux pourraient désormais contenir jusqu'à 60 tonnes de charbon. Cependant, en 1836, le chargement moyen des bateaux n'a été que de 46 tonnes, car, d'après le rapport du 4 janvier 1837, il a fallu 9,526 bateaux pour descendre 438,958 tonnes
La distance de Philadelphie à Port Carbon par le canal du Schuylkill se répartit de la manière suivante :
ITINÉRAIRE SUR LE CANAL DU SCHUYLKILL, à partir du barrage de Fair Mount, et distribution des Écluses de chute et de garde.
STATIONS
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Si l'on répartit la longueur du canal entre les biefs successifs en lit de rivière et les dérivations, dans l'ordre où les uns et les autres se présentent à partir de Fair Mount, on obtient le tableau suivant :
DÉRIVATIONS ET BIEFS EN RI F 1ÈRE qui composent le canal du Schuylkill, à partir de Philadelphie.
DISTANCES
SUITE DES DÉRIVATIO» ET DES BIEFS
DISTANCES
D*rti«llai
Ju noinl de dtnIT 1 un |>wui uti urpai i.
mètra.
mMrci.
Bief en rivière
Hier en rivière
Canal
liief en ri vi(»n>
Canal. . .
Dior on ri vif>r*»
Canal. . • .
Dicf cq rivière
Uief en rivière •
CjhuiI
Ti't+t pn rivîAf*
U't4*t pn rivii^ro
lii^f en rivière
i canal
«es
Faisons connaître maintenant l'étendue du commerce qui s'opère par le canal du Scbuylkill , en distinguant spécialement la quantité d'anthracite qu'il amène des sources du Schuylkill , et indiquons les revenus de la compagnie, ainsi que la portion de ces revenus qui est absorbée par les frais d'entretien, d'exploitation et d'administration. On verra qu'il y a peu de canaux qui donnent des résultats comparables.
TONNAGE, RECETTES ET DÉPENSES DU CANAL DU SCHUYLK1LL, depui* rorigine de l'exploitation.
MIT
U houille.
lct kutrrt
Uticllf.
TOT»l.
ion.
lOD.
doO
sou*
doll.
doll.
fr.
doll.
A fin 4
fji Mil
(1) Sur ce tableau , que nous empruntons au rapport annuel de la compagnie, du 1" jamier 1889, on n'a fait figurer dans cette colonne que Panihracitc chargée sur le canal, à son extrémité supérieure , sans y comprendre l'anthracite «lui vient, en Irts-petite quantité, par le canal de ."Union.
PENSYLVAME. - CANAL DU SCHUYLKILL. 461 OBJETS TRANSPORTES SUR LE CANAL DU SCHUYLKILL,
tant à la remonte qu't
^ JpG^fa^^
mt le» an
nét$ 183£
1837 et 183
B (en ton
nés).
DÉSIGNATION
OBJETS
Remonte.
Deient*.
^ Brmualf .
Remanie.
Dactnl*.
RrnoBte.
Beurre , graisse et porc salé. .
Cuirs, peaux et fourrures. . .
Drilles et chiffons
Charbon bitumineux
se
Verre et poterie. .......
Merchandue
OSA
Tonnage toUl par année. . .
(l) Dans cette quantité sont comprises 1,481 tonnes d'anthracite venues du canal de ITnion. (3) Y compris 833 tonnes d'anthracite venues du canal de l'Union.
En 1830, le nombre des bateaux passés à Fair Mount a été de 24, 479, savoir : A la dntmle :
Bateaux d'anthracilc 9,0*4)
Bateaux chargés de divers produits agricoles ou minéraux, et spécia- > 12,27»
lcnacnt de pierre à chaux 3,225 )
A la remonte :
Ratonnx rhartrfe . . i.Aflfil
Total. . . . 2»,*79
Le poids des objets qui ont circulé sur le canal, en 1887, ayant surpassé le tonnage de 1836 de 15 pour 100 , si Ton admet que te nombre des bateaux se soit accru dans la même proportion, ce qui doit être à peu près exact, le nombre des bateaux passés à Fair Mount , en 1837, aurait été de 28,151
Rappelons que, sur le canal Érié lui-même , le nombre des bateaux qui arrivent à l'Hudson ou qui en partent, y compris ceux du canal Champlain , a été, en 1835, année qui sous ce rapport a dépassé toutes les autres, de 37,102
Et que la quantité des objets arrivés à l'Hudson par les deux Canaux Érié et Champlain, ou allant de l'Hudson dans l'intérieur, a été, lorsqu'elle a atteint son maximum , c'est-à-dire en 1835, de 800,000 ton.
Les droits de péage , en partie mentionnés déjà (page ATS ), sont médiocrement élevés (1).
A l'égard du charbon le droit est depuis longtemps d'un dollar par tonne anglaise de 1,016 kilog., pour tout le trajet, ou par tonne de 1,000 kilog. et par kilom., de. 0f, 030 Il est pour les divers autres articles comme il suit, par tonne et par kilom. (2):
(1) La perception s'opère d'après le poids, même pour les bois. H y a cependant une table de corrélation entre les poids el le volume. Ces rapports diffèront peu, pour la plupart des article*, de ceux qui sont reconnus par l'État sur ses canaux (Voir page «27). Il n'y a de différence marquée que pour le bois à brûler ; mais pour cet article elle est inorme. Nous avions déjà (ait remarquer que le poids légal de la corde de bois à brûler était excessif, en Pensylvauie et dans l'État de New-York. Sur le canal du Schuylkill , la compagnie a réduit ce poids de moitié. Voici au surplus les poids admis sur ce canal pour les diverses unités de mesure des bois
Bois de charpente 100 . . .= 181
Planches et chevrons 1,000 «"- 8. M. .= l,*5i au lieu de 1,800
Planchettes pour toiture de. . . . S M- de long , le millier. . . .= 508
• de. . . . S**' id 540
de. ... 1 1"- 6r* id = 804 au heu de 151
Douves de baril id = 1,677
de boucaut id = 3,959
Bois a brûler la corde = 1,840 au lieu «le 2,559
(2) La compagnie laisse au commerce le choix entre le tarif ci-après , exactement proportionnel i la distance parcourue, et un autre tarif proportionnel au nombre des écluses traversées, avec celle distinction cependant qu'en amont de Beading, le droit correspondant à une écluse n'est que le tiers ou le iniarlde ce qu'il devient en aral du même point, a cause de la multiplicité des écluses au-dessus de Beading.
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Articles autre» que les boit.
r, sable et gravier, argile, minerai de fer, pierre à chaux , marbre brut , pierre brûle. . Ofr. 022
Briques, chaux , pierre taillée > 029
Farine, «on, chanvre et fils de chanvre , pommes de terre et autres légumes , plomb, débris de
fonte, aei , ardoise et toiles , coton et laine , tabac en feuilles. » 037
Outils agricoles, grains de toute nature , graines, salaisons de toute espèce , beurre et fromage. » OW
Fonte moulée, fer, verre , vbiskey, cuirs, résine et goudron, chiffons, poterie de grès > 051
Étoffes, épiceries , drogueries , cristaux , coutellerie et quincaillerie , clous, poterie fine , cordage, tabac, liqueurs étrangères * , 073
Bots (1).
Boisa brûler * 023
Bois de charpente » 023
Planches et chevrons ■ 029
Planchettes pour toiture » 029
11 7 a sur les bateaux, à la remonte seulement, an droit qui, pour tout le trajet, est de là fr. 80.
Le fret est assez cher ; en 1834 , ln compagnie des mines de la Delawarc , à Pottsville , donnait aux bateliers 5 u 33 e- par tonne, en fournissant ellc-inènie les bateaux et agrès, et, en 1835,4 ''■ 66 «. A ce prix les bateliers réalisaient de grands bénéfices. Chaque bateau portant cinquante tonnes et faisant trois voyages par mois, ils recevaient, sur le nied de 1834, 800 fr., et sur celui de 1835 , 700 fr. par mois, pour deux hommes , un garçon et un cheval , sans compter le fret de retour. Tout compris , le fret alors était d'au moins 6 fr 67 e par tonne, et on estime que moyennement, pendant les trois années 1835-36-37, il a été de 6 fr 82 ••, ce qui représente 0 fr- 039 par tonne et par kilom. A raison de trois voyages par mois, et avec un chargement de cinquante tonnes, le fret, y compris le loyer du bateau, ne devrait pas dépasser 4fr 50 •■ ou même 4 fr. pour tout le trajet, c'est-à-dire 0fr 026 ou0fr 023par tonne et par kilom. Mais les bateliers se sentent en position de faire la loi «tu commerce, et ils en tirent parti.
Pour une denrée comme le charbon, dans uu climat tel que celui de la Pennsylvanie, le canal du Schuylkill a un inconvénient réel. La gelée y suspend la navigation de quatre mois à quatre mois et demi. Les propriétaires des mines, n'aimant pas à faire l'avance du salaire des mineurs pendant un aussi long délai, ralentissent singulièrement ou même arrêtent l'exploitation en hiver. C'est contraire à la bonne extraction ; c'est un obstacle à ce que les mineurs prennent les habitudes d'une vie régulière et rangée. Cen est un aussi au bon approvisionnement du marche".
Un chemin de fer n'étant pas sujet à ces interruptions et offrant d'ailleurs l'avantage de transporter les hommes aussi bien que les choses, om a du, en Amérique, où la
(t)En opérant la conversion d'après les rapports admis par la compagnie entre les poids et les que les droits de péage sont comme H suit , par met. cub. et par kilom. :
Bois de charpente. 0 fr- 04»
Planches et chevron». ... : . 018
Bois à brûler * 008
concurrence est toujours aux aguets et où les chemins de fer sont très-populaires , songer à en construire un qui rattachât en toute saison les mines à Philadelphie. Ce chemin de fer est exécuté maintenant entre Philadelphie et Rcading, et on le poursuit jusqu'aux mines. Plus tard , lorsque nous exposerons le système des travaux auxquels l'exploitation de l'anthracite a donné naissance, nous reviendrons sur ce chemin de fer qni est l'ouvrage de M. Moncurc Robinson et qui se recommande par la perfection de sa construction. Bornons-nous à dire ici que, d'après les calculs de cet ingénieur renommé, calculs fondés sur l'heureuse distribution qu'il a su donner aux pentes, le transport proprement dit de l'anthracite de Pottsville à Philadelphie pourrait être abaissé, tout bénéfice déduit et péage non compris, à 2fr- 83 ' par tonne, au lieu de 6 fr- 82% prix actuel du fret sur le canal.
L'existence de ce chemin de fer contraindra sans doute les bateliers à réduire leurs prix , et la compagnie du Schuylkill à accorder aux exploitants des mines l'abaissement de tarif qu'ils sollicitent depuis longtemps.
Le canal du Schuylkill est lié, à son extrémité supérieure, avec plusieurs embranchements importants. Ce sont des chemins de fer étendus en réseau sur le territoire qui recèle l'anthracite. Nous en rendrons plus tard un compte spécial. Parmi ces chemins de fer est celui qui s'étend parallèlement à la rivière du Petit Schuylkill, de Tamaqua à Port Clinton. A ce dernier village on a ménagé dans le lit du Petit Schuylkill, à son embouchure, un bassin où les bateaux du canal du Schuylkill viennent recevoir leur chargement. Ce bassin communique avec le Schuylkill par une écluse dans le genre mixte {composite lock)) construite par M. M. Robinson. C'est la meilleure que j'aie vue dans ce système; je vais la décrire.
Écluse en bois et en pierre sèche (composite lock) au confluent du Petit Schuylkill.
Planche IV,/^. 1 , 2, 3, 4, 5.
Ces écluses sont fréquemment employées aux États-Unis. Elles coûtent peu de premier établissement. On peut les réparer aisément, rapidement, en toute saison, et à peu de frais. Le radier est en bois. Les bajoyers sont en pierre sèche, revêtue de bois que l'on peut renouveler à volonté , en totalité ou en partie. Le bois du radier étant toujours submergé, n'est point exposé à pourrir. Celui de la portion du sas qui est au-dessous de la ligne d'eau, étant dans le même cas , on compose le revêtement de deux parties tout à fait distinctes, situées, l'une au-dessus , l'autre au-dessous de la ligne d'eau. Les chambres des portes sont revêtues de même. Le musoir est simplement en pierre sèche. La tête de l'écluse est en pierre sèche et en bois.
La fig. 1 représente le plan de l'écluse à deux niveaux différents. La partie du dessin, située au-dessous de la ligne milieu AB, donne le plan horizontal au niveau de la plate-forme des bajoyers. La partie supérieure représente la section par un plan horizontal CD (Jïg. 2 ) , passant à 1",37 (4 * 6 p° ) au-dessus du radier.
Dans celle figure, le plancher du radier est supposé enlevé sur une moitié de la largeur de l'écluse, ce qui met à découvert le lit des madriers aa, aa, qui constituent le radier et sur lesquels repose l'ouvrage.
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L'autre moitié de la figure montre les deux planchers, superposés l'uu à l'autre, qui recouvrent le radier , l'un inférieur bb, bb, l'autre supérieur ce, ce.
La fig. 2 donne la coupe verticale dans le sens de la longueur de l'écluse, suivant la ligne AB. Une partie du bajoyer est dépouillée de son revêtement de planches, et laisse voir comment ce revêtement est disposé par rapport aux poteaux ( side posts ) dd, dd, sur lesquels il est fixé.
Fig. 3. Coupe transversale du sas.
Fig. 4. Yentail de la porte d'amont.
Fig. 5. Yentail de la porte d'aval.
Le lit de madriers aa , au , qui supporte l'ouvrage et forme le radier , est composé de pièces de 25 <*»'• x 30 \ (8 sur 1 H- ), espacées entre elles de 30 — «. (i v> ).
Les pièces d'angle {ang'ut posts)nn, contre lesquelles appuient les poteaux-tourillons (heel posts) rry sur lesquels tournonl les portes, sont de forts madriers. Le buse (mitre silf) tt,tt est en bois pareillement.
Pour revêtir les bajoyers, on établit horizontalement dans chacun d'eux, à fleur de la muraille , un cours de madriers^ de 20 x 25 (8lK,• x 10), qui existe sur toute la longueur de l'ouvrage, à 1",37 (4 r; Gr° ) au-dessus du radier. On fixe ce cours de madriers au moyen des petites pièces A/*, hh, de lm,22 (4 p( ) de long, qui pénètrent dans les madriers par des tenons cunéiformes, et qui elles-mêmes sont maintenues dans la maçonnerie par de petits bras perpendiculaires gg, assemblés à mi-bois avec hh, et encastrés comme M dans la muraille. Les pièces verticales dd, espacées d'axe en axe de lm,37 ( 4 r1- 6 * ) et logées dans la muraille , à fleur de la maçonnerie, sont assemblées, par le bas avec/T, par le haut avec la pièce ec, de 25 «■»• x 30; (10 r° x 12), qui couronne le bajoyer. Ces poteaux sont un peu cunéiformes, afin qu'ils soient plus inébranlables dans la maçonnerie. Ils présentent sur la face du bajoyer 18 (7 r°- ) de largeur en bas , et 22 j (9 r° ) en haut. Sur la face opposée , qui est appuyée contre la muraille, ils ont partout 22 ; Cf»' (9 f° ) de largeur. Pour augmenter encore la fixité de ces poteaux, il arrive souvent qu'aux deux tiers ou à la moitié de leur hauteur on les rattache à un système de pièces semblables à gg et à hh.
Par-dessus les poteaux dd, dd on cloue des planches dans le sens de la longueur de l'écluse. C'est du pin de Weymouth outv/uie p'me (pinus strobus) ; elles ont 5 (2 ■*••) d'épaisseur ; elles se fixent au moyen de clous delS""4 (Gf*) de long, dont la section a 6 millimètres (7 de p° )de côté. Ces planches de revêtement doivent être parfaitement jointées. En dessous du niveau de jf, le revêtement du bajoyer, étant supposé inaltérable ou du moins non sujet à pourrir, parce qu'il est toujours sous l'eau , est établi d'une manière différente. Ce sont des planches verticales clouées, d'un côté à Jf, de l'autre à un cours de madriers ss encastré dans la muraille au niveau du radier.
Le revêtement du radier est formé d'un plancher double. D'abord un premier lit de planches de sapin ou hemlock spruce (abies canadensis) bb, bb, est étendu sur les madriers transversaux aa, au. Au-dessus de ce lit de C { (2 e° J) d'épaisseur, fixé au moyen de chevilles en bois de 19 (7 ; r°) de long , on en pose , à joints brisés, un
autre en planches de pin de Weymouth ce, ce, de 38 milliin. (1 t»- j), maintenues par des clous semblables à ceux du revêtement du bajoyer.
Le buse est formé de quatre pièces de bois , dont deux tt,tt servent de heurtoirs. La troisième est la base du triangle isocèle aplati, figuré par l'ensemble du buse. La quatrième marque la hauteur du triangle. Tous ces bois ont 22«*t x 36 (8 p»- ; x 14) à la porte d'aval et 23 x 3G à la porte d'amont. Ils sont couchés à plat sur leur plus grande dimension.
Les chambres des portes présentent un revêtement semblable à celui du sas.
Les poteaux-tourillons rr sont des madriers de 30 ~ x 36 (12 x 14). Les pièces d'angles »w, contre lesquelles ils s'appuient , sont de forts madriers de 46 x 46 (18 p" x 18). On y a pratiqué une rainure cylindrique que le poteau-tourillon remplit aussi exactement que possible. Ces pièces sont maintenues par des madriers verticaux placés à côté d'elles. Les bandes de fer, qui servent de collier au poteau-tourillon , sont fixées aux madriers longitudinaux iï.
Les poteaux busqués mm ont 25 x 30 ; (10 f- x 12).
Le buse de la porte d'amont repose sur de forts madriers transversaux de 30 { x 36 (12 p°- x 14) posés de champ et formant un tablier de 1",52 (5 p' ) de long.
Chaque ventail ou ballant de la porte offre une vanne v de 61 x61 (2*- x2) qu'on ouvre ou qu'on ferme au moyen d'une vcntelle qui s'élève ou s'abaisse par la tige de fer zz.
Le ventail se manœuvre au moyen d'un levier pp de 7" ,01 de long.
Aux deux extrémités du sas sont deux Oies de palplanches oo bien jointées , de lra,83 (6 p>- ) de long, qui empêchent les inûltrations sous le radier du sas. Deux autres ûles de palplanches o'o',o'o' existent aussi aux deux extrémités de l'ouvrage en A etB,/jf. 1.
Les murs des bajoyers ont 1",83 (6^ ) d'épaisseur sur la majeure partie de leur hauteur. Au couronnement ils n'ont plus que lm,22 (4 p; ).
La longueur du sas est de 29"*,28 (96 p!) entre les pointes des buses ; sa largeur est de3",35( 11 p' )
Celle de l'ouvrage entier , avec le musoir cl la tête de l'écluse, est de 42",70 (140 f ). La pente rachetée est de 2%44 (8 p' ).
Nous avons laissé sur le dessin les cotes en mesures anglaises, parce que les dimensions relatives des diverses pièces se trouvent ainsi mieux indiquées (1).
Ce système d'écluses est, comme nous avons déjà eu occasion de le répéter, fort usité aux États-Unis ; il est très-économique. D'après les renseignements que je tiens de M. B. Wright, sur le canal de lïludson à la Delaware, où les sas ont 2,n,74 sur 24", 18 (9 p*- sur 76), elles ont coûté de 8,000 fr. à 9,600 fr. (1,500 à 1 ,800 doll.) pour des chutes de 2" à 2™,50. Pour un pareil canal à petite section, M. Wright les évaluait, en 1835, à 200 doll. par pied de chute (3,500 fr. par mètre). Pour un canal où le sas serait de 4",57 sur 27",45 (15p!- sur 90), le prix, suivant cet habile ingénieur, aurait été de 300 doll. par pied de chute (5,248 fr. par mètre). A la même époque, les écluses du
(t) Les pieds sont indiqué» par un accent et les ponces par deux. Ainsi 4' 6" signifie 4 pieds 6 pouces.
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canal de la Chesapeake à l'Ohio, en maçonnerie avec radier en bois, et de 4" ,57 sur 30™ ,50, coûtaient, soigneusement exécutées, 800 doll. \.ar pied de chute (14,000 fr. par mètre).
Écluse à peser les bateaux .(neigh-lock) de Fair Mount, à l'extrémité du canal du Schuylkill , du côté de Philadelphie. ( Planche IV,/-. 6, 7, 8, 9, 10 ,1 1 , 12, 13, 14 et 15.)
Cette écluse se compose d'un sas ordinaire muni d une porte de chaque côté, et d'un appareil semblable à celui des ponts à bascule et à celui des balances Rollé, qui sont maintenant d'un usage général en France.
Le mécanisme est fondé sur le principe du levier. Le bateau, qu'on dégage pour un instant de l'eau en vidant le sas, se trouve déposé sur un grillage ou châssis, qui est supporté par quatre leviers au moyen de tringles en fer, se liant à chaque levier à une faible distance du point d'appui du levier. Ces quatre premiers leviers s e réunissent tous en un centre placé, par rapport au point d'appui de chacun d'eux , du même côté que le point de suspension du grillage , mais beaucoup plus éloigné. Il résulte de cette position relative qu'un médiocre effort exercé sur l'ensemble des quatre leviers, là où ils se rencontrent, suffit pour faire équilibre au bateau. Les quatre leviers transmettent leur pression à un cinquième levierauquel est suspendu un plateau, à une distance du point d'appui bien plus considérable que l'intervalle compris entre ce môme point d'appui et le point par lequel les quatre premiers leviers sont en communication avec le cinquième. Dès lors, un poids très-faible, déposé dans le plateau, fait équilibre an bateau.
La Jig. C représente le plan du sas, avec le grillage destiné à recevoir le bateau, les leviers de suspension et les portes.
Fig. 7. Coupe longitudinale suivant la ligne-milieu A B (fig. 6).
Fig. 8. Coupe transversale suivant E F (Jig. C), indiquant le mode de suspension du grillage.
Fig. 9. Coupe transversale suivante D (fig. 6), indiquant la position du cinquième levier, sur lequel réagissent les quatre premiers auxquels le grillage est suspendu.
Fig. 10 et 1 1. Mode de suspension des tringles qui lient le grillage aux quatre premiers leviers.
Fig. 12, 13, 14. Détails de l'assemblage des quatre premiers leviers avec le cinquième levier, qui supporte le plateau qu'on charge de poids. Fig. 15. Attache des tringles au grillage.
Le grand châssis ou grillage zzzz , destiné à recevoir le bateau , est placé au fond du sas et suspendu par les tringles 1,1,1,1 aux quatre leviers ab,a'b',cd,c'd't réunis deux à deux par une de leurs extrémités, au moyeu de brides e,e', et ayant pour pointsd'appui les quatre coins b, b', d, d d'une charpente qui surmonte le sas. Les tringles /, qui supportent le grillage zzzz , aboutissent à chacun des quatre angles du sas, par leur extrémité supérieure, dans un môme anneau qui est suspendu au levier correspondant, au moyen d'un collier g.
Les quatre extrémités des grands bras des leviers convergent en un point situé au-des-
sus du centre du châssis zzzz. Accouplées alors deux à deux dans un même collier, elles transmettent la pression, que le châssis leur fait éprouver, au cinquième levier fky qui s'appuie par deux oreilles h,h sur deux poutres tt,tt. L'extrémité k porte un plateau que l'on charge de poids de manière à équilibrer le bateau, et une table calculée d'après les rapports des bras des leviers fait connaître le poids du bateau.
La transmission au levier fk de la pression supportée par les quatre leviers «6, a'b\ cd, dd, s'opère par deux étriers/w?, m'n' (fig. 12), dont l'extrémité inférieure reçoit les colliers e ete', et dont la bande supérieure repose sur deux boutons coniques r, / saillants sur la cheville pp\ qui traverse le levier fk et fait corps avec lui.
Les deux leviers accouplés ab,a,b\ ou cd%dc£ agissent de la même manière sur la partie inférieure n ou «' de Tétrier correspondant.
Tous les bateaux ayant été pesés à vide et étant numérotés et marqués , on défalque du poids total indiqué par la pesée le poids du bateau lége, ce qui détermine le chargement réel.
Le sas a deux portes M ,M qui se rabattent autour d'une charnière horizontale, et qui, ,à cause de la diminution de pesanteur que le bois éprouve dans l'eau, sont très-aisées à soulever ; un seul homme saisissant par une perche un anneau fixé sur leur bord , y parvient sans peine. Une fois l'une et l'autre relevées et maintenues par un arrêt, on ouvre trois vannes 0,0,0 qui aboutissent à l'extérieur, et le sas se vide. Le bateau, qui a été préalablement introduit dans le châssis, agit alors sur les leviers.
Quand l'opération est terminée , et elle ne dure que quelques minutes , on ferme les vannes 0,0,0, et l'on en ouvre d'autres qui font arriver l'eau ; le sas se remplit; les portes, qu'on cesse de tenir amarrées , retombent par leur propre poids.
Les leviers sont en fonte. Ils sont reliés deux à deux par des traverses ss.
Dans la Jig. 12, l'un des colliers, celui de droite, mn, est ouvert par le milieu. On voit ainsi comment la bride e enveloppe l'extrémité a du levier, comment le levier ab presse la partie inférieure du collier , et comment la partie supérieure m du même collier renvoie la pression au boulon r.
La fg. 13 montre le même collier m « retourné d'un quart de cercle, de manière à être vu de face.
Ces balances sont sensibles à un petit nombre de livres. Elles peuvent peser avec précision des bateaux chargés de 150 tonnes , et il est très-rare aux États-Unis que les chargements dépassent ou même atteignent la moitié de ce poids.
Cet appareil se fabrique en grand à New-York.
CHAPITRE XI
Bistorique i partir de li paix de Gand. — Commencement des travaux en mars 1881. — Ouverture du canal en 1848. — Manque d'eau; difficulté* d'alimentation ; rone» hydraulique* et machines a vapeur pour élcvrr l'eau jusqu'au bief de partage; immense réservoir. — Rigole navigable du Swalara, bassin de Pine-Grovc; rhemin de fer.— Construction de la digue du réservoir. — Dé|*tue de la machine i feu ; sa puissance. — Planchcïagc du canal pour le rendre étanche. — Ressources alimentaires tirées du Tul|H'hocken et du Quittapaliilla. — Dimensions du canal. — Ouvrages d'art. — Pentes a racheter; élévation du bief de partage; nombre des écluses; souterrains; écluses à peser. — Dimensions des écluses; discussion soutenue par M. L. Baldwin contre les petites écluses. — En 1867, la compagnie se décide en faveur d éduis semblables à celles du canal de Pensylvanie , et sollicite le secours de l'État pour reconstruira toutes les siennes sur ce modèle , et pour élargir le canal. — Dimensions et charge des bateaux ; frais de traction. — Itinéraire sur le canal ; sa longueur et celle de ses dépendances. — Trajet de Philadelphie a Middletown sur les canaux du Schuylkilletdel Liuon.etrarlecheinindeferde Columbia et le canal latéral à la Susquehannah. - Dépense de construction. — Dette de la compagnie. — Appui donné par l'Éiat à la compagnie à diverses époques ; loterie. — Tarif des péages. — Mouvement et revenu du canal. — Nombre des bateaux. — Frais d'entretien , d'exploitation et d'administration. - Solidarité des deux canaux du Schuylkill et de l'Union. - Marchandises qui se rendent à Philadelphie par la double voie de ces canaux et du chemin de 1er de Columbia. - Persévérance déployée pour l'exécution do canal de ITnion.
La compagnie du canal de l'Union, dont la tâche fut réduite par la lot du 8 mars 1815 à joindre le Schuylkill à la Susquehannah par le Tulpehocken et le Swatara , s'était occupée activement dès sa fondation, en 1811 , de se procurer des fonds et de mettre àjprofit son privilège de loterie. Elle avait cherché , mais sans succès , à emprunter sur l'ensemble de ses ressources , y compris ce privilège , une somme de cent mille dollars. Après la paix de Gand (1815) elle flt des démarches près de la législature aûn d'avoir de l'assistance. Mais la pénurie du Trésor et la déplorable situation financière du pays tout entier rendirent stériles le bon vouloir des Chambres et les instances de la compagnie. En novembre 1820, la compagnie avait réuni, par sa loterie ou par des souscriptions, une somme de 280,000 fr. Elle se flattait de l'espoir d'obtenir de l'État quelques secours et sollicitait de sa part la garantie d'un intérêt de C p. 100 pour^un emprunt de 4,266,700 fr. qu'elle jugeait devoir suffire, avec ce qu'elle attendait de sa loterie , à l'achèvement des travaux.
Au mois de mai 1821, la compagnie s'organisa pour se mettre à l'œuvre. Elle appela à son service un ingénieur capable , M. L. Baldwin , qui s'était signalé par la construction d'une vaste digue au travers des lagunes qui entourent Boston. Elle était parvenue à réunir une certaine somme. A la fin de 1821 , sa loterie lui avait rapporté 385,300 fr. Enfin , le 15 février 1822, cette persévérance, que trente et un ans de mécomptes e*
de retards n'avaient pu abattre, fut couronnée d'un premier succès. Un marché général fut signé avec un entrepreneur intelligent, qui entama le terrain, le 15 mars, au bief de partage. Depuis lors les travaux furent conduits avec activité, tant par M. L. Baldwin que par M. Canvass White , autre ingénieur d'un mérite éprouvé, qui lui succéda en avril 1823, et le canal fut livré à la circulation, du Schuylkill à la Susquehannah , le 17 mars 1828 ; il l'eût été un an plus tôt sans un accident arrivé à l'un des mécanismes employés pour élever jusqu'au bief de partage l'eau alimentaire. Mais la compagnie n'était pas encore au terme de ses labeurs. Beaucoup d'eau se perdait partout où la ligne traversait ce calcaire fendillé et caverneux, que nous avons déjà signalé à l'occasion du canal du Schuylkill. Ce fut à ce point que, dans la campagne de 1830, le canal dut chômer à l'époque de l'éliage pendant soixante-cinq jours. Il fallut donc s'assurer à grands frais un nouvel approvisionnement d'eau et rendre le canal élanchc partout où il était ouvert dans le terrain calcaire. On dut aussi y ajouter une ramification dirigée vers le gisement d'anthracite situé aux sources du Swalara. Ce fut seulement pendant l'été de 1836 que le canal fut déûnitivement porté à l'état d'entretien.
L'alimentation du canal de l'Union a été extrêmement difficile. On avait supposé d'abord que les sources et les ruisseaux de la montagne y suffiraient ; mais il n'en a point été ainsi. La perte d'eau par infiltration dans le bief de partage était énorme ; car ce bief est ouvert presque en totalité dans le terrain calcaire. Vainement, pour y obtenir l'approvisionnement nécessaire , on y a creusé le canal à 3m au-dessous du niveau primitivement adopté par M. YVeston ; vainement on en a exhaussé les bords de manière à pouvoir y amasser une hauteur d'eau de 1*,52, afin qu'il remplit l'office de réservoir; vainement on l'agami d'un planchéiage exécuté avec soin; vainement on avait dès l'origine établi des roues hydrauliques et des machines à vapeur pour élever à ce bief de partage l'eau courante du Swatara : il a fallu se ménager d'autres ressources encore.
Aujourd'hui les moyens d'alimentation sont suffisants. On y a pourvu par de grands efforts.
A la reprise des travaux, en 1821, pour s'assurer une plus grande quantité d'eau, on a modifié le plan primitif, qui consistait à se tenir dans le vallon du Quittapahilla , affluent du Swatara, à la partie supérieure du versant occidental, pour longer ensuite le Swatara. Afin d'éviter le terrain calcaire qui constitue le vallon du Quittapahilla , et de se dispenser d'indemnités assez considérables qu'il eut fallu payer aux propriétaires des moulins riverains de ce ruisseau , une fois sorti du vallon du Tulpehocken, on s'est borné à effleurer les sources du Quittapahilla, et Ton s'est dirigé sur le Swatara lui-même, de manière aie rejoindre Bien en amont du confluent du Quittapahilla , par le vallon au fond duquel coule le ruisseau appelé Clarke's Creek. Mais on n'a atteint ainsi le Swatara qu'à une certaine distance du bief de partage et près d'un point où ses eaux sont à 41™ au-dessous du niveau de ce bief, qne cependant le Swatara doit alimenter. Pour éviter d'avoir une pareille différence de niveau à racheter par des pompes, on avait construit d'abord une rigole qui, prenant les eaux du Swatara à une certaine distance, les conduit latéralement à la rivière dans la ravine du Clarke's
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Creek, on on les a maintenues, par un-barrage, à 12- au-dessus du Swatara. De là des roues hydrauliques cl une machine à vapeur les font monter jusqu'au bief de partage. Mais dès 1827 , quand le canal fut terminé, on s aperçut que l'on n'aurait point ainsi, à beaucoup près , l'eau nécessaire pendant l'éliage. On se décida alors à établir un
grand réservoir dans 1<' lit du Swalara. A 18 kiloni. du canal, en remontant le Swalara, il s'est rencontré une localité favorable où, à l'aide d'une digue de 131' de long, liante de 12". 20 au plus, et bien assise sur le roc, on a pu former un étang de 292 hectares de superficie et contenant Hi,3.>7,100 d'eau, dont 11, 300,000 ■*•-*.
peuvent être utilisés pour le canal. L'eau de ce réservoir descend au canal, d'abord par le lit du Swatara lui-même pendant O^-jO"1, puis pendant 11,000™ par une rigole navigable latérale à la rivière. Au moyen de barrages étatdis dans le Swatara, la navigation remonte non-seulement jusqu'au réservoir , mais 18 kilom. plus haut, jusqu'à IW Grove. Là est un bassin auquel vient aboutir un chemin de fer partant du yite voisin d'anthracite et ayant 0 kilom. de long.
La rigole navigable qui sort du réservoir a 0" de large , lm,22 de profondeur d'eau et une pente de 0 ",00078 par mètre. 11 a fallu la planehéier sur un espace de 230™. Elle aboutit dans le canal en un endroit escarpé, où l'on a pu profiler du lit du Clarke's Creek pour y placer le canal lui-même . qui alors, sur un certain espace , a jusqu'à 10-.08 de profondeur. C'est à la fois un bassin pour les roues hydrauliques, qui incitent en mouvement les pompes alimentaires , et un récipient où ces pompes peuvent puiser par une courte dérivation. Le niveau de l'eau dans ce bief est à 20", 28 au-dessous du bief de partage, cl à 1 1'",00 au-dessus du Swatara, qui coule au pied du coteau. L'eau est élevée par les pompes, «pie niellent en mouvement des roues hydrauliques et une machine à vapeur de « eut chevaux, à 30e environ au-dessus du niveau qu'a le «■anal en cel endroit. Ell<> est menée ensuite au bief de parlage. La rigole alimentaire qui l'y conduit est close de toutes paris. C'est un cylindre bien étanche, de !".(»/ de diamètre intérieur, d'une longueur de o/i 17", «huit 2,272'" en briques cimentées par du mortier hydraulique, et 3,1i;>'* en tories douves de pin blanc ou de Weymouth (pirins strvbus), cerclées en fer. On n'a employé le bois qui? là où la configuration du terrain exigeait que la rigole fût au-dessus du sol. On l'a soutenue alors par de fortes pièces de charpente. On a évité avec soin de poser la rigole en bois sur le sol, de crainte qu'elle ne pourrit. Kilo n'a été complètement terminée qu'en 183 V
On estime que l'eau contenue dans le grand réservoir du Swatara suffirait à alimenter le canal pendant 200 jours.
Au-dessus du réservoir, la navigation se continue, avons-nous «lit , dans le Swatara jusqu'au bassin de PineGrove. Quoique le réservoir baisse pendant l'éliage lorsqu'il sert à alimenter le canal, tout est arrangé, au moyen d une dérivation et d'une écluse, de telle sorte que, tant que la baisse n'est pas de plus de 3", la navigation n'est pas interrompue de PineGrove au canarde l'Union.
Pour établir le grand réservoir dans le Swatara, on a profilé de la passe que s'est ouverte la rivière dans le lilue Mountain. En barrant ce défilé, qui n'a que 131™ do large , on a pu former un bassin de 9,G00ra de long. La digue construite à cet effet est
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dirigée de l'est à l'ouest. Du côté de l'ouest, elle s'appuie sur le rocher au travers duquel la rivière s'est frayé un passage; et sur un intervalle de 61m, elle est en cadres de charpente remplis de blocs de pierre et de cailloux. Sur le reste de sa longueur ce n'est qu'un terrassement mêlé de débris de rochers. La totalité de la digue repose sur le roc.
La portion de la digue qui est en charpente a une hauteur de I2m,20. Elle est faite de madriers de 0~,25 sur 0",30, assemblés en cadres de 1",80 à 2",50 de côlé. Les cadres, posés les uus sur les autres, sont reliés par de fortes chevilles en bois et se dressent contre le rocher à pic, qui sert de paroi au défilé du côté de l'ouest. Cette charpente s'appuie à son autre extrémité contre un épaulement en pierres et en chaux hydraulique, qui a une élévation de 14ro,C0, c'est-à-dire de 2",40 de plus que la charpente, cl qui flanque et soutient le reste de la digue qui est en remblais
Les cadres inférieurs de la charpente sont en chêne blanc ou white o<tk(tjuercus alba). Les cadres supérieurs sont en pin blanc ou while pitié. L'épaisseur de la charpente est de 33*,55. Elle est garnie, en amont, d'une masse de gravier et de (erre qui a 33~,55 à sa base , ce qui donne à cette portion de la digue une base de 67", 10.
La charpente est recouverte d'un fort plancher en chêne.
La portion de la digue qui est en charpente sert de déversoir. La partie orientale de la digue , composée de simples remblais , a 3" de plus d'élévation , et atteint ainsi une hauteur de lô™, 20 au-dessus du fond du réservoir. Elle occupe une longueur de 70m. Son épaisseur à la base est de79-',30 , et à fleur d'eau de 18",30.
Ce réservoir a douze vannes de 0-*1 ,186 chacune. Le vannage tout entier est logé dans une forte charpente qui le garantit du choc des glaces flottantes et des bois de dérive.
La machine à vapeur qui élève l'eau du réservoir au bief de partage, à raison de 12,735nMl- cub- par 24 heures, occasionne, entretien compris, une dépense de 160 fr. par jour de inarche.
Le planchéiage, auquel on a eu recours pour rendre le canal étanche au bief de partage , se compose de planches de 5 centimètres d'épaisseur , bien jointées, posées dans le fond du canal et sur ses deux parois avec une inclinaison de 45°. Elles portent sur des traverses mises de 1",52 eu 1",52, ou de lm,83 en 1",83.
On a planchéié de même plusieurs parties du canal sur le versant du Tulpehocken , et plus tard quelques autres parties sur le versant du Swatara. Sans doute, si l'on était encore à construire le canal, on préférerait un ciment hydraulique à un revêtement en planches , aujourd'hui que les travaux de M. Vicat ont fixé l'attention sur ce précieux mortier et ont montré qu'il était facile de s'en procurer en tout pays.
Vers le milieu du bief de partage, au village de Lebanon, une autre pompe à feu élève jusqu'au niveau du canal les eaux des plus importantes sources du Quitlapahilla, réunies à cet effet dans un bassin situé à 1 1" au-dessous de ce niveau. Le Quittapahilla, sur ce point, ne fournit, à l'éliage, que (h*- «"''•,22 par seconde.
L'extrémité orientale du bief de partage reçoit les eaux de quelques-unes des sources du Tulpehocken rassemblées dans le réservoir de Kentner. Elles ai rivent au canal par
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une rigole de 2,800" de long, profonde de 0",61 et large de 1",37 avec une pente de 0- ,00045 par mètre. Le réservoir de Kentnera 11 hect. de superficie. Un autre réservoir de 3 lied. , placé au niveau du bief de partage, contribue aussi à l'alimenter.
C'est sur ces sources dit Tulpehocken et du Quittapabilla , léguées à la nouvelle compagnie par l'ancienne, mais prises plus haut qu'aujourd'hui, et par conséquent en un point où elles sont moins abondantes encore, que Tune et l'autre avaient compté d'abord pour subvenir en entier à l'approvisionnement du canal. C'est à peine cependant si, à l'époque de la sécheresse, les deux réservoirs voisins du bief de partage et au même niveau que lui, peuvent lui fournir le plus modique contingent.
Les dimensions du canal de l'Union sont :
Largeur à la ligne d'eau 10* 98
au plafond 7 32
" heiulcur d c«iu • • ••••*••««■ t 22
Le canal de l'Union offre un pout-aqueduc de 84" de long, sur lequel on traverse le Swatara. Un autre pont-aqueduc de 53",38 sert à franchir le Swatara près de la rigole navigable. Il y en a un troisième pour passer d'une rive à l'autre du Tulpehocken. On y compte en outre 12 moindres aqueducs, 49 ponteoaux en dessous, 130 ponts en dessus du canal proprement dit, 28 sur la rigole navigable et 43 déversoirs.
Les murs de soutènement et les perrés occupent un développement de 22 ; kilom.
La pente à racheter est de 94~,85 sur le versant du Schuylkill , et, sur l'autre versant, de 58V2 jusqu'au niveau du canal de Peusylvanie à Middletown. Sur la rigole navigable, il y a une pente à racheter de 29", 13.
Le bief de partage est à 1 47", 16 au-dessus de la mer.
On compte sur le versant du Schuylkill 54 écluses , non compris 2 écluses de garde, et sur le versant de la Susquehannah 37, indépendamment de 2 écluses, chacune de 2",44 de chute, qui rattachent le fleuve au bassin dans lequel aboutit le canal. Sur la rigole navigable il y a 13 écluses qui sont entièrement en bois. Les autres sont en maçonnerie.
Au bief de partage il existe un souterrain de 221", au travers de la crête qui sépare le Swatara dessourecs du Quittapabilla. 11 est large de 5m,50et haut de4m,25. 11 n'a coûté que 483fr ,70r le mètre courant. La construction parait cepeudant en avoir été difficile.
11 y a 2 écluses à peser, l'une à Reading, l'autre aux Waterworks.
La dimension des écluses du canal de l'Union a donné lieu à des débats animés, qui ont duré même après l'achèvement du canal, et qui aujourd'hui sont à peine clos.
M. Weston, l'ingénieur de l'ancienne compagnie, ne voulait d'abord que de très-petites écluses, parce qu'il supposait que les bateaux ne porteraient qu'une dizaine de tonnes. Un peu plus tard cependant, quand le moment de l'exécution fut venu, il les agrandit de telle sorte qu'il put y passer des bateaux chargés de 18 à 20 tonnes. Pendant les premières aimées du dix-neuvième siècle, les hommes qui s'occupaient de la question des voies de communication aux États-Unis, étaient presque tous d'avis que le meilleur système de navigation artificielle consistait à employer des bateaux assea
petits pour qu'un seul cheval pût les traiuer avec une vitesse de 3; à 4 kilom. par heure. On connaît les recommandations de l'homme à qui le Nouveau-Monde et la civilisation doivent le bateau à vapeur, de l'illustre Fulton , en faveur de canaux extrêmement étroits, destinés à recevoir des bateaux de 5 à (i tonnes. En 1821 , quand la compagnie de ITniou reprit son œuvre avec la ferme résolution de l'achever, elle adopta, d'après l'avis de M. L. Baldwin, une largeur de 12",20 à la ligne d'eau et de 7",G0 a plafond; et pour les écluses, 22"",85 de longueur sur 3" ,80. Mais peu après, le conseil d'administration changea d'avis et réduisit la largeur des écluses à 2",60, en diminuant seulement celle du canal de lm,22 à la ligne d'eau, et de 0",30 au plafond. La profondeur du canal fut aussi fixée à 1",22 au lieu de 1™,52. M. L. Baldwin aima mieux quitter le service de la compagnie que de souscrire à ces modifications, du moins en ce qui concernait la largeur des écluses. Alors s'engagea entre l'administration du canal et lui une polémique dans laquelle il établit que, d'après les exemples de tous les canaux de France et d'Angleterre, le rapport entre la largeur des écluses et celle du canal au plafond devait être à peu près de 1 à 2. 11 (it voir même que généralement la largeur des écluses dépassait la moitié de colle du plafond du canal. Quoique M. Baldwin n'embrassât pas dans sa discussion tous les éléments qui peuvent influer sur la facilité de traction, et qu'il fit, par exemple, abstraction de la profondeur du canal, sa critique tout empirique était fondée, et il avait raison de dire à la compagnie qu'il fallait ou élargir les écluses ou rétrécir le canal, mais que l'élargissement des écluses était incomparablcim.:: le meilleur parti. Une circonstance grave vint bientôt fournir à M. Baldwin un puissant argument. L'Etat de Pensylvanie commença son réseau de canalisation; il fut décidé que les écluses y auraient 4~,57 sur 27™,45. Il était évident, dès lors, que l'intérêt delà compagnie du canal de l'Union était d'adopter les mêmes proportions. Cependant, celles de 2",G0 sur 22™ ,83 prévalurent. Dans les rapports annuels de l'administration du canal, jusqu'en 1830, il a été d'usage presque régulier d'insérer une justification de ces dimensions. En 1837 seulement, la compagnie a senti et a avoué sa faute. Elle a pris la résolution de donner au canal et aux écluses les dimensions usitées sur les principaux canaux du pays. Elle s'est adressée a la législature pour obtenir des secours qui lui permissent d'opérer cet élargissement général. D'après le mémoire présenté par elle à la législature à la fin de 183S, la dépense devait être pour le canal, abstraction faite de la rigole navigable, de 1,000,000 doll. Nous avons déjà dit, à l'occasion du canal du Scbuylkill (page A 55), qu'en 1839 les deux Chambres avaient voté en sa faveur une allocation de 2,1 33,300 fr. (400,000 doll.), mais que ce vote était demeuré sans effet parce que le Gouverneur avait refusé de le sanctionner.
La chute des écluses est généralement de 1",52 à r,83. Quelques-unes n'ont pas plus de r,37. Un petit nombre a de 2~,13 à T ,44.
La conséquence de l'exiguïté des écluses, c'est que les bateaux qui les traversent ne peuvent avoir que 2 ",44 de plus grande largeur et 22m de long ; sur les canaux de l'État de Pensylvanie et sur celui du Scbuylkill avec ses nouvelles écluses, les dimensions ordinaires sont de 4%42 de largeur au centre sur 25*, 92 de long. La charge
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est ordinairement de 20 ou 25 tonnes, au lieu de 50 à 60 et quelquefois môme de 70 que reçoivent les bateaux sur l'artère de Pensylvanie. Les rapports de l'administration du canal mentionnent cependant des bateaux de blé qui ont porté jusqu'à 30 tonnes. L'équipage se coin pose de deux hommes et d'un enfant. A la fin de 1838 , la compagnie est im:i it qu'on parcourait 50 kiloni. par jour; que les frais journaliers, y compris le loyr du bateau, étaient de 20 '' 34 "■, et que la traction coûtait ainsi , par tonne et par kilomètre , avec un chargement de 2.5 tonnes , 0 ' 024 , au lieu de 0r- 014 qu elle considérait comme représentant le coût de la traction sur les canaux de l'État, le chargement étant de Go tonnes et la marche journalière de 40 kilom. A la même époque M. Avcrigg, l'un des ingénieurs au service de la Pensylvanie, ayant été conduit à recueillir beaucoup d'informations sur les frais de traction dans cet État, établissait un chillïe plus éle\é. Mais au lieu de considérer un seul voyage, il prenait, et avec raison, jour base de son calcul, une saison tout entière qu'il réduisait à 7 mois, et pendant laquelle il supposait que les bateaux faisaient un trajet total de 3,150 kilom. en 10 voyages. D'après ces données, il trouvait que la traction revenait, par tonne et par kilomètre :
Dans un bateau de 25 tonnes, à 0'' 041
Mesuré depuis le point de la vallée du Sehuylkill où la compagnie avait commencé ses travaux, c'est-à-dire depuis l'extrémité supérieure du canal Girard située à 0 kilom. en aval de Reading, le canal de l'Union aurait jusqu'à la Susquehannah une longueur totale de 132 kilom.
Voici quel est l'itinéraire depuis ce point du Sehuylkill jusqu'à la Susquehannah :
m \ Araire si r le canal de l'union,
à partir de l'extrémité du chemin de halage établi le long du Sehuylkill.
STATIONS
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Celle longueur totale se répartit ainsi entre les deux versants cl le bief de partage :
Vmaot oriental 06 "<>» W
Bkf de partage Il 22
Versant occidental • 5» 39
ToUl 132^-05
Mais en réalité, la navigation dans le Schuylkill formant aujourd'hui partie de la concession de la compagnie du Schuylkill, il yaà retrancher environ 4,000" du versant oriental, ce qui réduit à 128 kilom. le développement du canal de l'Union.
C'est d'ailleurs un canal continu, et non une série de dérivations et de biefs en lit de rivière comme la navigation du Schuylkill.
La rigole navigable et le Swatara amélioré en amont du réservoir donnent en outre une navigation de 3G kilom.
Le chemin de fer de Pine Grove, qui continue le Swatara amélioré, a 6 kilom.
Le développement total du canal de l'Union et de ses embranchements est donc de 170 kilom.
La distance de Fair Mount à l'embouchure du canal de l'Union dans le Schuylkill est, par le canal du Schuylkill, de 100 kilom. ; du Schuylkill à la Susquehannah , par le canal de l'Union, elle est de 128 kilom. La distance de Philadelphie à Middletown, sur la Susquehannah, par les canaux du Schuylkill et de l'Union , est donc de 228 kilom. , c'est-à-dire de 00 kilom. de plus que par le chemin de fer de Columbia et le canal laléral à la Susquehannah.
La penle et contre-pente de Philadelphie à Middletown, par les canaux du Schuylkill et de l'Unio n, est de 205- ,88.
Le bassin du canal latéral, à Middletown, dans lequel débouche le canal de l'Union, a 183'" de long sur 76"*,50 de large, ce qui représente une superficie de lfc,et- ,40.
L'ingénieur qui fut chargé des travaux à la fin du dernier siècle, M. Weston, estimait que, même avec de petites dimensions, le canal de l'Union coûterait 6,512,000 fr. 11 est vrai qu'il entendait construire les ouvrages d'art dans un style assez peu dispendieux , et que , renonçant à creuser un canal continu , il se proposait de tirer parti du lit des rivières et d'y établir la navigation au moyen de barrages et d'écluses latérales. En 1821 , les promoteurs de l'entreprise renouvelée paraissaient croire qu'en tenant compte des propriétés de l'ancienne compagnie , dont ils étaient les héritiers, ils ne dépenseraient pas plus d'un million de dollars. Ce chiffre a été de beaucoup dépassé. Les frais d'établissement du canal , jusqu'au moment où il a été réellement achevé, doivent être évalués à 14,000,000. fr.
Soit par kilom., en ne comptant que les 128 kilom. utiles, 109,375 fr.
Le capital représenté par les actions de la compagnie au nombre de 4,189, de l,033f' 33* chacune, est de 4,408,300 fr.
La loterie lui avait rendu le 15 novembre 1825, 133,001,76 doll. Jusqu'à l'abolition de la loterie par l'État de Pcnsylvanie ( 1833), la compagnie a dû en retirer
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une somme de 100,000 à 160,000 fr. par an, ce qui pendant 8 ans représenterait 1 ,000,000 fr. environ, et porterait le produit total de la loterie à 1 ,700,000 fr. à peu près; mais, cette somme a été exclusivement employée à compter des intérêts aux actionnaires, ( onforinément à la loi du 20 mars 1821. Elle a eu recours successivement à dos emprunts qu'elle a négociés à des conditions passables. Depuis la reprise des travaux jusqu'en 1820, elle avait emprunté 550,000 doll. Au mois d'août 18*20, elle ouvrit un autre emprunt de 280,000 doll. Ces deux emprunts étaient convertibles en actions au pair au gré des prêteurs. Plus tard , d'autres emprunts ont eu lieu, et à la fin de 183G, • •Ile avait une dette de 9,493,300 fr., dont l'intérêt était de 509,700 fr. 1) y avait en outre quelques emprunts temporaires d'une quotité très-limitée. Mais la compagnie était enfin au terme de son entreprise, et depuis lors jusqu'au 1*' janvier 1839, sa dette n'a pas augmenté.
l.a compagnie a reçu de l'Etat , à diverses époques , un appui qui lui a été fort utile.
La loi du 2 avril 181 1 avait pourvu à ce que la loterie lui fût plus productive que par le passé; à cet effet, elle avait prohibé la vente, sur le territoire delà Pensylvanie, des billets de loterie des autres Etats.
La loi du 29 mars 1819, qui ordonna la réouvert lire des registres de souscription, affecta le produit de la loterie à payer un intérêt deO p. 100 aux nouveaux souscripteurs. Elle assimila même, sous re rapport, aux nouveaux actionnaires ceux des anciens porteurs fractions qui n'avaient pas encouru la déchéance.
La loi du 20 mars 1821 accorda à la compagnie une souscription par l'Etat de 250 actions ou de 50,000 doll. Cette souscription était subordonnée à la réunion par les actionnaires particuliers, souscripteurs, depuis le 29 mars 1819, d'un capital de 450,000 doll., condition qui fut remplie. La môme loi garantit à ces actionnaires, pendant 25 ans, jusqu'à concurrence d'un capital de 450,000 doll., un intérêt de 0 p. 100 de leurs versements, dans le cas où le produit de la loterie ne suffirait pas à parfaire cet intérêt. Elle supprima l'article de la loi de 181 1 qui limitait à 310,000 doll. la somme que la compagnie pourrait lever au moyen d'une loterie, et autor^a la compagnie à se procurer par celte voie annuellement une somme .suffisante pour subvenir au service d'un intérêt de 0 p. 100 , c'est-à-dire 100,000 fr. Mais elle suspendit, jusqu'à l'achèvement des travaux, la garantie d'intérêt octroyée aux anciens actionnaires par la loi du 29 mars 1819.
Lors de l'abolition de la loterie, par acte du 1er mars 1833, la législature, voulant indemniser la compagnie de la perte que lui causait la mesure et dégager l'Etat de la garantie d'intérêt, souscrivit pour 1.000 actions représentant 200,000 doll. et acquitta sa souscription par des titres de rente à4;p. 100, que la compagnie dut recevoir au pair. La compagnie acquiesça à ces conditions quoiqu'on lui donnât ainsi beaucoup moins qu'on ne lui enlevait. Ce fut un sentiment honorable , la crainte de retarder la suppression de la loterie, qui l'y détermina.
Les droits de péage dépassent ceux que l'on paye sur les canaux de l'État, particulièrement à l'égard des bois. A la fin de 1835, époque depuis laquelle on ne paraît pas les avoir modifiés, ils variaient de 0*018à0fr088 par tonne et par kilom. Un grand
nombre d'objets étaient taxés à 0f' 051. Voici quels sont les droits, d'après ce même tarif, pour les principaux articles, par tonne et par kilora., et , à l'égard des bois, par mètre cube et par kilom.
Article» principaux autres que les bois.
Anthracite, si le parcours est d<> plut de 84 kilom., bouille quel que soit le parcours 0 " 022
Anthracite, si le parcours est de moins de 84 kilom. . pierre à chaux , minerai de fer , briques. . ■ 025
Argile, fumier, pierre, sable et gravier, chaux , marbre eu blocs, coke 029
Fonte brute , plomb allant à l est , plâtre, poterie commune cl poterie de grès de fabrique indigène , pommes de terre 037
Farine de blé et de maïs, marbre en tablettes 041
Avoine, blé, orge, seigle, chanvre brut et filé, sel et salaisons de toute espèce, tabac en
feuilles, fruits verts, whbkey, meules, potasse » 051
Fonte moulée et fer » 055
Porcelaine et poterie fine , verre à vitre et cristaux , peaux de cerf et de buffle , peaux vertes, épiceries (café, sucre brut et mélasse) en parties de 18,140 kilog (40,000 liv.) au moins , huiles ,
laine, plumes , cire , tabac manufacture » 073
Cuirs, tissus, quincaillerie, objets de luxe, cordes et cordages, épiceries (café, sucre brut et
mélasse) en parties de moins de 18,140 kilog. (40,000 liv.) >• 088
Bois (\).
Bois de charpente, par mètre cube cl par kilom » 012
par tonne et par kilom » Ois
Planches et chevrons ( trajet entier ) par mètre cube et par kilom » 020
par tonne et par kilom » 031
( trajet partiel ) par mètre cube et par kilom » 022
par tonne et par kilom » 035
Bois en feuilles de moins de 25 millimètres et de plus do 6 \ millimètres d'épaisseur,
par 100 mèl. carr. de superQcie et par kilom 04$
Feuilles pour jalousies et autres bois de moins de 6 ; millimètres d'épaisseur,
par tonne et par kilom » 044
Bois h brûler, par mètre cube et par kilom » 014
par tonne cl par kilom. (2) » 037
Douves, par tonne et par kilom » 022
Planchettes pour toiture, par millier et par kilom 026
11 y a en outre un droit sur les bateaux , qui est , par kilom. :
Pour les bateaux chargés de plus de 4,534 kilog., de . » 083
Pour les bateaux vides ou chargés de moins de 4,534 kilog , de • 166
Chaque voyageur paye 0fr ,0l0.
Voici quels ont été le mouvement et le revenu du canal depuis qu'il a été livré au commerce jusqu'en 183», chaque exercice étaut supposé clos le 1" novembre:
il) Le péage se perçoit au volume, pour le boi* de charpente, les planches et ôevrons, les bois à brûler. Pour les planchent pour toiture, il »c pcrçnii au millier ; pour les douves, au poids. (4) D'après les rapport* admis *ur le canal du Sdiuylkill.
MOUVEMENT
Cil IftttllfB.
REVENU cii francs.
Le tableau suivant indiquu la nature des objets transportés sur le canal pendant les trois dernières années :
OBJETS TRANSPORTÉS SUR LE CANAL DE L'UNION, pendant les années 1836 , 1837 et 1838.
NATURE DES OBJETS
Ion.
toa.
Un.
(1) C'est-à-dire chanvre, fruiu, œufs, beurre, charbon, chaux , pierre à chaux, b
tiques, terre, va
•re, chiffon», elo.
Le nombre des bateaux expédiés sur le canal a été :
En 1837, de 6,20*
1838, de 7,469
Les frais courants pendant les trois derniers exercices , en y comprenant l'entretien ordinaire, le salaire des éclusiers, des agents et employés, les dépenses d'administration , le service des appareils hydrauliques et des machines à vapeur alimentaires du
bief de partage, ont été :
En 1836, de 271,392 ''
1837, de 251,141
1838, de 256,715
Moyenne des trois années. . 259,750
A raison de 128 kilom., c'est par kilom 9,029
Sur ce canal comme sur celui du Schuylkill , la gelée commence dans les premiers jours de décembre ou à la fin de novembre, et le dégel permet d'y introduire l'eau à la fin de mars. Le curage et les réparations ont lieu pendant l'hiver, ainsi qu'on le pratique sur tous les canaux de l'Amérique. En 1835 la navigation cessa, à cause de la gelée, le 27 novembro, pour reprendre le 3 avril. Le 26 novembre, le froid vint l'arrêter, et la campagne de 1837 fut ouverte le 27 mars. Ainsi le chômage est habituellement de quatre mois à quatre mois et demi.
Les deux canaux de l'Union et du Schuylkill sont solidaires. Chacun d'eux apporte à l'autre une certaine quantité de produits qui serait bien plus considérable, si les écluses du canal de l'Union pouvaient livrer passage aux bateaux qui ont descendu les canaux de l'Etat, latéralement à la Susquebannah et à la Juniata, et à ceux qui veulent les remouter. On peut avoir une idée de l'influence qu'ils exercent l'un sur l'autre, par le chiffre des péages qu'ils se procurent réciproquement. Ces péages ont été comme il suit pour le canal du Schuylkill :
PÉAGES PERÇUS, PAR LA COMPAGNIE DU SCHUYLKtl.L , sur le$ bateaux destinés au canal de l'Union ou venant de ce canal.
ANNf.ES.
EN F BANCS
(Suit.
du».
doll
fr.
lit, 177 88
183fi.
On peut aussi mesurer l'utilité de la jonction que ces deux canaux établissent, entre
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Philadelphie et la Susquehannah, par la quantité de marchandises qui quittent à Portsmouth le canal latéral à la Susquehannah , et qui se dirigent ensuite presque en totalité sur Philadelphie par le canal de l'Union. Elle s'est élevée :
En 1835,» 60,102 toan.
Total en deux années 86,843 tonn.
Les arrivages à Philadelphie par le chemin de Colunibia , ont été :
En 1835, de 22,260 tonn.
1837, de 30,518
Total en deux années 52,778 tonn.
La voie navigable a donc déjà , dans l'état actuel des choses un grand avantage «ur le chemin de fer.
Nous avons cru devoir entrer dans quelques détails au sujet du canal de l'Union , quoiqu'en lui-même il ne soit qu'un ouvrage d'importance secondaire, ("est qu'il nous a semblé qu'il y avait quelque chose de digne d'être signalé à l'admiration publique dans l'inébranlable persévérance avec laquelle cette entreprise a été poursuivie, pendant près de cinquante ans, a travers mille embarras financiers, mille difficultés d'exécution et mille désappointements de tout genre. L'histoire du canal de l'Union ne se recommande auprès de ceux qui étudient les ressorts de la prospérité publique, ni par ce sens élevé , ce coup d'œil rapide et audacieux , celte noble ambition de devancer la marche du temps et de maîtriser l'avenir par voie d'invasion pour ainsi dire, ni par cet esprit de ressource et cet enthousiasme calme, qui font du canal Éric un titre impérissable de gloire pour les hommes qui , après la paix de Gand , ont été à la tête des affaires dans l'État de New- York, et avant tout pour l'immortel Clinton. Mais cette confiance plus modeste cl cependant non moins imperturbable , cette ténacité que rien n'a pu rebuter , par lesquelles se sont distingués les promoteurs de l'entreprise du canal de l'Union, sont des qualités précieuses, bien plus rares en France que l'intelligence de l'avenir et que les conceptions grandioses. Ce sont des vertus civiques qu'aujourd'hui il est essentiel de mettre en relief dans notre patrie.
CHAPITRE XII
Canal latéral à la Susquetmnnah et à Ht deux grande* Branches de l'Ouest et du Nord-Est.
PREMIERE PARTIE.— Canal lotirai A la Sutquehannah , en amont Je la Juniata , jusqu'à JS'ortkumherlanJ. — Tracé, longueur, pente ; dimensions ; largeur des écluses , supérieure à celle qui t»t admise sur U plupart de» canaux de l'État.
Deuxième partie.— Canal latéral à la Bréneke Occidental*. — Portion terminée en amont aux Muntjr ripplet; embranche ment de Lewisburg.— Portion comprise entre Muney et Dnnnstovro. — On a préféré un canal latéral i une navigation en lit de rivière. — Bassin du Bald Eagle. — Extension de 1a canalisation jusqu'au Taugascoolack. — Écluses cou[>ers dans leur longueur en deux compartiments. — Du mode d'amélioration des rivières qui dispense de chemins de lialage. — Prolongement jusqu'au Sinnemahoning. — Utilité du canal de la Branche Occidentale pour l'industrie minérale; gftes de houille et de fer; hauts fourneaux à la houille. — Résumé des éléments du canal latéral i la Branche Occidentale. — Distance de Philadelphie au Sinnemahoning.
Troisième partie. — Canal latéral à la Branche du XorJ-Eit. — Tracé , pentes , écluses, prises d'eau. — Premier tronçon terminé au laekawana.— Deuxième tronçon allant du Lac kawana i Athènes. — Gîtes de combustible que ce dernier mettra en valeur. — Détails sur ce deuxième tronçon ; division du Tioga ; division du Wyalusing. — Du prolongement jusqu'à la frontière de l Élal de New- York. — Résumé des éléments du canal latéral à la Brandie du Nord- Est.
Récapitulation des travaux de l'Etat dans la vallée de la Susquehannah, en amont de la Juniata.
1™ Partie. - canal latéral à la susquehannab , en amont de la Juniata.
Ce can.iI s'embranche sur celui de la Juniata, près de Duncan's Island. Il suit la rive droite de la Susqnchannah , jusqu'à N'orthuniberland. L'exécution en a été facile. La vallée de la Susquchannah , dans tout cet intervalle, est spacieuse et sans accident de terrain. U se termine à Northumberland , au bassin formé dans le fleuve par la digue de j'etenuc de Shamokin. Sa longueur, depuis le point où il se sépare du canal de la Juniata, est de 60 kilom. ; elle serait de G2 ; kilom., à partir du bassin de Duncan's Island. Entre les deux bassins, il y a une différence de niveau de 26m,13, rachetée par 8 écluses, dont 2, ayant une chute de 0m,26, appartiennent à Tarière de Philadelphie à Pittsburg, ce qui réduit la pente propre au canal de la Susquehannah à 1^,87, et le nombre de ses écluses à G.
Cette division, de même que toutes les autres exécutées par l'État, que nous allons passer en revue , a reçu les mêmes dimensions que les canaux compris dans la ligne de Philadelphie à Pittsburg, c'est-à-dire celles du canal Érié avant sa reconstruction, 12",20 de large à la ligne d'eau , 8",54 au plafond et l",22de hauteur d'eau. La longueur des écluses estaussi de 27m,4.'> ; mais la largeur a été portée, le long de la Susquehannah et de ses deux branches de l'Ouest et du Nord-Est, à .a-,19, à cause des bateaux plats qui descendent lefleuve, elqu'onvoulailattirersur le canal, au moins à la remonte.
Elle présente un seul ouvrage d'art important , c'est le grand barrage de Shamokin, au conlluentdu ruisseau de ce nom, près de Northumberland. Il a une longueur totale de 849~; sa hauteur au-dessus du fond du fleuve est de 2-,89, ce qui représente en-
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viron 2",28 au-dessus de létiage. Durant les premières campagnes, il avait subi des réparations sans fin. Néanmoins, en 1837, il ne retenait l'eau que très-imparfaitement, et à l'étiage de cette année , la navigation se trouva entravée et même interrompue, faute d'eau , pendant quelques jours. En 1838, il fut l'objet d'une refonte générale. Il existe sur cette division trois ponts-aqueducs peu étendus.
A Northumberland, le canal se bifurque pour remonter les deux Branches qui viennent, l'une de l'Ouest, l'autre du Nord-Est. De là deux canaux qui partent d'un point commun, situé au confluent des deux Branches du fleuve, et qui les. longent, l'une, celle de l'Ouest, à gauche, l'autre, celle du Nord-Est , à droite. Pour atteindre ce point de jonction , les bateaux venant de Duncan's Island doivent traverser le fleuve. A cet effet on a jeté sur la Susquehannah , à Nortbumberland , un beau pont destiné au service du halage. 11 a 393* de long entre les culées. U sert aussi pour les communications de toute nature entre les deux rives , ou plutôt c'est, comme à Duncan's Island , un pont ordinaire , auquel on a annexé une galerie extérieure assez étroite, pour le passage des chevaux de halage ; car c'est toujours ainsi que les ponts de halage sont construits.
Le canal latéral à la Branche Occidentale remonte,sans rencontrer de grands obstacles, jusqu'au rapide de Muncy (Muney ripples ), situé à 40 { kilom. de Northumberland. Là, on a barré la Susquehannah par une digue construite comme à l'ordinaire, en cadres de charpente remplis de pierre, qui forme dans le lit du fleuve un bassin de 3,000" de long. La longueur du canal , proprement dite , est de 37 ; kilom. La différence de niveau entre le bassin de Muncy et celui de Northumberland est de 12",51 ; elle est rachetée par 6 écluses , dans le système mixte.
Le seul ouvrage digne d'attention qu'offre cette portion du canal, est le barrage de Muncy, qui a 207- entre les épaulements. On y compte un seul pont-aqueduc, de 48" ,80, qui sert à traverser le Chillisquaque.
De celte division , dépend un embranchement qui met en communication avec le canal la ville de Lewisburg , située à 9,700" au-dessus de Northumberland. C'est le Lewisburg side eut. Lewisburg étant sur la rive droite , et le canal se développant sur la rive gauche, il a fallu établir dans la Susquehannah un barrage donnant naissance à un bassin , au travers duquel on passe d'une rive à l'autre. Le barrage ne relève le plan d'eau que de 0",76. L'embranchement a 3 écluses rachetant une pente de 6",40. U n'a que 1,000" de long.
A mesure que l'on remonte la Susquehannah , son lit se resserre et les difficultés de l'établissement d'un canal latéral se multiplient. En 1832, lorsqu'on voulut étendre la navigation de la Branche Occidentale, au-dessus de Muncy, jusqu'à Dunnstown, on pensa d'abord à l'établir en lit de rivière, au moyen de 6 barrages. On se décida, après réflexion , à construire un canal latéral. Les accidents qu'éprouvaient alors de toutes parts les barrages sous l'influence de crues aussi formidables que le sont celles des fleuves de l'Amérique , firent penser qu'il fallait autant que possible éviter les
barrages dans la Susquehannah , et par conséquent renoncer à profiter du Ht de la rivière. On est revenu de cette détermination un peu plus tard, lorsqu'il s'est agi d'un premier prolongement de la ligne au-dessus de Dunnstown, par des motifs d'économie, quoique le régime du fleuve devienne de plus en plus 'inégal lorsqu'on s'avance dans la partie supérieure de la vallée. Mais les dégâts qti'ont subis , en Pensylvanie, diverses navigations en lit de rivière, telles que celle du French Creek et surtout la navigation mixte de la vallée de la Juniata, qui a été complètement dévastée par un orage en juin 1838, ont définitivement résolu la question , dans les conseils de cet État, en faveur des canaux latéraux en général , et particulièrement en ce qui concerne le prolongement ultérieur de la ligne de la Branche Occidentale de la Susquehannah.
Pour le premier tronçon au-dessus de Muncy, la prise d'eau a lieu par un barrage solidement construit sur le roc à Dunnstown, qui soulève le plan d'eau de 3",50. Du barrage de Muncy à celui de Dunnstown, il y a 7,400", dont 3,200" en lit de rivière au bassin de Muncy. La pente est de 25"; on la rachète par 13 écluses.
Un embranchement de 6 kilom. fait communiquer le bassin de Dunnstown avec un bassin établi dans le BaldEaglc, au moyen d'un barrage. La différence de niveau entre les deux bassins est de 2~,44. Le Bald Eagle et son affluent, le Spring Creek, ont été canalisés , comme nous le dirons tout à l'heure, par une compagnie sur un développement de 40 kilom. , depuis la ligne de la Branche Occidentale jusqu'à Bellcfonte.
Cette portion de la ligne s'alimente soit par la prise d'eau de Dunnstown, soit par un affluent du fleuve, le Loyalsock. Elle traverse beaucoup de forts ruisseaux. On y compte 7 ponts-aqueducs dont la longueur réunie est de 318".
A l'extrémité du bassin de Dunnstown, on atteint une riche formation de houille bitumineuse.
En 1835 et 1836, moyennant une dépense de 1 ,050,000 fr., on a étendu , en lit de rivière , la ligne de la Branche Occidentale jusqu'au confluent du Tangascootack , sur 1 1 ,700" à partir du bassin de Dunnstown, au moyen de deux barrages situés, l'un à l'embouchure du Queen's Run, l'autre à celle du Lick Run. Le premier a 223" de long ; il relève le plan d'eau à 2",28 au-dessus du bief de Dunnstown. Le second, plus en amont, a 198" de long et hausse de 2",74 le niveau de la rivière. 11 forme un bassin utile à l'industrie minéialequi s'exerce autourdu beau village de Ferrandsville. A chaque barrage est adjointe une écluse en pierre de taille. Pour donner passage aux longs radeaux qui descendent la rivière, on a formé lésas des écluses de deux compartiments placés dans le prolongement l'un de l'autre, et séparés seulement par une porte semblable à une porte ordinaire d'écluse. Chaque compartiment a 27",45 de long. 11 y a donc place pour des radeaux de 54",90; la largeur du sas est exceptionnellement de 7",32. Quand il ne se présente qu'un bateau, un seul compartiment, celui d'amont, suffit.
La pente rachetée par les deux écluses est de 5",03.
Le chemin de halage, de 3m,66 de large , a dit sur un grand nombre de points être procégé par des perrés.
On conçoit que des écluses pareilles à celles dont il vient d'être question donneraient passage à des bateaux à vapeur marchant seuls eu remorquant d'autres bateaux. Ce
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système de barrages et de grandes écluses, combiné avec l'emploi des bateaux à vapeur, est digne de fixer l'attention , là surtout où le combustible nécessaire aux bateaux à vapeur est à bas prix. 11 permet d'ajourner la construction des chemins de balage. Or ces chemins sont fort coûteux le long des fleuves semblables à la haute Susquebannah. Ils exigent des travaux à la poudre, une grande quantité de perrés, des enrochements et même des terrassements assez considérables. Au reste, ce mode de navigation n'est pas celui qu'on a adopté ici, car, môme entre Dunnstown et le Tangascootack, il y a un chemin de halage. On a tenu à avoir dans cet intervalle un système de transport pareil à celui qui existe sur les autres canaux de l'État.
Une fois poussée jusqu'au Tangascootack , la ligne navigable de la Branche Occidentale de la Susquehannah était déjà entrée assez avant dans la région houillère de la Pcnsylvanie. Les comtés du Centre et du Lycoming, traversés, l'un parle Bakl Eagle , l'autre par le Lycoming et le Pine Creek , offrent , particulièrement dans le voisinage de ces cours d'eau, de beaux gîtes de charbon bitumineux. Le comté de Clearûeld , qui paraît richement partagé en terrain houiller et que la Susquehannah coupe par le milieu, et celui de Cambria qui lavoisine au sud, sont tous les deux situés plus avant encore vers l'ouest. Soit pour les atteindre, soit plutôt pour entamer la jonction de la Susquehannah à l'Allcghany et de Philadelphie à Pittsburg, par le Sinnemahoning et le Red Bank, on a proposé dès 1836 de prolonger en amont du Tangascootack la ligne de la Branche Occidentale. En 1838 , cette pensée a reçu un commencement d'exécution par la mise en construction d'un canal de 53 kilom. , de l'embouchure du Tangascootack à celle du Sinnemahoning. On attend de grands résultats de cet ouvrage, en supposant même que la canalisation ne soit pas poursuivie plus loin. L'exploitation des mines de houille et de fer prend un rapide essor dans celte région qui, jusqu'à ces derniers temps, était restée déserte. C'est là que pour la première fois la fusion des minerais de fer au coke a été essayée en Amérique. Ces essais sont récents et paraissent avoir été couronnés d'un plein succès. En 1838, d'après le rapport de l'ingénieur, M. Aycrigg, il y avait sur la Susquehannah , à Karthouse (comté de Clcarfield) et à Farrandsville, des hauts fourneaux rendant par semaine 80 tonnes de fonte.
La ligue du Tangascootack au Sinnemahoning sera toute en canal latéral , à l'exception d'un bief en rivière de 3 ^ kilom., situé à 10 ; kilom. du Sinnemahoning.
Ce canal offre beaucoup de difficultés. Sur les trente-six centièmes de son développement il faut l'établir contre des rochers à pic. Afin de le mettre à l'abri des débordements de la Susquehannah, on doit le maintenir généralement à une hauteur de 6" audessus de l'étiage. C'est l'élévation qu'avait atteinte le fleuve lors de la crue de 1810, la plus forte dont on ait gardé la mémoire. A l'embouchure du Sinnemahoning , le canal sera de G" ,71 au-dessus de l'étiage. La pente à racheter, entre le bief situé en ce point et le bief en rivière du Tangascootack , sera ainsi de 45-,75 ou de 0™,86 par kilom. Il y aura à cet effet 7 écluses de 1",83 à 3-,08 de chute. Le développement moyen correspondant à une écluse sera ainsi de 3Woo>-, 12. On y comptera 5 pontsaqueducs, 16 ponteeaux en dessous, 17 ponts pour des routes, 13 pour le service
d'exploitations agricoles, 19 kilom. de perré, et 4 kilom. de revêtement intérieur.
On est en outre obligé de reconstruire le long des rochers, entre lesquels le fleuve est enserré, 14,700™ de route que le canal déplace.
11 y aura un barrage de prise d'eau à 14 kilom. en aval du Sinnemahoning. La partie supérieure du canal s'alimentera, sur 10 ; kilom., des eaux que l'on tirera du Sinnemahoning.
Ces 53 kilom. sont évalués à 6,858,000 fr. , ce qui reviendrait , par kilom. , à 129,400 fr.
En 1839 , la crise financière a obligé l'Étal à suspendre les travaux sur ce prolonge» ment du canal latéral à la Branche Occidentale , après y avoir dépensé 874,300 fr, ; mais tout porte à croire que ce n'est qu'un ajournement à courte échéance.
Ainsi à la fin de 1837 la navigation existait le long de la Branche Occidentale, sur une longueur de 122 Uom- ,60, où l'on comptait 21 écluses rachetant 42~,54 de pente. Le tableau suivant réunit les principales données de cette ligne :
DONNÉES DE LA LIGNE DE LA BRANCHE OCCIDENTALE jusqu'au Tangascooiack.
DIVISIONS
en
en
la, si
as, .
Total. . — • * « •
m, so
ai
La pente moyenne par kilom. est donc de 0",35 , et le développement moyen correspondant à une écluse , de S4*"*- ,84. Avec le canal du Tangascootack au Sinnemahoning ces résultats deviendraient :
Développement 175 j U».
Pente rachetée totale 88™, 29
par kilom 0^,50
Nombre des barrages 5
Nombre des écluses J8
Dételoppcmeot moyen correspondant à une écluse. . . . ilUom ,62
Le tableau qui précède ne comprend pas les embranchements du Bald Eagle et de Lcwisburg dont voici les données :
EMBRANCHEMENTS
nomme
Eiiibranc hcroenl de Lewisburg.
du Bald EagJe.
Total.
Le total général de la ligne principale et des embranchements serait donc de 183 kilom. avec 42 écluses et une pente de 97'* ,03. La distance de Philadelphie au Sinncmahoning est ainsi :
Par le chemin de fer do Colooibiî , do 438 ™°">-
Par le chemin de for Harrisburp, de »31
Par les canaux du Schuylkill cl tic Union, de 30* |
y Pirtie. — canal delà Branche du Nord-Est de la susquehannah.
Le canal de la Branche du Nord-Est se développe d'abord sur la rive droite , de Northumberland au barrage de Nanticoke, sur une longueur de 89 kilom. La navigation a lieu ensuite en lit de rivière dans le bassin formé par ce barrage sur un espace de 6,230" ; puis elle continue sur la rive gauche jusqu'à l'embouchure du Lackawana, pendant 21 kilom. Depuis la fin de 1836 on travaille à la prolonger jusqu'à Athens (Athènes), ville située à quelques kilomètres de l'État de New- York , au point où le Tioga ou Chcmung se jette dans la Susquehannah. La distance d'Athènes à l'embouchure du Lackawana est de 145 kilom.
L'exécution de cette ligne a présenté d'assez grandes difficultés, même au-dessous du Lackawana , car la vallée est étroite et parfois encaissée entre des rochers escarpés. Au-dessus du Lackawana elle offre assez habituellement ce dernier caractère.
Les principaux ouvrages d'art, en aval du Lackawana, sont le barrage de Nanticoke et celui qui est établi dans le Lackawana, dont les eaux ainsi retenues sont ensuite amenées dans le canal par une rigole navigable de 1,147".
La différence de niveau entre le bassin de Northumberland et celui de Nanticoke est de 23™ ,63 ; elle est rachetée par 9 écluses de 27",45 sur 5",19. Entre le bassin de Nanticoke et celui de Lackawana , elle est de 13m,72 , et on la franchit au moyen de 5 écluses. Entre Northumberland et Nanticoke , les écluses sont en bois , dans un système assez imparfait, et l'on a eu plusieurs fois à regretter de ne pas les avoir construites en pierre ou dans le système mixte (composite tock).
A la fin de 1835, la navigation avait lieu, le long de la Branche du Nord-Est, sur un développement de 1 16 kilom. offrant 2 barrages de prise d'eau , 14 écluses et 37",35 de chute.
Mais il était impossible de ne pas pousser plus haut la ligne navigable de la
Branche du Nord-Est. Du Lackawana a la frontière de l'État de New-York il y a , en suivant le fleuve, 150 kilom. environ. Cet espace est occupé par une contrée fertile, riche en bois de construction de première qualité. On y rencontre quelques-uns de ces gîtes de combustible minéral qui doivent faire la fortune de la Pensylvanie, ceux des vallons du Towanda et du Mahoopeny, non moins importants que ceux de Lackawana et de Wyoming (près de Wilkesbarre), qui profitent du canal en aval du Lackawana. Enfin, en continuant le canal de la Branche du Nord-Est jusqu'à la limite de l'État, on devait atteindre le réseau de l'État de New-York, ouvrir aux produits de la Pensylvanie, et surtout à ses charbons et à ses fers , un vaste débouché du côté du nord, et attirer vers ses marchés ceux de l'État de New- York, et particulièrement le sel et le plâtre dont elle est dépourvue et qu'elle fait venir à grands frais , ainsi que nous aurons occasion de le dire avec plus de détail, au sujet du chemin de fer de Williamsport à Elmira.
Ces considérations déterminèrent la législature à voter l'achèvement de la ligne latérale à la Branche du Nord -Est de la Susquehannah , jusqu'à l'Etat de New- Tork. Les études furent terminées en août 1836. Les Commissaires des Canaux se prononcèrent sans délai sur les divers tracés que leur proposait l'ingénieur, M. Harris. Le 25 octobre 1836 , les travaux furent mis en adjudication sur 57 ; kilom., en descendant, à partir de la pointe de Tioga, où est bâtie la ville d'Athènes. Cette première division s'étend, en aval, jusqu'à l'embouchure du Wyalusing, affluent de gauche. Postérieurement, le reste de la ligne, jusqu'au Lackawana, a été mis en construction.
Sur tout l'intervalle d'Athènes au Lackawana , à l'exception de quelques parties d'une longueur insignifiante, on a préféré un canal latéral à une navigation en lit de rivière. Le canal se tient sur la rive droite jusqu'au village de Towanda , un peu en amont de l'embouchure du ruisseau de ce nom , à 25 kilom. d'Athènes. Là il passe sur la rive gauche, à l'aide d'un bassin établi dans la rivière au moyen d'un barrage, et il reste sur celte rive jusqu'au Lackawana et au delà. La traversée en rivière d'un bord à l'autre a lieu au moyen d'un pont de halage. 11 n'y a eu qu'à ajouter une galerie de halage à un pont ordinaire déjà construit en cet endroit par une compagnie.
Le canal a sa première prise d'eau dans le Chemung. A cet effet on a élevé en travers de la rivière un barrage de 122" de long et de 2",60 au-dessus de l'étiage, c'est-à-dire de 3",36 au-dessus du fond. En cas d'insuffisance des eaux du Chemung, on y suppléerait par une rigole navigable de 3,600™, que l'on creusera il dans la presqu'île qui sépare le Chemung de la Susquehannah, au-dessus de leur confluent; on rehausserait alors te plan d'eau de la Susquehannah par un barrage placé à l'embouchure du Cayuta, c'est-àdire à 3,620- d'Athènes. On se proposait de ne donner au barrage que l",68de hauteur afin que le remous des eaux ne fût pas sensible au delà de la frontière dans l'état moyen de la rivière. La rigole venant de ce barrage au Chemung, en même temps qu'elle contribuerait à alimenter le canal , remplirait une autre destination ; elle relierait le canal de l'Etat de Pensylvanie à la navigation qui sans aucun doute sera établie dans un prochain délai latéralement à la Susquehannah, au dehors de cet État, afin d'opérer
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la jonction bien désirable des canaux de la Pensylvanie avec le réseau de canalisation de l'État de New-York.
La seconde prise d'eau est à Towanda. On l'a effectuée au moyen d'un barrage long
de 240"1 entre les épaulements, et haut de 4™ au-dessus de l'étiage, ou de 5" au-dessus du fond du lit. On eût adopté pour ce barrage une moindre hauteur s'il n'avait fallu que le bief, qui est de niveau avec le bassin de retenue ainsi formé, se trouvât au-dessus des crues du YVysox Creek.
La troisième et dernière prise d'eau a lieu au moyen d'un barrage placé à l'eiul>oucbure du Mahoopeny, près du rapide nommé Horse Race, à 6C ; kilom. du barrage de Towanda, à .r>3 kilom. du Lackawnnu.il est élevé de lm,83 au-dessus de l'étiage et il a entre les épaulemenls 27 .5'"'
L'ingénieur a eu soin de placer ses barrages à l'embouchure des principaux affluents de la Susquehaunah, en aval, de manière à lier au canal , au moyen des bassins de retenue ainsi formés, les vallons qu'arrosent ces affluents. Dans l'intérêt de quelques vallons situés sur la rive opposée à celle où se développe le canal, on doit jeter des ponts de balage sur la Susquehannah, au débouché de ces vallons, et y ajouter des écluses qui permettront de passer du fleuve dans h; « anal.
Le barrage d'Athènes dans le Chemuug, duquel part le canal pour descendre vers le Lackawana, est éloigné de la frontière de l'Etat de New-York de 0,880'" par le Chemung; il le sera de 7,1 10" par la Susquehannah , au moyen delà rigide navigable à creuser dans la presqu'île du confluent.
La pente du Chcmung, depuis la frontière de New-York jusqu'au barrage de prise d'eau d'Athènes, est de 2"' ,74. Celle de la Susquehannah, depuis la même frontière jusqu'au barrage proposé pour l'alimentation supplémentaire, serait deO-,91.
Le prolongement du canal latéral à la Branche du Nord-Est a été partagé adininislrativement en deux divisions : l'une, d'Athènes au YVyalusing, est appelée ligne du Tioga ( Tioga line)] l'autre, du YVyalusing au Lackawana , est désignée sous le nom de ligne du Tunkhannock (Tunkhannock line). La première fut commencée à la fin de 1836, la seconde ne l'a été qu'en 1838.
La ligne du Tioga a 9 écluses de chute, rachetant chacune de l-,83à 3" ,97, et ensemble 22",57. On y compte en outre 4 écluses de garde. Les écluses de chute sont en pierre sèche revêtue de bois dans le système mixte (composite lock). Les écluses de garde sont en maçonnerie , avec de la chaux hydraulique qu'on tire de l'Etat de New- York. 11 y a 2 barrages et 3 ponts-aqueducs; l'un, sur le Sugar , a trois travées de 19",83 chacune; le second, sur le YVysox, en a trois de 18™, 30; le troisième, sur le YVyalusing, trois de22",88. On y compte lOpontceaux en-dessous, dont 2 seulement ont plus de 3"* d'ouverture. Le plus considérable a 6". Pour l'écoulement d'un autre ruisseau on a dû , faute d'espace en hauteur, poser sous le canal un tuyau de fonte de 0",46 de diamètre.
Ces ponteeaux sont maçonnés avec de la chaux hydraulique. On a dû établir en outre 8 ponts en dessus pour autant de routes ; ainsi que sur les autres canaux d'Amé-
rique, ils sont en bois avec culées en pierre sèche. 38 ponts ont été requis pour des exploitations agricoles.
Le développement de cette division entre Athènes et le Wyalusing est de 57 -.kilom.
La ligne du Tunkhannock a 14 écluses de 1",68 à 3",97 de chute , rachetant ensemble 35-,08, 2 écluses de garde et 6 ponts-aqueducs sur le Big Tuscarora, le Meshoppen, le Tunkhannock , le Buttermilk , le Gardner s Creek et le Lackawana. Voici quels sont le nombre et l'étendue de leurs travées :
Aqueduc sur le Big Tuscarora. ... 1 Travée do 15» 25
— Meshoppen 3 — 18 30
— Tunkhannock. ...3 — 22 88
— Buttermilk 1 — 10 37
— Gardror's Creek. .1 — 10 37
H y a 26 ponteeaux en dessous, dont 18 de moins de 3" d'ouverture ; 4 de 3" et 4 de 3",65 à 6"; 10 ponts en dessus pour les routes, et 54 ponts pour des exploitations agricoles.
Le développement de cette division , entre le Wyalusing et le canal antérieurement ouvert jusqu'au Lackawana, est de 87 ; kilom.
La Susquchannah étant habituellement fort resserrée dans la partie supérieure de son cours, le prolongement du canal au-dessus du Lackawana a été nne entreprise difficile. Suivant le rapport présenté par M. Harris, à la fin de 1836, il faudra le garantir par un perré, sur près de la moitié de l'intervalle compris entre Athènes et le Lackawana, <?'est-à-dire sur 56 kilom.
La longueur totale du canal latéral à la Branche du Nord-Est étendu jusqu'à la limite de l'État de New- York, par la double direction de la Susquehannah et du Chemung, depuis le Lackawana, doit être de 158w,u,-,70, savoir :
Du Lackawana a Athènes 144 70
D'Athènes à la frontière par le Chenmng. .. . 6 88 d' parla Susquchaunah. 7 12
Total 158
Les frais de construction avaient été évalués à 19,941 ,200 fr.
Ce serait par kilom 125,416 fr.
A la fin de 1839 la dépense s'élevait à 7,1 82,222 fr.
Dès la On de 1836, des négociations furent entamées entre les deux États de New- York et de Pensylvanie, pour déterminer comment s'opérerait la jonction de leurs lignes navigables. Les canaux Chemung et Chenango de l'État de New-York aboutissent, l'un sur le Chemung , à 32 kilom., et l'autre sur la Susquchannah , à 64 kilom. des points respectifs où ces deux cours d'eau entrent en Pensylvanie. Le chemin de fer d'Ithaca à Owego débouche aussi sur la Susquehannah, tout près du cercle (le latitude qui marque la frontière ; et le chemin de fer de New- York au lac Érié longe cette frontière de trèsprès. Dans le courant de 1839, un projet de loi a été présenté à la législature de New-
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La grande ligne de navigation créée par l'État dans cette partie du bassin de la Susquehannah aura ainsi pour données principales , en supposant qu'on ne dépassât pas -Athènes :
Pente rachetée toUle. . .
par kilom.
Nombre des barrages 5
Si I on y joint la navigation le long du Chemung et le long de la Susquchannah, jusqu'à la frontière de New- York , on a les résultats suivants :
Développement de la navigation 275 1
Avec la rigole navigable de Lackawana , qui a 1 kilom. de long, le développement est de. 276 Pente rachetée totale, environ 29"
(1) Elle était livrée au commerce dès ta fin de 1833.
(î) Le rapport des Commissaires des Canaux du 8 décembre 1856 porte l égation du bassin du Lackawana au-dessus de Northumberland, à S-,56 (11 pieds) de moins.
m SECO.NDE PARTIE. SECTION II. CHAPITRE XII.
La distance do Philadelphie à la frontière de l'État de New- York sera :
Par le chemin de Ter de Columbia , de 529 • kilom.
Par le chemin de fer de Harrisborg, de 5*9
Par les canaox da Schuylkill et de l'Union , de 595 ;
Il y aurait du môme point à New- York :
Par le canal Chemung , le lac Seneca , le canal Éi ié et l'Hudson. . 712 kilom. [t). Par le canal Chenango, le canal Érié et l'Hudson. ......... 636 (2).
Par le chemin de fer de New-York au lac Érié et à l'Hudson. . . 459 (S).
Le tableau suivant résume quelques-unes des données des grandes lignes de navigation entreprises par l'État et achevées au 1er janvier 1838, dans la vallée de la Susquehannah, depuis le canal de la Juniata jusqu'au Tangascootack, d'un côté, et jusqu'au Lackawana de l'autre.
DONNÉES DES GRANDES LIGNES ACHETÉES dans U bassin de la Susquehannah , en amont de la Juniata.
NOMBRE
in btmftt.
NOMBRE du Mulet
PENTE ta i»Mrw.
ai
ito .
Avec le prolongement, jusqu'à la frontière de l'État de New-York, par le Chemung et
ii; Savoir:
De la frontière à Elmira 3S kilom.
D Elmira au lac Seneca 57
Traversée du lac jusqu'à Gênera 60
De Gencva i Montezuma, par le canal Seneca 34
De Monlezuma à Albany, par le canal Érié 550
DAtbany i New- York, [«r I Hndton SI»
Total 719 kilom.
(a'. Savoir r
D« la frontière A Binghainton 64 kilom.
De Binghamlon i l iica, par le canal Chenango. . . 196
DTtica a Albany 1»7
D'Albany à New- York 319
Total «36 kilom.
(3j Savoir :
Par le chemin de fer 420 kiloui.
Par l'Hudson 3»
Total 43» kilom.
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par la Susquchannah , et avec le canal du Tangascootack au Sinnemahoning , on aies, résultats consignés dans le tableau ci-après :
RÉCAPITULATION DES GRANDES LIGNES achevées on commencées dans le bassin de la Susquehannah , en amont de la Jmiata.
r.vRTiKS m: bassin.
NOXMB
rorn
in l»mf et.
Je» écliua.
La pente moyenne par kilom. est de 0" 41
Le développement moyen correspondant à une écluse est de 6 kiU>» 30
CHAPITRE XIII
EKUlHaUEim M U ScsQlElUlUa MlONtEHIRT DITE. —Chemin de fer Je Potltvilte d Sunlury et de Lyken ; can.it Jf'itemmiteo.
ElHUCiWim H la BM9CU Ocvmxt ux. - Chemin de fer dEimir* à WtllUm^ort. - Liaison qu'il doit établir entre ksi canaux de New- York et ceux da la Pensylvanie. — Avantage* qu'il donnera pour l'échange de certaine» denrées; set et plâtre de l'Etat de New-York ; charbon et fer delaPeusylranie.— Ligne directe de Philadelphie, de Baltimore et de Washington aux grands laee. — Études de 1833. — Travaux depuis 1856. — Distance de Philadelphie au lac Èrié par cette toic. — Dislances respectives de Philadelphie et de New- York i la frontière des deux États.— Canaluation du Bald Eagle.— Dimension , étendue; secours accordés par l'Étal; dépense.
EnRiHcaEMEtiTa de u Biukcme i*c NotjvEsT. — DWers chemins de fer.
Le chapitre précédent indique les travaux qui ont été achevés ou qui s'accomplissent aux frais de l'État , le long de la Susquchannah et de ses trois ramifications : la Juniata , la Branche Occidentale et la Branche du Nord-Est. L'État et les compagnies y ont ajouté divers ouvrages dont quelques-uns ont beaucoup d'importance.
I. Embranchements de la tige principale de la Susquehannah
Quelques lignes secondaires communiquent avec cette tige ; indiquons-les rapidement.
1° et 2° Deux chemins de fer lui apportent les produits de diverses parties des mines d'anthracite , compris entre la Susquehannah et les sources du Schuylkill et du Lehigh. L'un de ces chemins de fer est celui de Pottsville, sur le Schuylkill, à Sunbury, sur la Susquehannah ; le second , celui de Lyken , descend du district de ce nom jusqu'à la Susquehannah , en suivant à peu près la direction du Wisconisco , affluent de gauche du fleuve. Ces deux chemins de fer ont été exécutés par des compagnies.
3° Le canal Wisconisco , entrepris aux frais de l'État , doit , du bassin de Duncan's Island , remonter, en se tenant sur la rive gauche de la Susquehannah , jusqu'à l'embouchure du Wisconisco , pour rejoindre l'extrémité inférieure du chemin de fer de Lyken. Il n'a été voté et commencé qu'en 1838. U aura 20 kilom. de long. On a mieux aimé construire ainsi un second canal latéral au fleuve, parallèle à celui qui existait déjà sur la rive droite , que de lier l'extrémité du chemin de fer de Lyken à ce canal de la rive droite. On a craint d'épuiser l'eau que ce dernier canal retire du bassin de retenue de Shamokin. La traversée en rivière eût aussi été dispendieuse, à cause de la grande largeur de la Susquehannah , et l'on s'est souvenu des sommes absorbées par les traversées en rivière de Shamokin cl de Clarke's Ferry (ou Duncan's Island). Au contraire, le canal delà rive gauche était d'une exécution aisée. Au 1er janvier 1840, on y avait dépensé 1,120,000 fr., et l'on estimait qu'il réclamerait encore 900,000 fr., ce qui porterait le coût du kilom. à 101,000 fr.
PENSYLVANIE. - EMBRANCHEMENTS DES CANAUX DE LA SUSQUEHANNAH
Nous reviendrons sur ces divers embranchements lorsque nous parlerons des travaux destinés à desservir les gites de combustible minéral.
n. Embranchements de la Branche Occidentale.
Chemin de farde ff'illiamsport à Elmira.
Si l'on remonte la Branche Occidentale de la Susquehannah , à partir de Northumberland, on suit une ligne directe, du midi au nord, jusqu'à une faible distance de Williamsport. En continuant à longer la Susquehannah , d'aval en amont , depuis Williamsport, on irait droit vers l'ouest. Mais près de Williamsport, la Susquehannah reçoit un affluent venant du nord, le Lycouiing, dont les sources, assez voisines du canal Chemung de l'État de New-York , n'en sont d'ailleurs séparées par aucune crête difficile à franchir. Delà est née l'idée de relier Williamsport à Elmira, extrémité méridionale du canal Chemung , au moyen d'un chemin de fer qui serait ainsi jeté au travers de la péninsule située entre la Branche Occidentale et le Chemung.
Beaucoup de motifs ont donné bientôt une grande consistance à ce projet. La vallée de la Susquehannah est dépourvue de sel, et l'Ouest de l'État de New-York en produit une grande quantité. Elle manque de plâtre pour l'amendement des terres , et le plâtre abonde dans les mêmes comtés de l'État de New-York. Au contraire l'Ouest de ce dernier Étal n'a ni houille , ni anthracite , ni fer , et ces précieuses substances existent en gites inépuisables dans le bassin de la Susquehannah , en général, et particulièrement dans la vallée de la Branche Occidentale, sur les bords du Lycoming. Ainsi, de ce coté , entre la Pensy Ivanie et l'État de New-York , il y avait matière à un échange considérable de produits pesante ; par conséquent il y avait lieu à l'établissement d'une ligne perfectionnée de communication entre Williamsport, qui est à peu près le point le plus septentrional de la ligne navigable de la Branche Occidentale, et Elmira, qui est placée à la pointe méridionale du réseau des canaux de l'État de New- York.
Parmi les faits propres à établir l'opportunité de cette ligne, qui furent cités en 1834 et 1835, dans les réunions publiques convoquées à ce sujet, quelques-uns étaient décisifs. Ainsi l'on faisait venir d' Elmira à Williamsport, eu outre de ce qui suivait d'autres directions pour entrer en Pensylvanie, 4,000 barils de sel, dont le transport coûtait le double de ce qu'ils Valaient à Elmira; le baril , évalué à 7 fr. à Elmira , se vendait à Williamsport 17*- 35 e . Le prix habituel du plâtre à Elmira était de M * 65 e- la tonne; conduit de là à Williamsport, on le payait jusqu'à 74 u 65 *-. Aussi les cultivateurs des environs de Williamsport avaient plus d'avantage à se servir du plâtre de la colonie anglaise de la Nouvelle-Écossc, qui, après s'être rendu par une longue traversée maritime jusqu'à Philadelphie, remontait les canaux jusqu'à Williamsport. Le plâtre de la Nouvel le-Écosse ne leur revenait, en effet, qu'à 58 * 65 la tonne, c'est-à-dire à 16 fr. de moins que celui d'Elmira, qui n'était pourtant qu'à 120 kilora. De même le fer était expédié des bords de la Branche Occidentale au midi de l'État de New-York, au prix excessif de 96 fr. la tonne. L'État de New- York ne se plaignait pas moins
que la Pensylvanie de l'absence de jonction entre les réseaux des deux États. Les fabriques de sel distribuées le long du canal du lac Êrié, dans le comté d'Onondaga, avaient besoin de houille; et celle de la Pensylvanie leur serait arrivée à assez bas prix , une fois le chemin de fer terminé entre Williamsport et El m ira , parce que l'industrie du sel jouit d'un privilège tout spécial dans l'Etat de New-York : le combustible qui lui est nécessaire est exempt de péage.
Enfin le chemin de fer de Williamsport à Elmira devait compléter une belle ligne fort directe entre Philadelphie et les grands lacs, et même de cette mer intérieure à Baltimore et à Washington.
Des 1832, le gouvernement fédéral avait fait étudier ce chemin de fer par le major H. Bâche, des Topographical Engineers. Cet officier reconnut que le chemin de fer partant de Williamsport devait remonter le Lycoming jusqu'au faîte qui le sépare du Towanda, affluent de droite de la Branche du Nord-Est de la Susquehannah ; que de là il fallait se diriger vers le point où s'unissent les rameaux sud et nord du Sugar Creek , autre affluent de la Branche du Nord-Est. C'est là qu'on atteindrait la plus grande élévation, 283",65 au-dessus de Williamsport. De ce point culminant, on gagnerait le canal Chemung à Elmira, d'abord en longeant à peu près le rameau septentrional du Sugar Creek, et ensuite en se tenant, pendant une certaine distance, dans la vallée du South Creek , affluent du Chemung. Entre le point culminant et Elmira , il faudrait descendre au niveau du Sugar Creek , c'est-à-dire à 190-,70 au-dessus de Williamsport, pour se relever jusqu'à 226",17, entre le rameau nord du Sugar Creek et le .South Creek. L'extrémité du chemin de fer à Elmira serait à 105m,23 au-dessus du point Ae départ de Williamsport.
Selon l'avant-projet du major Bâche, le chemin de fer aurait eu 120 kilom. (1). Les pentes y auraient été habituellement de moins de 0-,0057 et même de 0-,0047 par mètre. Cependant, sur 1 1 ^ kilom., entre le Lycoming et la ligne de faîte qui sépare sa vallée de celle du Towanda, la pente eût été de 0-,0069 à O»,01 par mètre. Sur 9 ± kilom., entre le Towanda et le Sugar Creek , elle eût été de 0",01 par mètre; sur 5 kilom., dans le vallon du South Creek, elle eût été de 0-,0091 par mètre.
Autorisé en 1832, ce chemin de fer n'a été commencé qu'en 1836. A la fin de 1839, il était terminé et ouvert au commerce , sur 40 kilom. du côté de Williamsport ; mais la crise financière avait obligé de suspendre les travaux sur le reste du parcours. 11 a été compris pour 200,000 doll. dans la souscription , au profit de diverses entreprises de communication, à laquelle , en 1836, a été astreinte la Banque des États-Unis par la législature de Pensylvanie, en retour de la charte qu'elle a obtenue alors.
La distance de Philadelphie au lacÉrié, par le chemin de fer de Columbia , le canal de la Susquehannah , le chemin de fer de Williamsport à Elmira , le canal Chemung, le lac Seneca, le canal Sencca et le canal Érié, sera de 831 kilom., savoir :
(i) Dans leur rapport sur l'exercice 1856, les Commijsaircs de» Canaus estimaient a 118 kilom. la longueur de ce chemin.
PENSÏLVANIE. - EMBRANCHEMENTS DES CANAUX DE LA SUSQU EH AN N AH
De Philadelphie à Columbia, par le chemin de fer 131 kilom.
De Columbia h Williamsporl, par le canal 195
De Williamsporl à El mira, par le chemiu de fer. , 118
D'Elmira au lac Sencca , par le canal Chemang 37
Traversée du lac Scneca 60
Canal Scneca 34
De Mooteznma, par le canal Éric, a Buflalo snr le lac Érié. ... 256
Total 831 kilom.
De Philadelphie à la lionlit ro , par relie voie , la distance sera de 433 kilom. Le chemin de 1er de llari isburg abro gerait res deux trajets de 7 •" kilom. Par l'Hudson, le canal Érié, le canal Scneca, le lac Scneca et le canal (hemung, New-York est éloigne de la même frontière de 001 kilom., savoir :
De New- York à Albany, pnr le lleuve lludson 219 kilom
D'Albany à Montezuma , par le cainlErié 330
Canal Scneca :H
Lac Stncca GO
Canal Cheinung .17
Chemin de fer 1 1
Total r.9l kilom.
Ainsi, en ne tenant compte que des canaux de l'État de New-York , celte ligne donnerait à Philadelphie un grand avantage, à l'égard des comtés de l'État de New- York qui sont limitrophes de la Pensylvanic. Le chemin de fer de New- York au lac Érié ne rétablirait pas la supériorité de New-York sous le rapport de la distance à franchir; car, par l'IIudson et le chemin de fer , il y aurait de New-York à la frontière 497 kilom.,
savoir ;
De New- York à Tappan, par le fleuve 39 kilom.
De Tappan à Elmira, par le grand chemin de fer 447
D'Elmira à la frontière, par le chemin de fer 11
Total 497 kilom.
La Susquehannah, à Williamsporl, esta 14G" au-dessus de la mer, et à 73'",5C au-dessus du bassin de Columbia.
Embranchement du Bald Eegle.
Lue compagnie a entrepris, en 1835, un can.il latéral au Bald Eagleel à son affluent, le Spring Ocek, depuis le bassin de Dunnstown, en remontant, jusqu'à Bellefonle. Cet ouvrage a 40 kilom. de long, ses dimensions sont :
Largeur à la ligne d'eau . 10-35
Largeur au plafond 6,10
Profondeur 1 ,22
Les écluses ont 27m,45 sur 5~,19.
11 a pour objet de donner écoulement aux produits d'un beau bassin houiller et de riches mines de fer.
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En 1835, l'État a garanti, on faveur de celle entreprise, l'intérêt à 5 p. 100 pendant vingt-cinq ans, du capital de 200,000 doll., supposé nécessaire pour l'exécuter. Plus tard il y a joint une souscription de 25,000 doll.
A la lin de 1839, la canalisation du Bald Eaglc était terminée sur 30 ; kilom. , entre le bassin de Dunnstown et les forges de l'Aigle (Eugle Iron-ff 'orks). Les travaux étaient assez avancés entre ces forges et liellcfonte, mais la compagnie avait épuisé ses ressources; elle avait dépensé 1,325,000 fr.
m. Embranchement* de la Branche dn Hord-Est.
Plusieurs chemins de fer viennent s'embrancherosur le canal de la Branche du Nord- Est de la Susquehannah, et doivent beaucoup ajouter au mouvement commercial le long de celle ligne. Tels sont : le chemin de fer qui, de Tamaqua, extrémité supérieure du chemin de fer du Petit Schuylkill, se rend, en suivant la Cattawisa, à Dan vil le sur la Susquehannah , et celui qui , partant du confluent du YVright's Creek et du Lehigh , point où commence la navigation régulière sur celte dernière rivière, doit se terminer sur la Susquehannah à Wilkcsbarre. Ces deux chemins de fer, rattachant ainsi deux des aflluenls de la Pelaware, le Schuylkill elle Lehigh , à la Susquehannah, font partie du réseau destiné à fournir des débouchés aux mines d'anthracite de la Pensylvanie. Nous en parlerons plus tard.
CHAPITRE XIV
DiOicullùs extrême» (le la navigation fluviale de Columbia à la raer. — Trataux cxéctité» à diverses époques pour ouvrir ce pacage. — Canal entrcpri» par une compagnie, eu 183S. — Dorait»^- rpii peut on réMilter pour ruitadel|.hic. —
Mauvais |io-iiiûii iK- crue ville sou- lr du ijr.iiid commerce.- I.ojï ^ ti-_'i ir du canal; {» nW -, dunea-ioii.-.— Hn.i-
liu: entre l'Iiiladdplik et Ualtimor*. — Ciiimneut die «M manifeste à IVca-iou (in oaual >].• Ca'.mu'.n.-t a Havre <!<•- Grac.eeï du du-iniu de f-r de (k-tty-burg a llafe'«-r!.ti.»n ; tran^cliou Mine-.me.
Embkvuiiemïxt lu; l v Hhsi-.V svitn ynnaii. — Cnnulixdhon iht f.we — Di>cr> elicmius de fer.
Rik\rnu.\Tw* mi iimmls nayicvcies m: c.i*.<ix >»c t.\ Sisoiimwui.
A voir le vaste développement des travaux <|iii ont rte exécutés par l'hlal. eu amont tic (lolumhia , dans le bassin de la Susquehannah, le long des grands cours d'eau qui l'arrosent, on serait |n>rt«* ;i shii]>osim* que, de C.oluiuhia à la nier , la navigation du hVuve est commode et fa< ile. Malheureusement il n'eu est point ainsi. A |iarlir de Columbia, ou même depuis Marietta qui est à 5 kilom. plus haut, la Susquehannah est jusqu'à la mer le plus dangereux ou plutôt le plus impraticable des fleuves, en temps ordinaire ; soit parce que c'est dans cet intervalle qu'elle est rencontrée par la ligne des cataractes ( voir page 24), soit par l'effet d'accidents particuliers de terrain. De Marietta au point où la marée se fait sentir, et qui est situé à 10 kilom. en amont de Ilavrede-Cràce , ce n'est qu'une série de rapides, et pour que les bateaux puisscut se hasarder à la descente dans ce courant formidable , au milieu des rochers dont le Ht est hérissé , il faut qu'ils saisissent le court instant où les abondantes crues du printemps ont noyé tous les écueils. Mais même alors la navigation est extrêmement chanceuse. En tout autre temps elle est impossible. Quant à la remonte, elle y est inconnue.
Suivant une note, en date du 16 mars 1808, qui fut rédigée à la demande de M. Gallalin, alors Ministre des Finances de la Fédération, pour être jointe à son célèbre rapport du 4 avril 1808, par un des ingénieurs les plus éclairés que l'Union possédât alors, M. Latrobe , la Susquehannah entre Columbia et la raer coule alternativement dans le terrain granitique et au travers d'une région calcaire et schisteuse. Dans le calcaire ou dans le schiste, elle s'est ménagée un large lit où elle s'épand en nappes peu profondes, parsemées de quartiers ou de pointes de rochers ou même d'îles, mais où sou cours est tranquille. Lorsqu'elle passe de là dans le granit , elle se resserre et n'a plus pour s'écouler qu'une ravine étroite et profonde, à demi comblée de blocs au travers desquels l'eau se précipite avec furie. C'est ainsi qu'entre Turkcy Hill et l'embouchure du Coueslogo, la Susquehannah , qui près de là a jusqu'à 5 kilom. de large, se réduit à une vingtaine de mètres pendant l'éliagc et à 220" ou 250"* aux époques d'inondation.
Suivant M. Gallatin , jusqu'en 1808 tous les efforts pour rendre navigable la£us-
quebannah au-dessous de Columbia , avaient été sans succès. La Pensylranie et leMaryland avaient établi quelques petites dérivations pour éviter les plus mauvais passages. Entre l'endroit où s'arrête la navigation maritime et la frontière de Pensylvanie, l'État de Maryland avait fait pratiquer, presque en entier dans le roc, un canal de 15 kilom., large de 9" et profond de 0~,91, avec 8 écluses de 30" de long sur 3"',65 de large. Quelques améliorations avaient été effectuées, en amont, sur le territoire de la Pensylvanie, entre la frontière des deux Étals et Columbia. Mais elles étaient beaucoup plus incomplètes que ce qui avait été exécuté en aval , et cependant là même on n'avait point remédié au mal, car les bateaux platsqui descendent la Susquebamiah et qui ont 5", 19 de large, ne pouvaient se servir d'écluses de 3" ,65. Il fallait un canal à grandes dimensions de Columbia au point extrême de la navigation maritime, et c'est ce qu'une compagnie a commencé avec l'autorisation des deux États de Maryland et de Pensylvanie, en 1836. Ce canal de Columbia à Havrc-de-Gràce , qu'on vient de terminer (1840), va apporter un grand perfectionnement aux communications entre l'Est et l'Ouest. Malheureusement Philadelphie ne peut que perdre à l'ouverture de cette ligne, car son port cessera dès lors de recevoir les objets encombrants qui doivent composer la majeure partie des exportations de la vallée de la Susquebannah.
C'est une inévitable conséquence de la faute que commit Penn, en plaçant dans la vallée de la Delawarela ville qu'il fondait. Séduit par la beauté de la baie et parles avantages que semblait offrir un emplacement situé au confluent de deux rivières, l'une et l'autre en cet eudroit larges et profondes, il ne songea pas à assurera sa colonie ce qui est la condition d'un grand commerce extérieur, un vaste bassin hydrographique capable de consommer ce qu'elle eût fait venir du dehors, et de lui expédier en retour, par grandes masses, les produits du sol et ceux des manufactures. 11 prit la Delawarc pour un magnifique fleuve, s'étendant au loin dans l'intérieur, et il se trompa, car, à quelques pas en amont de Philadelphie, elle est encombrée d'écueils ; et son bnssin est des plus exigus. 11 y a ainsi dans la position de Philadelphie une donnée fâcheuse contre laquelle jusqu'à présent on a vainement lutté , quoique de grands efforls aient été déployés, soit par la construction des chemins de fer de Columbia et de Harrisburg, soit par l'établissement des deux canaux du Schuylkilt et de l'Union. Pour que Philadelphie eût pu soutenir la concurrence de New- York ou eontre-balaucer l'avantage que donne à Baltimore sa situation avancée dans l'intérieur, grâce à la longueur de la baie de Chesapeake, il lui eût fallu un canal direct, sans grande hauteur à franchir, jusqu'à la Susquehanuah ; et ce canal a jusqu'à présent clé réputé tout à fait impossible.
Par le nouveau canal , les marchandises, que les navires de mer déposeront à Havrcde-Gràce, auront pour gagner l'intérieur 59 kilom. de moins à parcourir qu'en débarquant à Philadelphie, et n'auront point de transbordement à subir à Columbia.
Il est fâcheux que l'État de Pensylvanie , qui possède une si belle étendue de lignes navigables dans le bassin de la Susquchannah , ci dont les citoyens y multiplient maintenant les chemins de fer, ail laissé à une compagnie le soin de rattacher tous ces travaux à la mer , et lui ait permis ainsi de faire la loi an vaste commerce de ce riche
PENSYLVANIE. — CANAL LATÉRAL DE COLUMBIA A LA MER
bassin. On n'a pas tardé à sentir cette faute. En 1838 il était question de faire, au nom de l'État, l'acquisition du canal de Columbia à Havre-de-Gràce. La pensée que les habitants d'un autre État pourraient se rendre les maîtres de ce débouché si indispensable à la Pensylvanie , préoccupait vivement alors la législature pensylvaiiicnne.
Le canal de Columbia à Havre-de-Gràce, a 15n,,2;> de large à la ligne d'eau et 1",52 de hauteur d'eau. Sa longueur est de 72 ] kilom. La pente rachetée, depuis le bassin de Columbia jusqu'à la mer, est de 72™, 44. Les écluses ont 5",t0 de large et une longueur de .54™,90 partagée en deux compartiments égaux , de manière à représenter un double sas de 27 ", 45, ainsi que nous l'avons d'à (page 482) pour le canal latéral à la Brandie Occidentale de la Susquchaunah. Il peut ainsi donner passage aux bateaux plats et aux trains qui descendent le fleuve pendant les crues.
On comptait , à la fut de 1838, que la dépense serait de 14 millions, ou par kilom. de 194,000 fr.
L'État de Marvland a avancé à la compagnie un million de dollars.
La rivalité entre les métropoles disséminées sur le littoral et entre les divers États qu'a enrichis et fécondés le commerce de ces métropoles , est la principale des causes qui ont déterminé l'entreprise de tontes les voies de communication, commencées ou achevées, du bord de la mer à l'ouest des monts Alléghanys. Kilo est sans cesse en éveil. Elle se manifeste à toute occasion et sous toutes les formes. C'est un admirable levier de perfectionnement, un puissant auxiliaire de la liberté d'action laissée aux citoyens dans chaque État. Mais quelquefois elle donne lieu à des restrictions égoïstes et à des rigueurs inconnues chez les peuples soumis à un régime d'unité et au principe de la centralisation. L'histoire du canal de Columbia à la mer rapprochée de celle du chemin de fer de Getlysburg , qui doit atteindre, à Williamsport , sur les bords du Potomac , le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio, et l'unir an chemin de fer pensylvanien de Columbia , offre un remarquable exemple de cette jalousie, des conflits qu'elle engendre et des transactions qu'elle nécessite. 11 était clair que la compagnie du chemin de fer de Baltimore devait gagnera la jonction de sa ligne avec le chemin de fer de Columbia, puisqu'il devait en résulter qu'une certaine quantité de marchandises et de voyageurs viendrait de Philadelphie parcourir, en totalité ou en partie, le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio, à l'ouest de Williamsport. Cependant il y avait à prévoir le cas où les administrateurs des deux chemins de fer compris entre Philadelphie et Williamsport , s'efforceraient , par la réduction de leurs péages, d'attirer à Philadelphie les objets venant de l'Ouest, au détriment de la ville do Baltimore qui, étant plus voisine des régions de l'Ouest que Philadelphie, prétend reprendre une bonne part de ce commerce, dont elle avait presque le monopole avant l'ouverture du canal Érié et du canal de Pensylvanie, et peut-être au désavantage de la compagnie du chemin de fer de l'Ohio, en ce sens qu'elle eût perçu moins de péages entre Williamsport et Baltimore. Le cas était peu probable , mais il était possible. De Williamsport à Baltimore il y a moins loiu que de Philadelphie. Dès lors, en cas de lutte, la supériorité eût dû définitivement rester aux commerçants de Baltimore et à la compagnie du chemin de fer de Baltimore à l'Ohio. Néanmoins la législature de Ma-
ryland, prenant en considération cette éventualité, était peu disposée à autoriser sur son territoire la jonction du chemin de Columbia an chemin de Baltimore à l'Ohio.
Mais en même temps que l'État de Pensylvanie désirait être admis à la faculté de jouir delà belle et rapide communication que le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio doit établir entre le littoral et le centre de la grande Vallée de l'Amérique du Nord, l'Etat de Maryland et la ville de Baltimore en particulier étaient impatients de rejoindre le magnifique réseau do canaux et de chemins de fer , qui a été exécuté par l'État de Pensylvanie et par les compagnies dans la vallée de la Susquehannali, en amont de Columbia. Le bassin de la Susquebannah est , avons-nous dit. vaste et fertile ; il abonde en bois de construction , en charbons, en mines de fer.
Pour s'assurer le commerce du bassin de la Susquehannah, Philadelphie n'a que la voie longue et détournée des canaux du Schuylkill et de l'Union ou que les chemins de fer de Columbia et de llarrisburg, dont s'accommode mal le transport de matières encombrantes comme le bois, ou lourdes comme le charbon. Baltimore, qui se trouve sur la baiede Chesapeake, danslaquellc débouche la Susquehannah, peut donc prétendre, au moins avec des titres égaux à ceux de Philadelphie, à attirer à clic les affaires du bassin de la Susquehannah. Déjà Baltimore a un chemin de fer qui atteint le Heure, à Wrightsville vis-à-vis de Columbia , et qui sera un peu plus court que celui de Philadelphie à celte dernière ville. Maiscu égard à la nature des produits du bassin de la Susquehannah , il était essentiel pour Baltimore qu'une bonne ligne de navigation fût substituée au cours impraticable du fleuve entre Columbia et Port Deposil ou Havrc-dc-Gràce, qui sont accessibles aux navires du cabotage, et dont elle est fort voisine par Chesapeake.
En 1835, une compagnie s'était présentée pour exécuter un canal latéral à la Susqnehanuahen aval de Columbia, et la législature de Pensylvanie l'avait autorisée à ouvrir ce canal sur le territoire de l'État, mais par la rive gauche, c'est-à-dire sur le côté opposé à celui par lequel Baltimore a naturellement accès sur le fleuve. En 1836 , la compagnie demanda à passer de la rive gauche à la rive droite , afin de faire aboutir son canal à Havre-dc-Gràce. La législature de Pensylvanie y consentit, mais elle inséra dans l'acte d'autorisation une clause porta ut qu'en retour la législature do Maryland et la compagnie du chemin de fer, de Baltimore à l'Ohio, auraient à accéder à ce qu'un chemin de fer s'embranchant sur celui de Columbia, vînt se souder, dans les environs de Hagerstown ou de Williamsport, à celui de Baltimore à l'Ohio. Alors la législature de Maryland donna son assentiment au chemin de fer de Gcttysburg , sous une réserve expresse toutefois. D'accord avec la compagnie de Baltimore à l'Ohio , elle inséra dans l'acte qui autorisait et enjoignait la jonction , vers Hagerstown ou Williamsport, du chemin de fer venant de Philadelphie avec celui de Baltimore à l'Ohio, un article qui conférait à cette compagnie le droit d'augmenter son tarif à l'ouest de Hagerstown, toutes les fois qn il aurait été effectué une réduction des péages sur les canaux ou chemins de fer de Pensylvanie reliés médiatement ou immédiatement au chemin de fer de Baltimore à l'Ohio. il était d'ailleurs entendu que les produits venant de la Pensylvanie seraient
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seuls soumis à cette augmentation <le tarif. Cette réserve a été acceptée par la Pensylvanie, et le débat s'est ainsi trouvé clos.
Canalisation du Conestogo.
Une compagnie a canalisé nn affluent Inférieur de la Susquehannah , le Conestogo , tributaire de gauche, qui passe près de Lancaster, et débouche dans la Susquchannah en aval de Columbia. Les travaux ont eu lieu à partir de l'emlwnchure de la rivière, sur un espace de 29 kilom. C'est un service rendu aux environs de la ville de Lancaster, dont le territoire est très-fertile. La canalisation du Conestogo acquiert du prix par l'achèvement du canal de Columbia à La baie de Chesapeake.
La canalisation du Conestogo consiste dans un système de barrages accompagnés ehacun d'une écluse et d'une petite dérivation. Les écluses ont 30" de longueur sur (î",70 de large.
De plus, divers chemins de fer rencontrent la Susquehannah dans la partie la plus inférieur*? de son cours, ou même lorsqu'elle s'est confondue avec la Chesapeake , mais ils sont uniquement destinésau transportdes voyageurs entre Philadelphie et Baltimore, et font partie de lignes de communication parallèles au littoral, sur lesquelles nous reviendrons.
des ligne» navigable» du baiain de la
Le développement total de la navigation dans le bassin de la Susquehannah est ainsi de 979 kilom. , savoir :
Vallée de la Susquehannah, en aval de Northumberland jusqu'à Havre- de- Grâce 20* »\
Embranchements du Wiscomsco , du Codons, du Conestogo ... 67 50 ) """" 5*>
Branche Occidentale 173 501
Embranchements du Bald Eagle et de Lewisburg M » ) 222 50
Branche du Nord-Est 273 « I
Rigole de Lackawana 1 ■ | 2<6
Vallée de la Janiata 205 » \
Petits embranchements on rigolas navigables 4 . j m
TOTâL »79 ""o»-»
Grandes lignes 859 30
Total 979 k""m »
CHAPITRE XV
Chemin Je fer de Columbia au Potomac. — Les métropoles du littoral tendent à avjir chacune un chemin de fer qui le» unisse a l Ouest. — Chérie du roulage rn Amérique. — Chemin de Columbia- ou de Wrigms ville à York. — Chemin de York à Gettysburg. — Lïilat exécute le chemin de Gellysburg au Potomac. —Trace; pentes ; courbes ; état des travaux a la fin de 1858 ; suspension en 1859. — Distance de Philadelphie à l'Oliio.
Chemin projeti île ChnmUrttorg à riUiburg, — Éludes préparatoires ; pentes et contre -pentes; distance par citte voie entre Philadelphie et l'Oliio.
Nous avons vu que la ville de New -York aurait bientôt un chemin de fer qui la lierait à l'Ouest , et même deux au lieu d'un. En Amérique ce mode de communication rapide n'est pas seulement précieux plus qu'ailleurs pour les voyageurs, à cause de la grandeur des dislances, la valeur du temps, et du mauvais état des routes ordinaires et de la lenteur des Messageries. Il y est fort utile également pour le transport des marchandises de prix; carie roulage est cher : il y coule le double, au moins, de ce qu'il coûte en France (1). Les chemins do fer y sont même indispensables pour suppléer les canaux; cardans les régions tempérées des États-Unis, où l'hiver est bien plus long et plus rigoureux que dans nos pays d'Europe , qui sont avancés cependant de sept à huit degrés de plus vers l'équatcur, la gelée impose aux canaux des chômages de quatre mois et quelquefois de cinq. Chacune des métropoles du littoral a donc dû tendre à avoir et un canal et un chemin de fer pour atteindre l'Ouest. New-York ayant donné l'exemple, Philadelphie a attaché beaucoup de prix à l'imiter, et c'est ce qui lui était facile, comme nous allons le dire, au moyen du chemin de fer que les citoyens de Baltimore ont projeté eteommencé et qu'ils poursuivent avec ardeur, entre leur ville et l'Oliio.
Le chemin de fer de Columbia étant achevé , une compagnie se chargea bientôt de le prolonger de l'autre côté de laSusquchannah , à partir de YVrighlsvillc, qui est vis-à-vis de Columbia , jusqu'à la ville d'York et jusqu'à la limite de l'État de Maryland, alin de rejoindre le chemin de fer venant de Baltimore sur la ville d'York; puis un nouveau prolongement fut entrepris d'York à Gellysburg, toujours sur le sol de la Pensylvanie. L État de Pensylvanie s'aperçut alors que les chemins de fer exécutés à ses frais, ou en cours de construction aux frais des particuliers, entre Philadelphie et Gettysburg, formaient une ligne droile, dirigée de Philadelphie vers le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio, et que, pour que la jonction fût complète, il ne faudrait qu'un autre tronçon
(1) En France, le transport, par le roulage ordinaire, coûte 20 a 43 centimes par tonne et par kilom.; par le roulage accélère c'est de 40 à 4B centimes. Aux États-l'uis, le roulage correspondant a notre roulage ordinaire peut être moyennement évalue a 80 centimes au moius.
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de 67 kilom., entre Geltysburg et Hagerstown , ville du Mary la nd , voisine de la Pcnsylvanie, par laquelle on supposait alors que passerait le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio. Dans le cas où ce chemin de fer ne se serait pas écarté des bords du Potomac, on n'aurait eu qu'à étendre la ligne projetée jusqu'à Williamsport, qui est près de Hagerstown.
Des négociations furent alors entamées avec l'État de Maryland et avec la compagnie du chemin de fer de Baltimoreà l'Ohio. Ala suite de débats assez animés (Voir page 501), l'État de Maryland autorisa la petite portion du chemin de fer de Geltysburg qui devait être tracée sur son territoire, et la compagnie de Baltimore à l'Ohio consentit à rattacher son chemin de fer à celui qui viendrait le chercher de Gettysburg. Alors la législature de Pensylvanic ordonna la construction du chemin de Gettysburg à Hagerstown aux frais de l'État; en octobre de la même année (1836), on en mit la moitié en adjudication. Ce chemin de fer n'aura pas de plans inclinés, quoiqu'il soit tracé au travers d'un pays montagneux, et qu'il ait à gravir, pour la redescendre ensuite, une crête de 237", qui sépare la vallée secondaire du Monocacy, affluent du Potomac, de celle de l'Antietam, autre tributaire du même fleuve. D'après le plan de M. Bailcy, qui fit les études en 1836, la pente maximum devait être de 0",0095 par mètre. Ce maximum devait subsister pendant 21 kilom. de chaque côté de la crête, excepté dans les courbes. En cours d'exécution, sur le versant occidental la pente a été portée à un centième. 11 n'y aura pas de courbe de moins de 305" de rayon , et deux seulement , formant ensemble un développement de 400", auront ce rayon minimum. Un autre de 400" de parcours aura un rayon de 380"; toutes les autres courbes auront plus de 610" de rayon. M. Bailey estimait que les fortes machines , dont on se servait alors en Amérique, franchiraient la montagne avec une vitesse de 16 kilom. à l'heure, en conduisant des trains pesant, y compris les wagons, 80,000 kilog. Suivant cet ingénieur, le chemin à une voie, posé sur bois, avec un rail tout entier en fer, devait coûter 7,285,000 fr. Comme le disaient les Commissaires des Canaux dans leur rapport du 8 décembre 1836 , l'État de Pensylvanie aura ainsi, moyennant une dépense de inoins d'un million et demi de dollars, la jouissance d'un grand ouvrage qui en aura coûté huit ou dix, et qui lui ouvrira la vallée de l'Ohio par deux points , Pittsburg et Wheeliug ; car le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio doit se bifurquer de manière à atteindre ces deux villes. Philadelphie aura une communication assurée avec l'Ohio , même lorsque les gelées de l'hiver, si longues aux États-Unis, forceront les canaux à chômer. Celte communication sera fort rapide , car, entre Hagerstown ou Williamsport et l'Ohio, malgré les crêtes à traverser, le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio ne présentera aucuno pente de plus de0",0095 par mètre, et sera desservi exclusivement par des locomotives.' Ce sera pour l'État tout entier, et particulièrement pour ses deux plus grandes villes, Philadelphie et Pitlsburg, une conquête précieuse.
Les travaux commencèrent à la fin de 1836, sur un espace de 36 kilom. A la fin de 1837, d'après le rapport de l'ingénieur, M. Mifflin, les terrassements étaient terminés sur la moitié de cet espace. A la même époque, les ponts et ponteeaux, tous en maçonnerie et de peu d'importance, étaient au tiers exécutés. La dépense avait été de
1,141,000 fr. En 1838, les travaux ont été poussés avec un nouveau degré d'activité, et des ateliers ont été ouverts jusqu'aux abords de Waynesburg, sur 13 kilom. de plus.
Mais en 1839, à cause de la crise financière, la législature n'a pas voté de fonds pour cette ligne, et l'ouvrage a été momentanément interrompu. On y avait dépensé alors 3,322,000 fr.
La longueur du chemin de fer de Philadelphie à l'Obio , par cette voie , sera de 700 kilom., savoir :
De Philadelphie à Wrighlsrille 134 kilom.
De WrightSTille à WjllianMport, environ. tS6
De Williamsport à Whecling , itir l'Obio, par le chemin de BalU-
moroè lOhio, environ 430
Toru. 700 kilom.
C'est 100 kilom. de plus que de Baltimore à l'Ohio.
Il s'est agi aussi d'une communication par chemin de fer de Philadelphie à Piitsburg, par une autre direction plus pensylvanienne , si je puis m'exprimer ainsi , en ce qu'elle ne quitterait pas le territoire de l'État. Il existe maintenant un chemin de fer de Philadelphie à Chambersburg, au travers des comtés les plus riches de la Pensylvanie, par Lancaster, Harrisburg et Carliste. On le prolongerait jusqu'à Pittsburg, en restant dans les comtés méridionaux de l'État, ainsi qu'on le pratique, dans l'État de New-York, pour le chemin de fer de New-York au lac Érié. C'était une des conditions du programme tracé à l'ingénieur chargé des études par les Commissaires des Canaux. Il suivrait à peu près la route ordinaire qui un;t Chambersburg à Pittsburg. Entre ces deux villes on rencontre un grand nombre de crêtes, le Cove Mountain, le Schrub Pudge, celles de Sideling , de Ray, de Tussey, d'Evitt, de YViil, du BufTalo ; puis la crête centrale qui porte le nom d'ADéghany ; enûn le Laurel Hill et le Chesnut Ridge. Mais quelques cours d'eau s'étant frayé un passage au travers des crêtes, on en profiterait pour le chemin de fer. Ainsi l'Aughwick a ménagé une coupure dans le Sideling Hill. Plus loin le Raystown , embranchement de la Juniata , descendant de la crête centrale , s'est ouvert les crêtes de Tussey, d'Evitt, de Will et du Buflalo. Plus à l'ouest le Loyalbanna, affluent de gauche du Conemaugh , traverse le Chesnut Ridge en un point très-convenable pour le tracé du chemin de fer. Utilisant ces tranchées naturelles , le chemin de fer irait de Chambersburg , par la belle vallée de Cumberland , vers le Cove Mountain qu'il franchirait au col de Cowan , après avoir traversé le Conococheague en aval de Louden. De là il descendrait par Burnt Cabins le long de l'Aughwick, et se dirigerait vers le Raystown , par le vallon de Well , en gravissant la crête de Ray, vers le sommet de laquelle il faudrait cependant un souterrair. Remontant le Raystown dans la partie de son cours, où il porte le nom deBloodyRun, il arriverait à Bedford et s'élèverait au sommet de la crête Allcghany par le Dexter's Run; vers le haut de cette crête un second souterrain serait nécessaire. Ensuite , se détournant un peu du côté du midi , le chemin de fer irait à Berlin. Par un nouveau détoura l'ouest, il se rapprocherait de Somerset, qu'il laisserait à 5 kilom. au sud, et atteindrait le pieddu Laurel Hill. Il faudrait encore gravir cette crête par une rampe très-sinueuse et gagner ainsi , par Laughings-
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town , les bords du Loyalhanna. Une fois au delà du Chesnut Ridge , on se rendrait dans la vallée de la Monongahela par le Crab Tree, affluent du Loyalhanna , et le Turtlo Creek , affluent de la Morongahela , en passant par Greenbush.
Le chemin de fer de Chambersburg à Pittsburg présenterait ainsi une suite de pentes et de contre-pentes. Le nombre des points de partage n'y serait pas de moins de sept. Le plushautde tous serait dans la crête ÀHéghany, à 710~,50 au-dessus de Chambersburg. Sous ce rapport ce chemin de fer différerait beaucoup de celui de Baltimore à l'Ohio, qui , de Point of Rocks, où il atteint le Potomac, jusqu'à l'Ohio, doit offrir un seul point de partage.
Sa longueur serait de 391 kilom. Le trajet de Philadelphie à Chambersburg, par les chemins de fer existants aujourd'hui , étant de 254 kilom. , celui de Philadelphie à Pittsburg serait de 645 kîloir. , c'est-à-dire de 10 kilom. de plus seulement que par Columbia, les canaux et le chemin de fer du Portage.
Sous le rapport de la brièveté du parcours, ce chemin de fer vaudrait mieux que la ligne de Columbia et de Getiysburg, pareillement prolongée jusqu'à l'Ohio par le chemin de fer de Baltimore. Comme communication entre le littoral et POuest , il remporterait également sur celui de New-York au lac Êrié; car celui-ci aura 700 kilom. au moins, indépendamment de 39 kilom. de navigation à vapeur sur l'Hudson, à partir de New-York. Mais il serait inférieur à celui de Baltimore à l'Ohio.
On a aussi étudié, aux frais de ''État, un second tracé qui , de Harrisburg, remonterait la Susquehannah , puis la Juniata, franchirait la crête centrale et rejoindrait le Conemaugh pour atteindre de là Pittsburg en longeant le canal. Il offrirait moins de difficultés que le précédent, et aurait un développement de 630 kilom. seulement.
Un troisième tracé , étudié de môme aux frais de l'État, tournerait la crête centrale cl le Laurel Hill, en remontant plus haut la Susquehannah pour redescendre vers l'Alléghany. 11 présenterait beaucoup moins d'oostacles sous le rapport des pentes, mais il nécessiterait un allongement de parcours fort notable.
Au 1" janvier 1840 , on n'avait pas donné suite à ce projet de chemin de fer continu de Philadelphie à l'Ohio, et les embarras financiers qu'éprouvait alors l'Union entière, et dont l'État de Pcnsylvanic souffrait plus qu'un autre, paraissaient devoir le faire ajourner encore.
On a vu (page 445) que le chemin de fer de Harrisburg à Chambersburg se prolongerait prochainement jusqu'au Potomac, et par conséquent atteindrait le chemin de Baltimore à l'Ohio, par le chemin de fer du comté de Franklin. Ce sera une nouvelle jonction entre Philadelphie et l'Ohio.
CHAPITRE XVI
Possibilité de franchir la rrétc centrale par un canal enlrc le Sinnemahoning, affluent de la Branche Occidentale delà Suaniehannab, et le Red Bank , affluent de la rivière Alléghany. — Ressource; alimentaire* ; développement de la jonction de la Brandie Occidentale avec le Red Bank ; pentes a racheter. — Trajet de Philadelphie a Pituburg. — Pentes et coulre-pcnte». —Comparaison avec les lignes navigables de l'E*l a l'Ouest dan* l'État de Xew-York.
Parmi les nombreuses études ordonnées par la législature en 1836 , se trouvait celle d une jonction de la Branche Occidentale de laSusquehannah avec l'AUéghany. D'après les indications fournies par M. William Wilson, de Williamsport , l'ingénieur chargé des études , M. B. Aycrigg, avait été conduit à penser que le passage le plus bas, au travers de la crête centrale, entre le bassin de la Susquebannab et celui de l'Ohio, était au col situé entre la rivière de Bennct, qui se décharge dans le Sinncmahoning, affluent de la Susquebannab, et le Sandy Lick, tributaire du Red Bank, qui lui-même est un des affluents de l'AUéghany. Un examen approfondi des localités et un nivellement continué tout le long de la crête, montrèrent que les assertions de M. Wilson étaient parfaitement fondées, cl, le 1er mars 1837, M. Aycrigg adressa aux Commissaires des Canaux un rapport établissant la possibilité de construire et d'alimenter un canal sans solution de continuité, entre l'AUéghany et laSusquehannah. 11 démontra qu'en perçant la crête, à 01" au-dessous du col, par un souterrain d'environ 1,600™ , il serait possible de réunir au bief de partage les eaux d'une superficie d'environ 21,000 hectares ou même de 26,000. Il prouva qu'au moyen d'une digue de 600™ de long et de 12" de hauteur maximum , jetée au travers du Sandy Lick, on pourrait convertir son lit en un réservoir d'une capacité de 46,835,712 c'est-à-dire suffisant, en admettant qu'il pût être rem-
pli, pour subvenir à tous les besoins d'une circulation prodigieusement active, y compris une perte, par évaporation et infiltration, calculée sur des bases larges. Il fit voir que , pour remplir ce réservoir, il suffirait du quart de l'eau pluviale ou des neiges qui tombent sur les 21,000 hectares qui seraient ses tributaires sur le seul versant occidental , pendant les années de la plus grande sécheresse. Il montra qu'au moyen d'une rigole de 10 kilom., qui, à la vérité, serait en souterrain sur 8 kilom., on pourrait conduire au réservoir du bief de partage les eaux d'un fort ruisseau, le Utile Toby , et que le même souterrain pourrait être utilisé pour amener au réservoir les eaux du Clarion, rivière assez copieusement fournie. 11 aurait même été praticable d'assurer au bief de partage d'autres approvisionnements encore. Dès lors les difficultés d'alimentation , qui originairement avaient été jugées insurmontables, ont pu être considérées comme rentrant dans les limites des obstacles dont l'art sait triompher.
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Le canal aurait du côté de la Susquehannah 101 -, kilom. à partir du barrage du Sandy Lick, en y comprenant les 16 kilom. qu'occuperait le bief de partage, et sur le revers de l'Ohio 103 kilom. La pente à racheter serait, à l'est, jusqu'au niveau de l'embouchure du Sinnemahoning, de 214",72, et jusqu'au niveau du canal latéral à la Branche Occidentale, de 208" ,01, et à l'ouest de 175",05. Il y aurait à l'est 100 écluses et à l'ouest 82. La distance totale entre l'embouchure du Sinnemahoning d'un côté et celle du Red Bank de l'autre serait de 204 ~ kilom.
La pente moyenne par kilom. serait donc de l", 87
Le développement moyen correspondant à une écluse serait de. . . . 1 12 Ainsi , sous le rapport des pentes , ce canal ne présenterait rien dont la navigation pût s'effrayer. 11 ne lui imposerait pas une lenteur extraordinaire. Parmi nos canaux français, le canal de Bourgogne, qui est plus long de 30 kilom., a une pente moyenne plus forte, et offre par conséquent les mêmes obstacles à la rapidité des échanges (Voir page 421). Parmi les canaux américains il y en a quelques-uns, tels que le canal Chenango (page 179) et celui de la Geneseeà l'Alléghany {page 182), qui à cet égard sont exactement semblables à celui de la Branche Occidentale à l'Alléghany. Le canal Cheniuug, fort court à la vérité, a une pente moyenne plus que double (page 177). M. Aycrigg estimait la dépense à 21,333,000 fr.
L'embouchure du lied Bauk étant à 58 kilom. au-dessus de celle du Riskiminetas , et celle du Sinnemahoning dans la Susquehannah à 235 '- kilom. du point où Iccanal latéral à la Susquehannah se sépare du canal latéral à la Juniata , le détour par la Susquehannah, sa Branche Occidentale, le Sinnemahoning, le Bed Bank et l'Alléghany, entre Duncan's Island et l'embouchure du Kiskimiuctas, serait de 498 kilom. au lieu de 378 kilom. qui composent le tr;)j<*l par la Juniata, le chemin de fer du Portage et le Concinaugh. L'accroissement de dislance serait donc de 120 kilom.
La ligne de navigation continue de Philadelphie à Piltsburg aurait 821 kilom. avec 759-,36 de pente et contre-pente à franchir , savoir :
ws-mess
PESTES
kilomètres.
mclre*.
De Philadelphie à Middlclown, par les canaux du Sctiuylkill cl de l'Union. .
La pente moyenne par kilom. sciait de 0" , 93
Le trajet, en passant par les deux chemins de fer de Columbiaet duPorlage, serait de 635 kilom.
L'allongement serait donc de 186 (1)
L'accroissement de pente à racheter, en faisant abstraction des chemins de fer, serait de 401-,81
La ligne de navigation continue, de New-York à l'Ouest, par le canal Érié reconstruit, n'offre qu'une pente et contre-pente de 204"",36
Celle de New-York à Québec , par le canal Champlain , n'a même , en pente et contre-pente, que 86",63
De New-York àBuftalo, la distance par le canal Érié est de 805 ki loin.
C'est-à-dire à peu près la même que celle de Philadelphie à Pittsburg pa* la ligne de navigation continue.
Celle de New-York à William Henry, sur le Saint-Laurent, est de. . . 642kilom.
11 n'a encore été pris aucun parti pour l'exécution du canal de la Susquehannah à l'Alléghany par le Sinnemahoning et le Red Bank. Dans le courant de 1838, la législature en avait préparé l'exécution en votant, d'un côté la ligne du Sinnemahoning, latérale à la Susquehannah , du Sinnemahoning au Tangaskootack, et de l'autre la rigole navigable de l'Alléghany depuis Kittaning jusqu'au pont-aqueduc du Kiskiminetas et jusqu'à Freeport (Voir page 485 et page 420). Lorsque la crise financière aura cessé , il y a lieu de penser que cette importante jonction sera réalisée.
(i) BrfaiifOMM au voyage parle chemin de Birriaborg, la ditotncc serait de r / kilcn de plus ou de 195 liJom.
CANAUX DE L'OllIO AU LAC ÉRIE.
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CHAPITRE XVII
Canaux situé» à l'omet de robie et de l'Anefhaay, on entra Pittsbnrr et le lac trié. Ligne du French Creek. — Ligne du Beaver.
Ligmt du Frtnck Crrek. — CanaTuatloa du FrtDcb Creek et rigole navigable jroqu'M lac Conneaut. Duneasions ;
écluse»; leur largeur; longueur de cette diviiion.
Ligne du Bearer. — Nature de» ouvrage s ; longueur.
Prolongement dei deux lignes. —Elles se réunirent au lac Conneaut.— Division du Shenango ou achévemeui du canal du Beaver jusqu'au lac Conneaut. — Trace ; Shenango ; Peut Shenango j Crooked Creet ; marais de Pymaluning. — Alimentation; réservoir lonne dans le lac Conneaut. —Ouvrages d'art ; écluses. — Devis estimatif. — Division du Conneaut ou jonction du lac Conneaut avec le lac Eric. — Deux traces proposas; celui de l'ouest est préfère. — Trace ; longueur ; pente ; écluses ; ouvrage? d'art ; alimentation.— Développement total du lac Erie a l'Ohio et à PHlsburg. — Comparaison des distances et des pentes a racheter entre New-York et le lac Éric , et entre Philadelphie et le même lac ; supériorité de Xcw York ; Philadelphie a l'avantage à l'égard de l'Ohio. —Autres jonctions de Pxtlsburg avec, le lac Eric par le canal d'Ohio et les canaux du Beaver, du Saudy et du Malioning.
Jmclioralion de U Monongabela.
Dès l'origine de l'entreprise de la canalisation de la Pensyl vanie , la législature , soit pour faire concurrence à New- York sur le lac Érié lui-même, soit pour donner satisfaction à tontes les parties de l'État, s'était occupée de prolonger la grande artère au delà de Pittsburg vers le nord. De là detnc ouvrages qui sont restés longtemps isolés, mais que , depuis 1836, on travaille à étendre , et qui vont enfin être liés au lac Érié par des lignes de navigation permanente. Ce sont : 1° la canalisation du French Creek; 2° la canalisation du Beaver, qui se joignent an lac Conneaut, et se confondent ensuite pour atteindre le lac Érié.
L'Alléghany indiquait nécessairement la direction que devait suivre le canal destiné à rattacher Pittsburg, et par conséquent Philadelphie , au lac Érié. Comme les bateaux plats descendent facilement l'Alléghany depuis la ville de Franklin, bâtie au confluent du French Creek, et que les bateaux à vapeur peuvent remonter, dans certaines saisons, de Pittsburg à Franklin, on pensa que provisoirement du côté du midi , la jonction de l'Ohio au lac devait s'arrêter à cette ville. Le French Creek suit à peu près une ligne droite tracée entre Érié, port principal , ou plutôt port unique de la Pensylvanie sur le lac , et Franklin. 11 roule d'ailleurs un assez beau volume d'eau. On résolut donc de le canaliser à partir de son confluent et de prolonger la ligne jusqu'au lac Conneaut, nappe d'eau assez étendue, située sur le plateau marécageux qui sépare le bassin du Mississipi de celui des grands lacs , et où l'on
supposait dès lors que devrait être placé le point de partage du canal de l'Ohio au lac Krié. Celte pensée fut mise à exécution.
Cette ligne s'ouvre par une rigole à laquelle on a donné la largeur et la profondeur adoptée pour le canal de Pensylvanie, à l'instar des dimensions primitives du canal Erié, et qui n'est véritablement qu'un canal latéral au French Creek, avec une pente de 0",000047 par mètre. La rigole part du Moulin de Bemus, situé à 3 kilom. deMeadville, où l'on a établi dans le lit du French Creek un barrage de retenue accompagné sur la rive droite d'une digue en terre. La rigole suit la rive droite, traverse la rivière sur un pont-aqueduc, et descend ensuite jusqu'au lac Conneaut en se tenant sur la droite du ruisseau qui du lac vient au French Creek, et en coulant au rebours de ce ruisseau. L'objet de celte rigole était de contribuer à alimenter le bief de partage du futur canal entre Piltsburget le lac Êrié.
Au pont-aqueduc commence la canalisation du French Creek proprement dite. C'est une navigation établie en lit de rivière, au moyen de barrages successifs, auxquels sont attenantes des dérivations munies d'écluses.
Les dimensions des dérivations sont les mêmes que celles des canaux de l'État. Les écluses ont de même 27~,45 de long ; mais elles ont 5",49 de large; on leur a donné cette largeur afin qu'elles fussent praticables pour les bateaux plats qui viennent du haut Alléghany. L'écluse qui relie l'Alléghany au bassin formé dans le French Creek, à Franklin, par le dernier barrage, a 36*,G0 de long et 6~,70 de large. On l'a construite ainsi sur une grande échelle, afin que les bateaux à vapeur pussent passer tic l'Alléghany dans le bassin.
Sur cette ligne, on compte, entre la rigole et l'Alléghany, indépendamment des écluses de garde, 17 écluses rachetant une pente de 39-,19, et 5 barrages dont la longueur moyenne, mesurée sur le déversoir, est de 81 m,43, avec des hauteurs audessus de létiage qui varient de 1",83 à 4",88. Deux autres barrages ont été supprimés. Là aussi les barrages ont été maltraites à diverses reprises, et notamment en 1835, par les crues de la rivière. En 1839, la ligne était en si mauvais état que la navigation y avait cessé.
Le pont-aqueduc , où commence la canalisation proprement dite, a 82",35 de long. Le développement de la ligne navigable du French Creek est de 74 kilom. , savoir :
Rigole 38 kilom.
Canalisation du French Crcck 36
Total 74 kilom.
Il y a en outre quelques kilomètres de navigation dans le bassin de retenue d'où sort la rigole navigable.
Les 36 kilom. de canalisation se composent de 30 kilom. en lit de rivière et de 6 kilom. de dérivations.
De Franklin au lac Conneaut il y a 59 f kilom. Du même point à l'extrémité supérieure de la rigole, il y en a 50 -t.
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11 est clair que pour qu'il y ait proGt à prolonger cette ligne jusqu'au lacÉrié, il convient de perfectionuer la navigation <le l'Alléghany au-dessus de Franklin , afin que, hors des temps de gelée , il soit à peu près constamment praticable pour les bateaux ordinaires ou au moins pour les bateaux à vapeur. De Franklin à Kiltauing, où commencera la navigation artificielle latérale à l'AUéghany, après l'achèvement de lalignedeKittaningàFrecportjil y a 131 kilom.
Uffne du BMW.
Le Beaver est un affluent de droite de l'Ohio , qui remonte à peu près droit au nord , à partir de la ville de Beaver bâtie à son embouchure. On l'a canalisé dès l'origine des Travaux Publics de l'État. Le développement de cette ligne est de 49 ; kilom., dont 36 { kilom. en lit de rivière, et 13 kilom. en dérivations latérales. La pente est de 40",26; elle est rachetée par 15 écluses. 11 y a 6 barrages sur le Beaver et un sur le Shenango à l'extrémité supérieure de l'ouvrage. Ce dernier barrage forme dans le lit du Shenango un bassin de 10 kilom. de long, compris dans les 49 ; kilom. ci-dessus. On n'y compte que 2 petits ponts-aqueducs, l'un de 38",43, l'autre de 28",97. Les deux dernières écluses mettent la rivière canalisée en communication avec l'Ohio. On leur a donné par exception 36",60 de long et 7a,62 de large, afin qu'elles pussent recevoir de grandes embarcations et des bateaux à vapeur.
Le Beaver résulte de la réunion de trois petites rivières : le Mahoning, qui vient du nord-ouest; le Shenango, qui coule du nord au sud , et le Neshacok, qui se dirige du nord-nord-est au sud-sud-ouest. Par le Mahoning, une compagnie rattache la navigation du Beaver au canal de l'État d'Ohio ; par le Shenango, l'État de Pensylvanie la relie à la ligne du French Creek , au lac Conneaut et au lac Érié.
Pour perfectionner le cours de l'Ohio de telle sorte qu'entre Pittsburg et l'embouchure du Beaver les bateaux à vapeur trouvassent toujours 1"\22 d'eau , il suffirait d'une somme assez médiocre. Sur cette distance de 40 -, kilom. il faudrait 4 barrages accompagnés chacun d'une écluse spacieuse, afin que les bateaux à vai>eur du fleuve pussent s'y loger. La pente est de 10° ,37.
La distance de Pittsburg au sommet du bassin de Newcaslle serait ainsi de 90 kilom., avec une pente et contre-pente de 50",63.
Continuation de* ligne» du Beaver et du rrancb creek jusqu'au lac Érié.
La législature décida, pendant la session 1835-36, que la ligne du Beaver serait prolongée jusqu'au lac Conneaut, pour se rapprocher du lac Érié et s'unir à la ligne du French Creek. Depuis lors on s'est mis à l'ouvrage sur tout l'intervalle compris entre le bassin de Neweastlc et le lac Érié , de manière à rattacher à ce lac et au reste de la Méditerranée américaine les deux lignes du Beaver et du French Creek , et par suite les deux importants marchés de Pittsburg et de Philadelphie.
Le canal de jonction de Newcastle au lac Érié est partagé en deux par le lac Conneaut , qu'il était naturel de comprendre dans le bief de partage et de convertir en
un vaste réservoir annexé à ce bief; car la rigole du French Creck amène déjà jusqu'au lac des eaux destinées au canal , et devant constituer sa principale ressource alimentaire. L'une de ces divisions, celle du midi, porte le nom duShenango, l'autre celui de Conneaut.
Division du Shenango.
Les études de la division du Shenango ayant été menées à fin par l'ingénieur, M. Whippo, les Commissaires des Canaux, au mois de septembre 1836, en mirent en adjudication 73 kilom. à partir de la tête du bassin de Newcasllc, en remontant le Shenango d'abord et le Petit Shenango ensuite jusqu'au point où celui-ci reçoit le Crooked Creek. Jusqu'à la rencontre, au bord du lac Conneaut, de la rigole navigable venant du French Creek , il y aura 96 7 kilom. L'extension de 6 kilom. \ qu'il faul donner à la rigole navigable du French Creek, jusqu'à présent terminée à Evansburg, pour la lier à la ligne du Beaver au lacErté, porte le développement des travaux de cette division à 103 kilom. On remonte sur la rive gauche du Shenango , en passant par Pulaski , Sharon et Clarkesville, jusqu'à Greenville, qui est au confluent du petit Shenango. On est alors à 67 kilom. du bassin de Newcastle. Arrivé là , le canal traverse le Petit Shenango et continue sur sa rive gauche jusqu'à l'embouchure du Crooked Creek. Il s'élève ensuite parle vallon de ce dernier ruisseau, en suivant la rive droite, jusqu'au marais de Pymatuning , et se dirige de là vers le lac Conneaut en franchissant par une tranchée , à Beaverdam , le point de partage fort déprimé qui sépare le lac Conneaut de la vallée du Beaver, et qui là se confond avec le faîte situé entre le bassin du Saint-Laurent et des grands lacs et celui du Mississipi. Il débouche daus le lac Conneaut , en s'unissant à la rigole navigable du French Creek , \ 6 ; kilom. d'Evansburg ou de l'extrémité méridionale du lac, qui est celle par laquelle sort le Conneaut Creek pour se rendre dans le French Creek.
Le canal du Beaver an lac Conneaut s'alimente des eaux du Shenango et de celles de divers ruisseaux ses affluents, qui se déchargent maintenant dans le canal. On aurait désiré se dispenser d'en recevoir quelques-uns ; mais il aurait fallu pour cela construire le canal à une assez grande élévation au-dessus du thalweg, ce qui aurait augmenté les frais de construction dans une forte proportion. Les prises d'eau dans le Shenango sont au nombre de trois entre Greenville et Neweastle : l'une à Greenville, la seconde environ à 16 kilom. en aval, au Big Bend (Grand Coude); la troisième à Sharp's Mill , à 16 kilom. en aval de la seconde. 11 y a une quatrième prise d'eau avec un barrage dans le Petit Shenango, assez près du confluent du Crooked Creek , et une cinquième à ce confluent même.
Dans le vallon du Crooked Creek , le canal doit recevoir simultanément les eaux de ce ruisseau , retenues par un liarrage en un bassin relié au canal par une rigole de 920°*, et celles d'un réservoir déplus de 160 hectares de superficie , celui de Hartstown, formé à l'extrémité inférieure du marais de Pymatuning , sur l'emplacement du marais luimôme. Ce réservoir est aisé à établir au moyen (Tune digue. H sera de 2",13 au-
CANAUX DE LOHIO AU LAC ÉttlÉ. SIS
dessus du canal. On estime qu'il pourra contenir un approvisionnement d'au moins 4,000,000 ■«*.■*■. Ce ne sera qu'un réservoir secondaire , en ce sens qu'au lieu d'être en communication avec le bief de partage, dont il ne doit cependant être séparé que par une distance de 6 kilom., il sera de 15" au-dessous. Enfin une autre digue placée dans le lac Conneaut , à la sortie du Conneaut Creek , élèvera de 3",35 le niveau de ce lac et le portera à 0™,91 an-dessus de la ligne d'eau du canal. A cause de rélenduedulac, ce sera, malgré cette faible hauteur, une grande ressource alimentaire qui servira en même temps à la portion du canal située sur le versant du lac Érié et à celle qui s'étend du coté du Beaver. M. Milnor Roberls, récemment chargé de la direction des travaux, évalue, dans un rapport daté du 25 novembre 1830 , la surface du réservoir ainsi créé dans le lac à 1,050 hectares. La quantité d'eau contenue dans la couche supérieure de 0"",i)l d'épaisseur sera de 8,000,000 ma Cbk , et la rigole du Trench Creek permettra de renouveler en toute saison cet approvisionnement.
Le canal est d une exécution facile. La vallée du Shenango, depuis le Beaver jusqu'à Grecnville où on la quitte, est spacieuse. C'est un sol nivelé, un peu trop bas quelquefois. La rivière est très-sinueuse. Elle serpente d'un bord à l'autre de la vallée, au travers d'uu terrain d'alluvion, en rasant le pied des collines. Assez fréquemment, lorsque le canal devait passer à la limite de la vallée contre les coteaux, il a fallu empiéter sur le lit naturel de la rivière et creuser un autre chenal à celle-ci. Le canal longeant le Shenango, en se tenant à peu près au même niveau, il a été très-aisé d'y verser les eaux des ruisseaux affluents. Sous ce rapport même nous avons déjà dit qu'on était gêné par l'abondance des tributaires qu'on a cru inévitable d'accueillir dans le canal. Le vallon du Crookcd Creek était plus favorable encore. Le canal s'y développe pendant 12 kilom. , jusqu'à Hartstown. Il entre alors dans le marais da Pymatuning, et après s'y être tenu pendant 3 kilom. environ, dans la partie occidentale, il se détourne au nord-est pour atteindre le lac Conneaut, dont le marais est séparé par le faite de Bcavcrdam.
On ne rencontre d'obstaclo notable qu'en deux points : 1° à la traversée du marais de Pymatuning, où il est difficile d'établir les digues du canal sur un fond quelquefois mouvant et presque fluide; 2° sur un espace de 6,500" entre le marais et le lac Conneaut , au travers du faîte de Bcavcrdam. Là il a fallu d'abord ouvrir une assez forte tranchée, puis se ménager un passage sûr dans des terrains marécageux. La longueur de la tranchée est de 1 ,050", et sa profondeur varie de 3" à 9".
La navigation n'aura lieu en lit de rivière que pour de courts intervalles , savoir : pendant 5 kilom., au barrage de Sharp's Mill ; pendant 1 kilom., au barrage n* 2 du Shenango ; pendant 3 kilom. environ, au-dessus du barrage situé en aval du confluent du Petit Shenango ; puis dans le Petit Shenango lui-même. On traversera aussi le marais de Pymatuning ; mais le canal y sera endigué au moyen d'une suite d'Iles qui s'étendent du sud-ouest au nord-est , dans le marais transformé en étang par le barrage de Hartstown. On longe de même le lac Conneaut pendant 6 ; kilom., indépendamment d'un espace égal dont il a fallu étendre le long du lac, à partir d'Evansburg, la rigole venant du Frcnch Creek, pour l'unir à la ligne du Beaver au lac Érié.
La pcnle est de 87",69. Ou la rachète au moyen de 41 écluses. 11 y aura en outre 3 écluses de garde; 4 des premières servent à la fois d'écluses de garde et d'écluses de chute. Les écluses de chute ra< -hèlent de 1",98 à 2" ,74. On leur donne 4m,57 sur 27"',45. La plupart des écluses des hiefs d'aval ont été bâties en pierre de taille; 9 des dernières, c'est-à-dire des plus voisines du lac Conncaut, ont été construites en pierre sèche et en bois, dans le système mixte.
Les cinq prises d'eau, comprises entre le bassin de Newcastle et l'embouchure du Crooked Creek, ont exigé chacune un barrage. La longueur de ces barrages varie de 58" à 76", et leur élévation de 2™,20 à 4". Il y a de plus un petit barrage de 24*° ,40 de long et de tm,50 de haut, à la naissance de la rigole du Crooked Creek. 11 a fallu aussi endiguer le marais de Pyniatuning et le lac Conncaut, et exhausser les bords de la rigole du French Creek, de telle sorte qu'elle fut au niveau du lac Conncaut, transformé en réservoir. Cet exhaussement des digues de la rigole serade0",9l au point le plus bas.
Les ouvrages d'art autres que les écluses sont peu nombreux cl peu importants. Nous venons de mentionner les 5 barrages qui , dans le devis de M. YVhippo, étaient évalués tous ensemble à 266,700 fr. Il doit y avoir 3 ponts-aqueducs ayant chacun 3 travées, une longueur de 30" ,35 entre les culées, et une largeur de bâche de 10" ,37; un pont de halagede 52",50eu 4 travées à Greenville, pour la traversée du Petit Shenango ; un autre de 30-,05 à la jonction delà rigole du French Creek, et 9 autres de 10",68au plus. La multiplicité de ces ponts de halage provient de la nécessité où l'on s'est trouvé de tenir le canal, dans la vallée du Shenango, au niveau des affluents de la rivière. Ces ponts sont en bois, selon l'usage, avec culées en maçonnerie commune. On compte 21 ponts en dessus pour des routes, 46 ponts pour des exploitations rurales, 24 déversoirs.
D'après le devis de 1836, la division du Shenango devait coûter 5,913,600 fr. ; mais cette évaluation était insuffisante et les premiers entrepreneurs ont abandonné leurs marchés. On estimait, à la fin de 1839 , qu'elle exigerait 8,846,051 fr., en y comprenant les 6 ; kilom., destinés à rejoindre la rigole du French Creek. Ce serait, par kilom., 85,883 fr.
A la lin de 1839, la dépense effectuée s'élevait déjà à 6,116,498 fr.
Division de Conncaut.
Une fois parvenu au lac Conneaut, il faut, pour achever la double jonction de Piltsburg et de Philadelphie au lac Érié : 1° par le Beaver; 2° par l'Alléghany et le French Creek , relier l'un à l'autre les deux lacs. Déjà cette jonction avait été étudiée par MM. Douglass et Vincent, lors du commencement de l'exécution des Travaux Publics de la Pensylvanie. Ces ingénieurs proposaient de suivre, pendant 32 kilom. environ , le cours du Conneaut (I)î rivière tributaire du lac Érié , qui prend
(1) H ne faut pas confondre ce cours d'eau avec celui du nu'rae nom, qui *ort do lac Conncaut pour h jeter dam I« French Creek.
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sa source à quelques pas du lac du même nom, dans le plateau marécageux formant, en ce point comme sur beaucoup d'autres, la séparation des deux bassins du Mississipietdu Saint^Laurent. Puis on se serait dirigé vers le port d'Êrié, en se tenant pendant quelque temps dans le vallon de l'Klk, et en coupant obliquement celui du Walnut. On avait aussi ou l'idée de se servir de la rigole navigable du French Creek jusqu'à son origine, de remonter ensuite le Frcnch Creek à partir de cette rigole, de franchir à Watorford la ligne du versant des eaux entre l'Ohio et le lacÉrié, et de descendre vers le lac par les vallons du Walnut et du Miller' s C.reck , pour déboucher au port d'Erié.
M. Whippo reprit cet examen en 1835. Le résultat de ses études fut qu'en suivant la direction adoptée par le major Douglass et désignée sous le nom de ligne de l'ouest, le canal du lac Conneaut au lac Erié aurait 73 kilom.; que, par le tracé du Frcnch Creek ou de l'est , il aurait 1 14 kilom. ; que par la ligne de l'ouest la pento serait de 1 54 -, et la dépense de 8,1 8 1, 300 fr., et que par la ligne de l'est il y aurait à racheter une pente ou contre-pente de 233" et à débourser 10,709,300 fr., quoique pour cette ligne on dût se servir de la rigole du Frcnch Creek dans toute son «'•tendue.
11 lui parut certain qu'aucune des deux lignes ne serait exposée à manquer d'eau.
La direction de l'ouest a obtenu la préférence. Les travaux y ont commencé au mois de juillet 1838. D'après le tracé définitif, le canal, se détachant de la division du Sheuango sur le bord du lac Conneaut , à 0 j kilom. d'Evansburg ou du débouché du lac, franchit par une longue tranchée le point culminant qui sépare le lac Érié du bassin de l'Ohio , se jette dans la vallée du Conneaut, y traverse Conneautville (ou Conniotville), appelé aussi Powerstown, dessert de même le village de Mari on, et se rapproche ainsi du niveau du lac Erié. 11 passe ensuite sur le Coles Run, va de là à Jacksonvillc sur le Jacksnn's Run, se dirige par Cranesvillc vers le vallon du Hall's Run, franchit l'Klk, près du village de Girard, le longe pendant un court intervalle, coupe la direction du Walnut , arrive à trié et y débouche dans le lac du même nom au nord du ruisseau du Navy Yard. Pendant la dernière moitié de son cours, il se développe parallèlement an lac , à une distance de G à 8 kilom., en se tenant sur la banquette élevée qui le domine.
Les seuls travaux difficiles consistent dans la traversée du marécage qui sépare le lac Conneaut de la rivière du même nom , et dans les deux ponts-aqueducs qui sont nécessaires pour franchir les vallons creux au fond desquels l'-Elk et le Walnut coulent, comme des torrents, vers le lac Erié. Le passage de la branche orientale du Conneaut doit aussi être assez dispendieux. 11 y faudra d'assez grands terrassements; mais, en fait d'ouvrages d'art, il n'y aura qu'un pont maçonné de deux arches de 9" d'ouverture. Sur l'Elk on construit un pont-aqueduc en bois, avec piles et culées en pierre, ayant entre les culées 1 19",56, composé de deux travées de 56-,73, et élevé de 25",62 au-dessus du fond du vallon. La bâche, placée à découvert au-dessus des grands arceaux en bois qui forment les travées, aura 5", 19 de large, et sera bordée d'un double chemin de halage. Le pont-aqueduc jeté sur le Walnut, et établi dans le même système de charpente, aura entre les culées 176*,29; il sera en trois travées de 6»5",73; La >
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bâche y aura les mêmes dimensions que dans le précédent. Le chemin de halage de même double, et la hauteur au-dessus du fond du vallon sera de 30" ,50.
Le canal aura 73 kilom. de développement. La pente , depuis le point de partage jusqu'au lac Érié, sera de 155",05. Le lac Érié ayant eu une crue assez remarquable en 1836 et 1837 , on a pensé qu'il fallait établir le débouché du canal dans le lac eu vue d'un niveau du lac moins élevé que celui qui existait lors des études. On a donc construit l'écluse par laquelle a lieu la communication du canal avec le lac, comme si le lac devait baisser de 0", 15 an-dessous 'du plus bas niveau qu'il ait jamais atteint (1). Une baisse d'environ 0-,45 s'était déclarée dès la fin de 1838 , et une autre de 0*,27 a eu lieu en 1839.
La pente sera rachetée par 71 écluses qui, à l'exception d'une seule, servant en même temps d'écluse de garde et n'ayant que l-,22 de chute, auront une chute de t-,93à2-,68. Elles seront toutes dans le système mixte. Sur la pente totale, 0-,50 environ est réparti sur les longs biefs , afin que l'eau y ait un certain écoulement
En outre des 3 ponts-aqueducs déjà signalés, il y aura 6 ponteeaux de 3" à 6" d'ouverture, sur le Maxwell's Run, le Jackson's Run , le Crane's Run et d'autres ruisseaux. Ces ponteeaux seront en maçonnerie. On comptera aussi sur le canal 41 ponts pour les roules, 40 ponts pour le service d'exploitations agricoles et 50 dé-
Le canal Conneant sera alimenté principalement par l'eau que la rigole navigable du French Creek amène au réservoir créé dans le lac Conneaut lui-même ; il le sera aussi par les eaux que reçoit naturellement le lac , et par les divers ruisseaux qu'il rencontrera dans son trajet vers le lac Érié. Le French Creek ,d'après les jaugeages du major Douglass, peut fournir à IV liage 4"*L,*t,46 par seconde, et selon M. Livermore 3"*' ,90 seulement. Les derniers jaugeages de M. Roberts ont dépassé même les résultats obtenus par M. Douglass.
La déclivité du terrain qui borde le lac Érié permettra aisément de détourner par de courtes rigoles les cours d'eau qui le sillonnent. Mais, précisément à cause de cette déclivité, ils sont extrêmement appauvris pendant l'été , et ils ne pourraient contribuer à l'alimentation du canal, dans le cas où les autres ressources n'y suffiraient pas , qu'au moyen de réservoirs. Au surplus, M. Roberts s'est cru autorisé à affirmer que le réservoir du bief de partage subviendrait sans peine à tous les besoins.
On estimait , à la fin de 1839 , que la division de Conneaut coûterait. 8,600,082 fr.
Ou par kilom 117,809
Le canal du Beaver au lac Êrié aura ainsi 169 ; kilom.
En supposant le lac Êrié réduit à son niveau le plus bas, la pente et contre-pente serait de. . . ; 243",21
La dépense était évaluée, à la fin de 1839, à 17,446,033 fr.
Soit par kilom 102,867
Le canal de Beaver sur l'Ohio, à Érié sur le lac Érié , aura. . . 219 kilom.
(i) Par rapport i ce pins bas niveau, ta pente du canal depuis le point de partage est de ISS"",!».
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La pente et contre-pente jusqu'au niveau le pins tas du lac Érié sera de 283*,57
Ou par kilom 1"»29
Le nombre total des écluses sera de 127, et le développement moyen corres|>ondant à chacune d'elles, de . lklh""-,73
A ce compte, l'Ohio, à Pittsburg, étant de 10"*,37 au-dessus du niveau de l'étiage à Bcaver, serait au-dessus du lac tlrié de ^7m,9A.
D'après h* nivellement direct d'Albauy à Buffalo, le lac Érié, étant à 173~,24 au-<lessus de la mer, n'est au-dessous de Pittsburg, dont la cote est de 209",<Î3, que de 36"',3t).
La distance de Philadelphie au lac Érié, par l'artère de Pensylvanie, y compris les chemins de fer de Columbia et du Portage, et par la ligne de Beaver au lac, serait de 8<J4 ; kilom., et il y aurait sur les seules ligues navigables, abstraction faite des chemins de 1er, une pente et contre-pente de 651°',49, savoir :
De Philadelphie à Pittsburg.
De Pittsburg à Beaver. . . .
De Beaver à Erié
Toi-acx.
M.KTfc* ET
CùSTHE-PtNTKS
on
des lignes
navigables en
kilomètre?.
ini-tre«.
fi51,49
Répétons que sur le canal ftrié reconstruit, la distance de New-York
au lac est de 79'J kilom.
El que la pente et contre-pente n'est que de 204%36
Par l'Alléghany et le French Creek , le voyage de Philadelphie au lac serait un peu plus facile que par le Beaver , comme le montre le tableau suivant :
DISTANCES
en
kilomètres.
De Philadelphie au pont-aquedac jeté sur l'ADcghuy an confluent dn Kiski-
Du pout-aqueduc à Franklin, par l'AUeghany. De Franklin au point où la rigole navigable do
dn Beaver
ira lac Éri*
purrr* tr
CCHTRK POTU
do« lignes navigables en
mètres.
En sè servant du chemin de fer de Harrisburg, on réduira comme il suit la longueur du trajet et la somme des pentes et contre-pentes des lignes navigables :
lo?ici:suii
du trajet en kiloineiret.
PESTES ET COHTRE ftKTSi
de» lignes navigable* en meircs
La distance de Philadelphie au lac par la ligne navigable continue , c'est-à-dire par les canaux du Schuylkill et de l'Union , et par le French Creek , en supposant la jonction opérée entre la Branche Occidentale de la Susquehannah et l'AUéghany, par le Sinncmahoning et le Red Bank , serait de 045 ; kilom. avec 956",08 de pente et contre-pente, savoir :
De Philadelphie à l'embouchure du Red ] De l'embouchure da Red Bank à Franklin par TAllcghaoy. De Franklin à Érié
Totaux
mvrtncjts
ta
kiliMtkelrM.
MUTES •1
COMTU-PECtTES en m*lre*.
11 résulte de ces tableaux que le prolongement de l'artère de Pcnsylvanic jusqu'au lac Érié ne fournira point à Philadelphie le moyen de lutter contre New- York sur le réseau des grands lacs. Mats cette entreprise portera de beaux fruits pour l'Ouest de l'État. Elle lui apportera du plâtre et du sel dont il est dépourvu. Elle mettra en valeur le port d'Érié, qui est le plus beau du lac Érié. Elle conduira aux lacs la houille qui parait abonder sur les bords du Shenango. Avec les autres ouvrages déjà achevés ou en cours d'exécution et dirigés sur Piltsburg , elle contribuera puissamment à ouvrir pour cette dernière ville une ère de progrès et de prospérité sans limites. Pittsburg, rattaché au lac Erié par deux directions (nous pourrions dire par quatre, à cause de la jonction double qui s'établit, entre Piltsburg et le canal d'Ohio, dans l'État de ce nom) ; Pittsburg, centre d'un réseau de communications de toute espèce , canaux, fleuves et chemins de fer , divergeant vers tous les points de l'horizon et s'étendant à plusieurs centaines de myrianiètres ; Pittsburg, bâti sur un sol houillcr et pourvu d'une population dont les habitudes laborieuses forment une exception, même aux États-Unis où toutle monde sait travailler; Pittsburg doit arriver à une importance extraordinaire, et bientôt égaler, par exemple, Birmingham, dont un de ses faubourgs a déjà pris le nom.
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Au surplus , si Philadelphie ne peut entrer en concurrence avec New-York pour desservir le marché des grands lacs, elle a l'avantage sur son heureuse rivale, à l'égard de la vallée de l'Ohio.
Mous venons de dire qu'on reliait Pittsburg au lac Érié en rejoignant le canal que l'État d'Ohio a construit entre le lac et Portsmoulh , ville située au centre de la vallée de l'Ohio. Des ouvrages peu considérables et peu difficiles suffiront à effectuer celte jonction; on s'en est occupé dans deux directions simultanément. Ce sont des compagnies autorisées par les deux États de Pensylvauie et d'Ohio, qui les ont entrepris. L'un débouche dans la vallée de l'Ohio par le Beavcr amélioré, après avoir suivi le vallon du Mahoning , affluent du Beaver. L'autre compagnie s'est placée un peu plus au midi. Après s'être rattachée au canal d'Ohio par le Sandy , elle vient chercher l'Ohio par le Petit Beaver dont l'embouchure est un peu en aval de celle du Beaver proprement dit. On annonce que la première des deux lignes sera livrée à la circulation dès l'ouverture de la campagne 1840. Sur la seconde, celle du Petit Beaver et du Sandy , les travaux paraissent être suspendus. Nous reviendrons sur ces deux canaux lorsque nous serons arrivés aux communications entre le bassin du Mississipi et celui du Saint-Laurent et à leurs dépendances.
Des études faites , il y a quelques années , aux frais de l'État , autorisaient à penser que l'amélioration de la Monongahela pourrait être exécutée à peu de frais, si l'on se dispensait de construire un chemin de halage , et qu'on s'imposât l'obligation du remorquage à la vapeur, qui est peu dispendieux aux États-Unis, particulièrement sur les fleuves de l'Ouest. De Pittsburg à la frontière de Virginie , le parcours de la Monongahela est de 143 kilom. Sur cette distance la rivière n'a qu'une pente de O^OOOIC ou de 22-,87 en tout.
La vallée étant resserrée, l'établissement d'un canal latéral serait fort coûteux.
Une compagnie a été constituée dans le but d'améliorer la Monongahela. Elle a été comprise pour 100,000 doll. dans la souscription exigée, en 1836, de la Banque des États-Unis.
D'après les études exécutées par les ingénieurs de l'État, il devait suffire de 8 barrages et de 10 écluses pour le perfectionnement du régime de la Monongahela.
CHAPITRE XVIII
Dépenses et produits do réseau des Travaux Public* appartenant à l'État.
Fonds des Travaux Publics ; création d'impôts nouveaux en 1831 ; nécessité actuelle d'autres taxes. —Dette de l'État — Revenus et dépenses de l'État ; déficit. — Domaine public. — Frais d'établissement des divers canaux et cbemiiw de 1er de l'État. — Frai* d'entretien. — Produit des droits de péage et de traction. — Il est probable cnie ce produit s'élé- T«ra beaucoup.— Espérances que légitiment les mines de charbon. — Parallèle tracé par les Commissaires du Fonda des Canaux de 1 État de New-York entre les réseaux des deux États , sous le rap port de leurs résultais financiers.
La Pensylvanie a subvenu aux dépenses de ses Travaux Publies par les mêmes moyens que l'État de New-York. Elle a recouru principalement à l'emprunt pour couvrir les frais de construction. Elle n'a fait intervenir l'impôt que pour le service des intérêts. Elle a même afTecté à ce dernier usage des emprunts spéciaux , ainsi que les primes des emprunts, lorsqu'elle les négociait au-dessus du pair.
En février 1826, la législature créa un Fonds spécial des Travaux Publics {Internai Improvement Fund) administré comme celui de New- York par un Comité formé des principaux fonctionnaires administratifs de l'Etat. Le Comité fut chargé de négocier les emprunts et d'en servir les intérêts. A cette dernière fin , le Fonds des Travaux Publics dut recevoir annuellement le produit net des péages, les droits sur les ventes à l'encan , les dividendes des actions que l'État possède dans diverses entreprises de communication, routes à barrières, ponts, canaux, et le faible produit du droit d'aubaine. Les primes des emprunts, dans les cas où ils seraient négociés an-dessus du pair, ce qui est arrivé fréquemment, lui furent aussi destinées. En 1831, lorsqu'on s'aperçut que toutes les prévisions de dépenses seraient dépassées , on y joignit, à la recommandation expresse du Gouverneur, un impôt d'un millième sur le capital de la fortune mobilière et immobilière des habitants de l'État. Il fut entendu qu'à l'égard de cette taxe toutes les professions sans exception , y compris celle de ministre des cultes, seraient évaluées en capital. Les fonds publics de l'État, seuls entre toutes les propriétés, en sont exempts. Un impôt personnel fut établi sur les hommes vivant dans le célibat et sans profession. Pour grossir le Fonds des Travaux Publics on eut recours aussi à un impôt sur les successions en ligne collatérale. Cet impôt, qui n'existe qu'en Pensylvanie, est de 2 -, pour 100. Par suite de ces taxes diverses, l'État de Pensylvanie est celui de tous où les contributions sont le moins modérées.
Il est digne d'attention que le Fonds des Travaux Publics a été déclarée débiteur, en capital et en intérêts, de la Caisse spéciale de l'Instruction Primaire, pour tout ce qu'il recevrait de l'impôt direct du millième.
Cependant le Fonds des Travaux Publics s'est trouvé dépourvu de ressources
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suffisantes. De là, l'obligation où s'est trouvé quelquefois l'État de recourir à des emprunts spéciaux pour servir les intérêts de sa dette.
En 1836, lorsque la Banque des Étals-Unis, dépouillée du caractère de Banque Nationale, fut obligée de solliciter delà législature de Pcnsylvanie l'autorisation de continuer ses opérations comme Banque locale , 'pour faire accepter la mesure au parti dominant, qui était opposé à la Banque, on imposa à celle-ci l'obligation de verser au Trésor de l'Étal , pendant vingt ans , la somme annuelle de 533,000 fr. et l'on supprima l'impôt sur la propriété mobilière ainsi que les taxes foncières perçues par comtés au profit de l'État, ce qui représentait un revenu d'environ 1,(100,000 fr. Cette réduction d'impôts, montant nette à 1,007,000 fr. a causé un dommage notable au Fonds des Travaux Publics. Aujourd'hui il est devenu impossible que les impôts ne soient pas rétablis à leur taux antérieur, et même portés plus haut.
En 1820, Lorsque lu Pen.sylv.inie commença ses canaux et ses chemins de fer, sa dette était de 9,813,333 fr. Voici la progression qu'elle a suivie depuis lors :
MONTANT DES ENGAGEMENTS DE L'ÉTAT DE PENSYLFANIE d'année en année depuit 1828.
30 novembre 1828 28,534,358 fr.
31 octobre 1831 75,828,565
Ces totaux comprennent la dette fondée , la dette temporaire ou flottante et quelques allocations à couvrir. Voici comment se répartissait celui du 31 octobre 1838:
Dette contractée avant 1824 8,960,000 fr.
Emprunt pour le pénitencier de Philadelphie 640,000
pour la compagnie do canal de l'Union 1,066,700
Emprunts temporaires du 16 juin 1836 et du H avril 1838. . . 5,333,330 Allocations à diverses roules et pools, 4 des collèges, institutions secondaires et écoles primaires 8,243,893
Allocations pour les Travaux Publics 2,837,637
A reporter. ...... 27,081,560 fr.
Report 27,081,560 fr.
Emprunts réservés aux canaux et aux cbemins de Ter de l'État. . 118,554,684 Avances du Trésor fédéral 15,293,41*
Total 160,929,656 fr. (1)
En 1838, d'après nn rapport du Comité d*s voies et moyens de la Chambre des Représentants , daté da 1* mars 1839, les recettes du Trésor de l'État, autres que les emprunts, en. y comprenant les péages des
canaux et des chemins de fer (droits de traction déduits), ont été de 13,861,196 fr
Les dépenses, déduction faite de la construction de nouveaux ouvrages et des frais de traction , mais avec l'intérêt de la dette , ont été de 7,899,629
Il y a donc eu un déficit de 5,961,567*
Depuis quelques années un déficit semblable se présente régulièrement. Il résulte de là qu'il y a urgence à ce qu'un nouveau système financier soit adopté en Pensylvanie.
Au 31 octobre 1838, le Domaine de l'État était évalué à 168,812,299 fr. Savoir (2) :
Canaux et chemins de fer appartenant à l'État 1 33,9 1 8, 1 26 fr.
Actions de routes à barrières, de ponts, de canaux cldc cbemins de fer. 18,314,440
Actions de banques 11 ,246,400
Sommes à recouvrer sur les terres, environ 5,333,333
Total 168,812,299"
Un an après le Gouverneur estimait le Domaine de l'État à 177,381,788 fr. ; sur quoi les canaux et les chemins de fer comptaient pour 140,795,813 fr.
On estimait à la même époque que pour achever les travaux commencés, en supposant qu'on se réduisit aux canaux du lac Conneaut au lac Êrié, Wisconisco, et latéral à la Branche du Nord-Est de la Susquehannah , et qu'on ajournât le chemin de 1er de Gellysburg, le canal de ta Branche Occidentale au-dessus du Tangascootack , et la ligne de KiUaning à Freeport, il faudrait emprunter encore 24,285,354 fr., sans compter ce qui pourrait être requis pour les réparations extraordinaires et le perfectionnement indispensable des lignes déjà achevées. Pour que l'État termine tout ce qu'il a entrepris il faudra qu'il porte sa dette à 240 ou 250 millions.
il n'est pas facile de dire pour quelle somme chacun des canaux ou des chemins de fer entre dans le total ci-dessus de 140,795,843 fr. Aucun document ne fournit de données précises à cet égard. Le rapport annuel des Commissaires des Canaux sur l'exercice 1836 indique seulement, comme il suit, ce que la plupart des ouvrages ont coûté de premier établissement , indépendamment des sommes qu'ils ont exigées depuis pour grosses réparations et ouvrages neufs.
<i) Ce total laisse en ddior» les engagements de I État en faveur dm compagnies du canal du Raid Eagle et du chemin de fer de Poltsville a Sunbury.
(s) Les Travaux Public* de l'État figurent ici pour la somme qui y a été dépensée ; les actions de banques, de canaux, de chemin» de fer , de i «rats et de route* à barrières , pour leur vak ur au pair.
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Pour ta ligne entière. Par kilom.
Chemin de fer de Columbia 17,760,680 fr. 135,578 fr.
Chemin de fer du Portage 8,716,577 147,738
Canal de Colambia à llollidaysbnrg 24,502,119 89,099
Canal de Johnstown à Piltaburg 14,933,330 88,363
Canal latéral à la Susquehannah 5,542,703 92,378
Canaux latéraux aux deux Branches do la Susquehannah , jusqu'au Lackawana d'un côté et jusqu'à
Dunnstown de l'autre 15,886,745 67,892
Canal latéral à la Delaware 6,602,814 68,779
Canalisation du Bearer 2,566,843 52,385
Canal du Freuch Creek 3,918,198 52,949
Moyenne par kilom. de chemin de fer 139,354
de canal. 77,114
Moyenne générale par kilom 87,407
Tassons aux frais d'entretien.
Nous avons extrait de la série des rapports annuels des Commissaires des Canaux un relevé des frais de l'entretien ordinaire, et nous allons le présenter ici (1). 11 convient de remarquer à ce sujet que ces rapports doivent offrir quelques omissions , car ceux de l'Auditeur-Général (fonctionnaire chargé des finances ) portent le total des mêmes frais notablement plus haut (2). En second lieu, des sommes considérables ont été allouées à diverses reprises, en dehors de l'entretien courant. Cependant, au commencement de 1839, la plupart des lignes étaient en mauvais état. Ainsi l'ingénieur de la Susquehannah et de ses deux Branches , formant ensemble un développement de 296 kilom., réclamait pour travaux extraordinaires une somme de 590,864 fr. La division du Deaver, négligée depuis quelque temps, était dans une condition déplorable, et la canalisation du French Creek tombait.cn ruines. Les Commissaires des Canaux, qui venaient d'être renouvelés à la suite d'un revirement politique, déclaraient officiellement à la législature, qu'une somme de 8,943,958 fr. était nécessaire pour remettre en bon ordre les canaux et les chemins de fer livrés alors à la circulation. 11 est permis de croire cependant que l'esprit de parti n'a pas été étranger à cette évaluation et qu'il l'a exagérée.
(l) Quelques-unes des tomme* qui vont être mentionnées diffèrent de celles qui figurent plus haut comme indiquant les frais d'entretien des deux chemins de fer, parce que nous arons cherché {p*g et 548 et 406 ) à évaluer distinctement les frais correspondant à chaque campagne. Les sommes rapportées ici sont celles qui sont sorties du Trésor durant chaque exercice financier, ce qui comprend souvent des dettes d'anciennes campagnes et n'embrase parmi les dépenses de la campagne courante que celles qui out été soldées pendant l'exercice.
(9) Ce fonctionnaire les porte, pourl85«, a 1,750,940 fr. au lieu de 1,685,971 fr.
Sous le rapport de l'exactitude parfaite et sous celui de leur harmonie les uns avec les autres, les documents publics de la Pensylvanie laissent beaucoup à désirer. Us sont à cet égard fort inférieurs à ceux de l'État de New York.
Voici au surplus ce relevé, de 1834 à 1839 :
DÉBOURSÉS ANNUELS DU TRÉSOR DE LA PENSYLFANIE pour V entrelien ordinaire des canaux et des chemins de fer de fÉtat, de 183* à 1839.
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(1) Ce chiffre est inférieur de 8 tiloffl. à celui qui est porté au tableau de la page 584. Ces fi kllom. «ont reportés ici , comme dan* les documents officiel* , sur la ligne de la Susrpjcljannah, qui, au tableau de la page «92, ne figure que pour 60 lilom. au lieu de 62 qui lui sont attribués dans le présent tableau.
PENSYLVANIE. - DÉPENSES ET PRODUITS DU RÉSEAU DE L'ÉTAT. 527 La moyenne des quatre dernières années est :
Chemin de fer de Colambia et du Portage. 2,336 fr.
Canaux compris entre Philadelphie et Piltsborg 1,410
Canaux latéraux à la Susquehannah 963
Canal latéral à la Dclaware , canaux du Bcaver et du Freoch Creck 1 ,642
Ensemble du rëseau des chemins de fer et des cananx 1,492
Ces f hiffres laissent on dehors les réparations extraordinaires. De longtemps les frais de l'entretien réellement courant des cananx et des chemins de fer émimérés dans le tableau précédent, y compris le salaire des écîusiers et des receveurs, qui a été, en 1838, de 365,333 fr., ne pourront être de moins d'un demi-million de dollars (2.06(5,007 fr.).
Ce qui porterait l'entretien moyen, par kilom. de canal ou de chemin de fer, a 2,3l2,ret, déduction faite du salaire des écîusiers et des receveurs, à 2,003
Le réseau de l'État de Pensylvanie donne des résultats financiers satisfaisants, moins par lrurqimtiié présente, que parce qu'ils sont progressifs, malgré la réduction notable qu'a subie le tarif des péages en mars 1838.
DROIT DE TRACTION
TOTAL
144,069 fr.
144,069 fr.
ma.
463,939 fr.
3,2S6,fi80
Dans un très-prochain avenir la circulation doit être fort active sur les lignes de la Pensylvanie, parce qu'elles ont la ressource d'un produit dont le débouché va grandissant sans cesse avec les progrès de la population et de l'industrie, et sur la consommation duquel n'ont de prise ni les caprices de la mode, ni même les calamités des temps. C'est le combustible minéral, sous la double forme de l'anthracite et de la houille bitumineuse.
(1) On tait que le* dégâts coûtés par l'orage du 19 Juin ont interrompu la naTigation sur l'artère principale.
(9) Ce chiffre, extrait du rapport annuel des Coaunisswrcs dei Cananx, ne concorde pas arec la somme des produits drs deux chemins de 1er de l'État indiqués dans le même rapport. Il lui est inférieur de 25,906 fr. L'erreur proTient probablement d'une exagération du revenu du chemin du Portage dans le compte-rendu spécial à ce chemin.
« Le charbon et le fer doivent dans peu d'années , si la Pensylvanie comprend ses in- » térêls, circuler sur nos canaux en quantités immenses , disaient dans leur rapport de
» décembre 1837 les Commissaires des Canaux Les forêts disparaissent sous la
» hache du cultivateur. Le charbon minéral doit les remplacer dans les usages do- » mestiques cl manufacturiers. Le fer prend de même la place du bois. La Pensylvanie
• est presque aussi riche en charbon et en fer que la Grande-Bretagne. Puisque dans » ce dernier pays la consommation de houille est à peu près d'une tonne par habitant,
* quelle quantité nos mines n'en jetteront-elles pas dans le commerce quand notre sys- » tème de communications sera complet et que nos produits pourront aisément altein- » dre d'un côté le réseau des grands lacs, de l'autre le littoral de l'Atlantique ? •
Voici le tableau comparatif de la dépense et de la recette, en 1837, du réseau de la Pensylvanie et de celui de l'État de New-York, que nous extrayons du rapport des Commissaires du Fonds des Canaux de ce dernier État, en date du C mars 1838:
Réseau de la Pensylvanie.
Intérêt 4 8 p. 100 de la somme de 137,303,460 fr. i laquelle sont évalués dans le rapiwri annuel du Trésorier de l'État de Pensylvanie, pour 1837, les canaux et les chemins de fer appartenant à cet État. . 6,560,375 tr. Entretien ordinaire des canaux et des chemins de fer 1,945,864
Salaire des receveurs et des éclusiers. . . 546,667
Frais de traction 939,076
Entretien extraordinaire 181, 175
Ouvrages neufs 160,000
Total de la dépense annuelle. . . . 9,916,783 fr. Froduit total des droits de péage sur les canaux et les chemins de fer, et des
droits de traction sur ces derniers. . . 8,901,884
Excédant de la dépense sur la recette. 4,714,869 fr.
Canaux de l'État de New-l'ork.
Intérêt i 5 p. 100 de la somme d'environ 64,000,000 fr. qu'a exigée leur construction première. 5,900,000 fr.
Frais d'entretien , de perception et d'administration 3,247,880
Total de la dépense Le* droits de péage ont
Excédant de la recette
6,447,880 fr.
Mais en 1837, le revenu des canaux de l'État de New-York a été beaucoup moindre qu'a l'ordinaire. Les frais d'entretien , au contraire, ont été plus élevés à cause des grosses réparations et des constructions nouvelles qu'ont reçues plusieurs des canaux, et qui figurent dans la dépense relatée ici. Si l'on prenait pour le revenu le chiffre habituel de 8,000,000 fr., et pour les frais de touto nature , autres que l'intérêt du capital, celui de 3,003,631 fr. auquel nous a conduit une discussion détaillée (page 212), on trouverait que le réseau de l'État de New- York rend un excédant de la recelte sur la dépense de 1,730,369 fr.
(1) Les péages perçus du l«janvier 1857 au 1" janvier 1858 montent seulement à 6,896,710 fr. ( voir page 984). Sans doute les Commissaire, de New- York, pour rendre le parallèle plus exact entre les Travaux Publics des deux États , auront substitué à Tannée 1837 l'intervalle du 31 octobre 1856 au ^novembre 1857, auquel se rapporte le revenu cité ci-dessus pour le réseau de l'État de Pensylvanie .
PENSÏLVASIE. - DÉPENSES ET PRODUITS DU RÉSEAU DE L'ÉTAT. 5» Les Commissaires de l'État de New-York faisaient aussi remarquer de Philadelphie à Pittsburg avait rendu net 3 pour 100 de la somme de 66,000,000 fr. qu'elle avait coûté de premier établissement, ainsi que le disa,eut les Comm.ssaucs de laPensylvanie, le canal Érié avait produit net 10 pour 100.
CHAPITRE XIX
Mouvement commercial dee canaux et des chemine de fer de I'fetat de PeneylVanle.
Mouvement total. —Tableau de détail pour 1854 et 185».— Tableau d'ensemble de 1854 a 1059. Tableau des arrivages des points principaux. — Mouvement général dos charbons , des fers et de la merchanJize. — Comparaison entre le mouvement qui s'opère sur ces lignes et celui qui a lieu sur les canaux de l'État de New- York ; objets qui arrivent dans les deux États jusqu'aux ports; quantités et valeurs; objets expédiés à l'Est depuis l'extrémité occidentale; mtrehandize expédiée de l'Est ; quantité qui arrive à l'extrémité occidentale.
Nous avons indique le mouvement commercial qui s'opère sur les canaux et les chemins de fer de l'État de Pensylvanie dans des tableaux qui vont suivre. L'un d'eux, qui résume le mouvement de 1834 à 1839, accuse une progression rapide. Ainsi , on y voit que le total des expéditions sur l'ensemble du réseau a été :
En 1834, de 306,776 ton.
Dans ces tableaux, nous conformant aux divisions adoptées par les Commissaires des Canaux, nous avons groupé les produits d'après les directions qu'ils reçoivent. Les objets allant de Philadelphie ou des autres points de la grande artère versl'Ohio, sont ceux qui sont attribués à la direction de l'Ouest} ceux qui viennent de Pittsburg ou des autres points de l'artère vers Philadelphie , sont mis au compte de la direction de l'Est. Ce qui remonte la Susquehannah et la Delaware est indiqué comme marchant au Nord; ce qui les descend, comme allant au Sud. Nous avons réuni les quotes-parts de l'Ouest et du Nord comme formant l'importation ou le mouvement vers l'intérieur du pays, et celles de l'Est et du Sud comme représentant l'exportation ou le mouvement vers l'extérieur.
Ces tableaux signalent pareillement les objets qui ont été expédiés des deux extrémités de la grande artère, Philadelphie et Pittsburg, et ceux qui ont été déposés dansées deux villes ainsi qu'à Bristol , extrémité inférieure du canal latéral à la Delaware, et à Tortsmouth ( ou Middletown ), où le canal de l'Union s'unit au canal latéral à la Susquehannah. Les produits débarqués à Portsmoulh sont ceux qui ont à se rendre par eau à Philadelphie.
PEXSVLYANIE. — MOUVEMENT COMMERCrAL
I. OBJETS TRANSPORTES, EN 1838 ET 1839, tur les canaux et les chemins de fer de l'État de Pensylvanie.
DÉSIGNATION
! ilat
NOttD et OCEST.
su» et ist.
TOTAUX
H0M> Cl OCEST.
ses et EST.
TOTAIX.
OBJETS
PHbbarg.
Aut«.
tan.
Ion.
ha.
lOB.
ton.
Ion.
ton.
ton.
toa.
Ion.
fi ATi4 a*,*^>^
PTiTirru*»; *'t rlit'VPrtfla
Planrtwtlps tvttir irbitiiri*
i luii^jj^z lu. -~ ijuui lUiikilCi ■
DOUVCS 6l C0UVCTC.6S. . •
RU
Ait Â.\<à
Rit fi'W
'£>* 1 f CM.'. ....
fi S33
uraines a lourrage et pommai rïp tpprv
Util UC ICI IV* . • t . ■
i^ami , ruiuu li i nain r".
PrY>itf tvipp nf Tinictnn
l»U .111 , [ MJ I C 1. 1 IRJI>3*Jll 7-.1H.T.
l'rom.T ,rp \wuvtp ùrutasu*
1 1 1/14441 a UVU11C ^ gl (âtSMj
et suif
ÇnirîhifMir
llUcUJk, • • .
mus vi inrauj*. • ■ ■ ■
OU
Vf «
•Jf 3
ê. ja lia
uru> iiiurniK r i_i uuius
agricoles
I 1UUJ • ' , tUll IL , t luJJJ* a •
Fer en lopins , en barres et
SU
Fonte brûle et moulée. . .
ira
Mmcrai de fer. .....
nouille et anthracite. . .
Briques et ardoise». ; . .
M.irbre. . ..••.•*.
Chaux et pierre à chaux.
II. TABLEAU COMPARATIF, du Mouvement de$ Canaux et de* Chemins de fer en distinguant ce qui ta ver» l'Ouest ou le Nord
.>AlXKfc Ut 3 UDJtl>-
Nord H O.irtl,
Sud c« FjI
TOTin.
Nord tt Oanl.
Sud H E>i.
Totaux.
(oa.
tom.
Ion
loa.
\ tiv.\\i\\s ne* lorci*. .
Dcnreo au rt'gne vegciai ei iiuires prouiiiii aancon?. .
Combustible minéral, fer, fonte et minerai
M6,887 tonnes.
Proportion d'accroissement.
Tdc la moyenne 1838-1839
2» de l'année 1839 sur l'année 1834.
(l) fans ce tableau , nous avons réuni les huiles , épiceries et drogueries aux autres objets deaigné» dans les documents de New-York , de préférence a celui des Commissaires de la Pensylvanie. En remaniant ainsi les tableaux insérés dans les riYja présenté te mouvement des canaux de l'État de New-York. Nous avons cependant indiqué i part les combustibles secondaires 4 l'égard des Canaux de New- York , jouent au contraire un grand rôle en Pensylvanie.
Voir (p'gt 991) ce qui a été dit sur la classification des produits, au sujet des canaux de l'Étal de New-York.
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TOT»OX
Nord ei Outil
Sud
-rôtie*.
l«in.
Ion.
ion.
1 *C Ail
lo«.
Ion.
« 1 Ai
Un.
26,HX0
3i.il. uns tonne-.
sur la moyenne 1836-1837 13 p. 100.
sur la moyenne 183* -1835 78 —
l'État sons le nom de mtrthanJue. En cela nous avons suivi le système adopté par les Comraiisaire* des Canaux de l'État de documents de la Pensylvanie , nous avons eu pour but de leur donner une forme comparable 4 ctlte sous laquelle avait été minéraux, houille et anthracite, ainsi que le minerai de fer, et le 1er fondu ou forgé , parce que ce» art' des, tout à fait
III. ARRIVAGES A PHILADELPHIE (1^ A BRISTOL, A PORTSHOUTH ET A PITTSBURG,
en 1838 et 1839 , par les canaux ou les chemins de fer de fÉOU dm Pèntgletaù.
DÉSIGNATION
AUR1VAGES DE 1S58.
SQ
lù
AS
lflfl
SB
Douves et couvercles. . .
lia
îfi
KOI
Graines à fourrage et pom-
8fc
Laine , coton et chanvre. .
ai
lfl
Bœuf, porcet poisson salés.
Fromage , beurre , graisse
iC.fl
lût)
fis
Bfl
Gros mobilier et outils
ts
Plomb , cuivre , étaùi. . .
lit
Fer en lopins, eu barres et
lt420
Fonte brute cl moulée. . .
MM
Houille et anthracite. ; .
Qiï
ail
sas
Briques et ardoises. ; . .
PENSYLVANIE. — MOUVEMENT COMMERCIALE
Le gouvernement de la Pensylvanie fonde, pour ses canaux, les plus vastes espérances sur l'exploitation des gîtes ferrifères et carbonifères que renferme l'État. Les tableaux précédents montrent en effet que l'industrie des fers s'y développe. Quant au charbon, jusqu'à présent, le canal latéral à la Delaware, d'Easton à Bristol, est le seul sur lequel on en ait chargé beaucoup; il amène à Philadelphie l'anthracite des mines du Lchigh. Désormais cependant les canaux qui longent la Susquchannah doivent en recevoir de grandes quantités, grâce surtout à l'achèvement du canal de Columbia à Havrc-de-Grace , qui permet aux bateaux d'atteindre, en toute saison , les marchés épars sur les rives de la Chesapcakc.
Voici, au surplus, un tableau où sont réunis les éléments du mouvement des fers et des charbons.
MOUVEMENT DES PRODUITS DE L'INDUSTRIE MINÉRALE, tur le réseau 4$ l'État de rauylwmie.
AXTOUACITE
XUfEtlAl
fi
tafia
Le nombre des départs des bateaux et des wagons, et celui des kilomètres parcourus par tous les voyageurs réunis , ont été comme il suit :
Départs des bateaux et Kilom. parcourus par tous les
des wagons. voyageurs réunis.
1836 88.1 15 18,10fi,000
1837 111.300 2 1, fil 3, 035
Il est intéressant de comparer le mouvement commercial du réseau de l'État de Pensylvanie à celui des canaux de l'État de iNew-York.
11 suffit de rapprocher le tableau général qui précède ( page 522 ) des renseignements donnés plus haut sur les canaux de New-York pour reconnaître la grande supériorité de ceux-ci. Les Commissaires du fonds des Canaux de l'État de New- York,
dans leur rapport du fi mars 1838, ont établi , pour les deux années 1835 et 1837, un parallèle entre leurs lignes et celles de la Pensylvanie , particulièrement sous le rapport des produits que les unes et les autres amènent à la portée du commerce maritime et des relations qu'elles établissent entre le littoral et la Vallée Centrale de l'Amérique du Nord. Leur examen a spécialement roulé sur les objets qualifiés de merchandize , qui sont ceux de la plus grande valeur. Nous en citerons quelques résultats.
TRANSPORTÉ
CASACX de Pens j UiDie.
CAttACX «a
l'État de K«v-r~«rk.
CANAUX
CANAUX
l'Étal de K«w-rmfc.
Çn»ttUI««-
Talmn.
Gaâollu»
Vtimn
Quantité*
Valeur*,
QautUèa.
— fabriqués
Caa.
fr.
lu».
fr.
ton.
fr.
tes.
Houille et anthracite
Totacx
(1) n est dit expressément, dans le rapport des Commissaire* des Fonds des Canaux de New-York, que • tes diverse, quantités d'objets attribuées dans ce tableau à la Pensylvanie, sont celles qui, dans le rapport des Commissaires des Canaux de cet État, de 1855 et 4857 , ont été indiquées comme débarquées ou déposées 1» à PorUmouth , point de jonction du canal latéral à la Susqueliaimali et du canal de l'Union; V à Philadelphie, où aboutit le chemin de fer de Cotumbia; 5° À Bristol, extrémité inférieure du canal latéral à la Delaware. » Ils ont suppose naturellement que les objets débarqués à Portsmouth armaient intégralement a Philadelphie par les canaux de l'Union et du Schuylkul. Les produits qu ils ont attribués aux canaux de l'État de New- York sont ceux que le canal Érié et le canal Champlain ont conduits jusqu'à lHudson. Ils ont adopté, pour déterminer la valeur en argent, les prix moyens officiels d'Albany, pour 1853 et 1837 , et ils ont appliqué ces prix aux canaux des deux États.
PENSYLVANIE. - MOUVEMENT COMMERCIAL
Le tableau précédent peut se résumer comme il suit :
Différence à l'ataDUge des canaux de New -York. .
Quinli!«f.
ton
too.
fr.
Ainsi , en 1837, pendant que , sous le rapport de la quantité , les canaux de New- York dans le sens de l'Ouest à l'Est perdaient, relativement à 1835, 128,117 tonnes, ils gagnaient, sous le rapport de la valeur, 6,916,000 fr. Au contraire, le réseau de Pensylvanie , qui présentait , dans le même temps , un accroissement en quantité de 9,207 tonnes, subissait , à l'égard de la valeur des objets, une réduction de 5,784,000 fr. Le seul article des charbons s'étant accru, sur les lignes de la Pensylvanie , de 66,326 tonnes, il s'ensuit qu'il y a eu sur les autres articles, une réduction de 57,1 19 tonnes. De même, les produits des forêts, pour les canaux de New- York, ont subi une diminution de 140,598 tonnes, ce qui accuse pour les autres articles un surplus de 12,462 tonnes. La contradiction apparente qui résulte d'une décroissance en quantité marchant de front avec une augmentation de valeur, pour les objets transportés sur les canaux de l'État de New-York , s'explique par cette considération que, pendant que les produits agricoles baissaient, en quantité, de 17,653 tonnes, ils montaient en valeur de 1 1,162,000 fr., et que les produits des forêts qui se réduisaient de 140,598 tonnes, ne perdaient, de leur prix que 9,502,000 fr.
II. OBJETS EXPÉDIÉS A L'EST, EN 1835 ET 1837, de Buffolo, par le canal Érié, et de Pittiburg , par ratière de Pensylvanie.
NATURE DES PRODUITS
wrruo.
FlTTSBOftG .
KTTKLO.
rrrrsrcac.
Ion.
L'excédant de Buffalo surPittsburg a donc été :
En 1835, de t*,016 ton.
En 1837, de 21,264
On voit aussi que le tonnage de Buffalo a presque atteint, en 1835, le double de ce-lui de Piltsburg, et a dépassé cette proportion relative en 1837; et que l'accroissement de 1837 sur 1835 est pour Buffalo de 36 £ p. 100, et pour Pittsburg de 22 f .
Ce que les diverses métropoles du littoral et les États auxquels elles appartiennent se disputent le plus vivement , c'est de fournir l'Ouest des produits qualiûés de merchan* dize. Les Commissaires de New-York ont donc mis en regard les uns des autres, dans le tableau que nous reproduisons ci-après, les quantités de mercJutndiie qui ont été expédiées de l'extrémité orientale des lignes de New- York et de Pensylvanie, et celles qui sont arrivées à l'extrémité occidentale de ces lignes, pendant les exercices 1835 et 1837.
III. MOV F EMEUT DE LA MERCHAJNDIZE d'une extrémité à Vautre, tur les canaux de l'État de New-York et sur les lignes de la Pensutvanie.
LAPtDlB
DLBAIlQCé
CI.,-ÏOrO
T..«il juin r .V» T-r*
Pltutittrf,
Trr
l>jr
Tfllil.
tott.
too.
ton.
Ion.
Ion.
Ion.
27,fi&2
ifi,758
« Ainsi , ajoutent les Commissaires du Fonds des Canaux de l'État de New-York , la merchandize dirigée vers l'Ouest par les canaux de l'État de New-York est représentée par un chiffre plus faible en 1837 qu'en 1835; mais celle qui est allée jusqu'à l'extrémité occidentale du canal, à Buffalo , excède de 1 pour 100, en 1837, la quantité de 1835. Le mouvement des objets analogues en Pensylvanie donne , pour l'expédition vers l'Ouest, 1 pour 100 de plus en 1837 qu'en 1835; mais la proportion qui a atteint l'extrémité occidentale de l'artère de Pensylvanie, c'est-à-dire Pittsburg, reste, en 1837, de près de 8 pour 100 au-dessous de celle de 1885. 11 importe de remarquer aussi que la mcrclwndize qui s'est acheminée vers les autres États au travers de l'État de New-York , par Buffalo ou par Oswego, s'est accrue de plus de 9 pour 100, de 1835 à 1837. On voit enfin que la masse de merchandize qui est arrivée à Buffalo, après avoir parcouru, dans toute sa longueur, le canal Érié, n'est inférieure que de 779 tonnes en 1835, cl de 828 en 1837 , à toute celle qui a été expédiée du littoral de la Pensylvanie, soit pour alimenter cet État, soit pour se répandre au dehors. »
PENSYLVANIE — RÉCAPITULATION
Résumons maintenant les diverses entreprises de canaux et de chemins de fer de l'État de Pensylvanie , en y joignant celles dont les compagnies se sont chargées.
Voici quel était, à la fin de 1838, le développement des chemins de fer et des canaux de l'État, achevés et en construction :
Achevés.
Canal de Columbia i Hollidaysburg. . . . S77*u*»' ■ — deJohnsUrwniPiltsburg 168 » \
Embranchement d'AUeghany- | 169 »
town. * * /
Canal de Duncan's Island à N'urdiumberland «0 •
Canal de la Branche Occidentale jusqu'au Tangascootack «3,60 ,
Embranchement de Lewis- ' *
burg 1
Embrancheme nt du Bald Eagle 6
Canal de la Branche du Nord-Est jusqu'au Lackawana 116 >
Canal latéral à la Delawarc 96
Ligne du French Creek M •
duBeaver *» 90
Tôt ai wr6*»««M0
Total des canaux de l'État.
En cmttruetion.
Canal de la Susqnehannah i l'Alleghany ,
à partirdu Tangascootack (1). . .
de la Branche du Nord-Est de la
du Deaver au lac firié
>crMntdela rigole du French Creek
1,G23ko<>». 80.
(1) Il n'y a jamais eu de fonds voté* pour la majeure partie de cette ligne. Les travaux y ont été suspendus en 18.19. (3) Dans quelques documents , ce développement des rigoles navigables a été porté à 16 kilom. En fait , ces rigole» «ont peu utilisées par la navigation.
de fer de
du
Total
De Columbia àMount Plea-ant, pour éviter le plan incliné (pour mémoire) (S).
Chemin de Gelty-burg à llagerttow n (3).
67uio
Total.
Total des rhemins de fer de l'État 260 kilom.
Le développement total des canaux et des chemins de fer achevés on en construction , aux frais de l'État , est donc de 1 ,88a ,80, savoir :
Lignes en construction
Total.
aux travaux des Compagnies.
Canaux des compagnie».
Achetés.
Schuylkill iUuum.
■ do Lehigh jusqu'au
Wright» Creek. 116 »
Navigation descendante du Le- i s »
high. de StoddarUville au
Wrighl's Creek 19,50
Canal de ITnion 128 m
de la Dclaware à ÏHurtson (porliou
de ce canal ) 43 »
du Bald Eagle 40 •
Navigation du Conestogo 29 »
du Codom« 18 80
En construction.
Canal de Columbia a Havrc-de-Gràcc. . . Portions du canal Mahoning et du canal du
Total B67",0,B -
Total des canaux des compagnies.
Total iqtvb»» j,>
(1) Y compris le prolongement qui s'étend depuU le bassin de Columbia josqu au pont , et les rails posés sur le pont jusqu'à Wrighisville , mais non compris les embranchements de l'intérieur de Philadelphie qui n'appartiennent point a l'État.
(S) tes 9 ; kilom. de chemin de fer entre Columbia è Mount Pleasanl remplacent une longueur du chemin primitif, • p u p-é* exactement égale, qui doit être abandonnée. Ainsi nous n'avons pas dû les considérer comme une communication nouvelle.
(5) Les travaux ont été su'pcndus en 1859.
(4) Ces deux canaux, destinés à lier le canal d Ohio , situe danslttat de ce nom, aux lignes navigables de l'État de Pen«vlvanic, sont principalement dans I État d'Obio.
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Achevés.
Chemin de fer de Lancaster a tlarriaburg.
. de narrisburg a
de Philadelphie à Trenton.
- des mines de Beaver Mea-
dow
• du Petit SchayMT
■ de Philadelphie a Korris-
(own. . •
■ de Mine Hill àSchuylkill-
• de Philadelphie aWilming-
ton(l) »
• de Lyken's Valley 96
■ de Carbondatc 26
• de Schuyikill Valley. ... 16
- de Hazelion 16
■ de Westehester 14
de Maoch Chunk 14
- de Hount Carbon. .... il
• du Boom Run t
• du Mill Creek 6
• dePineGrore 0
làPhiladelpbia) . . T
Total.
En construction.
Chemin de fer de Philadelphie a
Carbon, avec embranchementsnrUDelaware. l«4k»>« »
de Williams- \
port à CaUwiasa. . . . 19,40
de Catawiwa i > 1W
Tamaqua. . 63,60 l
h [M ranenemenï sur te cnemin | de fer de Beaver Meadow. . 19^0 /
Chemin de fer de \VilliamsportàElmira{3). 109
— de Sunbury i PotUville
(embranchement de Dan- Tille compris) 85
■ ■ ' de Franklin , ou de Charobersburg au Potoiaae,
de York à Geltysburg. . .
de Downingstown i Norris-
town
de la Susquehannah au Le-
higb.oudeWilkesbarre a White'a Baron. . . .
deWrigbtsTilleàYork. . .
York (5) 18
Chemin de fer de l'Ouest de Philadelphie. 10
— — de Strasburg. 8
. , (W mines de Buck Moun-
tain 7
' de» mines de Wyoming. . 6 -deColumbiaaMarietta. . . 6 set<
Total.
Total des chemins de fer des compagnies l,310We,»-^'0.
<l) Ce n'est que la portion du chemin comprise dans la Pensylvanie; le reste est dans l'État de Delaware. («) 11 y a de plus il kilom. situes dans l'État de New-York. (5) Ce chemin de U t est en majeure partie dans le Maryland.
Total des lignes achevées on commencées par les compagnies l,983kihM> 20
Si l'on y joint les lignes exécutées ou commencées par l'État 1 ,883 80
on arrive au total général de.
qui se subdivise ainsi :
Canaux.
ipar l'Éui H#»*tt par les compagnie*. . 567 ■
en construction
| par l'État.
Iparltl par les
rtlat
compagnies.
SO
OU
Kilom. par myriamètre carre.
Canaux.
Chemins de fer. Totaux.
Ce résultat serait très-remarquable de la part d'un ancien peuple , depuis longtemps appliqué au perfectionnement de ses communications. Il parait prodigieux , lorsqu'on songe que tant de travaux, à une ou deux exceptions près, n'étaient pas commencés, n'étaient même pas nettement projetés en 1825. Nous avons cependant laissé à l'écart encore les parties du canal de la Chesapeake à l'Ohio, et du chemin de fer de Baltimore à l'Ohio, qui s'étendront sur le sol de la Pcnsylvanic.
II faut faire un effort pour concevoir comment une population aussi restreinte que celle de la Pensylvanie a pu entreprendre et achever à peu près une pareille masse de travaux dans un délai aussi court.
Sous ce rapport, et particulièrement en ce qui concerne les compagnies, la Pensylvanie a surpassé l'État de New-York lui-même.
ERRATA
[4 17, ligne 5 da sommaire, abienee des neiges ilerneUes, liseï
aS — 3 du tableau, Houssatonick , lises : Housatonic.
46 — à la fin du sommaire, ajoutes > I tint r aire i.
fa — l3, l'extrémité nord-ouest, lises : l'extrémité nord-eit.
55 — 39 1 «*» Mntane , liiex i i°dj»i d*« Mata*».
6o — 3 du premier tableau, TonawairiÂ, lises i Tonawama.
Aicf. — a du second tableau , remplacez le signe > par le chiffre a6.
63 — 4 du 4* paragraphe du sommaire, gui je jettent, lises : jui te jette.
Ikid. — a la fia du sommaire , ajoutes ! itinéraires le long du Mitsittipi, de l'Ohio et de l'Illinott.
86 — 35, Acaorous, lises : Aazoroiis.
88 — 4, rive g tuche, lise* i rive droite.
g3 — 6 du tableau III, rive droite, lises : rive gauche.
l5a — I do tableau, parmyriam. carrri , lises : par myriam. carré.
l&3 — à la fin du i" paragraphe du sommaire, ajoutes ! Itinéraire.
j54 — antépénultième du dernier alinéa, i"aa, lisez ; i™aa au mata*.
l55 — 4 de lavant-dernier alinéa , extrêmement duitt, lisez i txtrémtmtnt réduits.
»58 — a de lavant-dernier alinaa, 8»44 , lises : 8-54.
171 — 1 du a* paragraphe du sommaire , qui lie le Champlaln , lises : qui lie le lac Champlam
J75 — à la lin du sommaire , ajoutes : récapitulation det canaux de t État.
197 — 4 du sommaire, on n'a pat eu recourt à l'impôt, lises t on n'a pat eu recourt à l'impôt foncier t
3l3 — ajoutez au sommaire : — Mouvement de la merebaudisc- — Mouvement det voyageur t.
aa7 - 1 de U note a . a-36, lisez . a»*«- «*-36.
a^a — 3 da sommaire, U trampart det voyageur t , lises : le 1
347 — a de la note , C - centime», lisez : 6 J centimes.
374 — dans le titre qui soit le tableau , supprimez ces mots : chemin de fer de j
376 — dan* le titre placé au milieu de la page, Oaxatog» , lises 1 1
acp — 3a , supprimez le renvoi (1).
396 — dans le litre placé vers le haut de la p»ge , onnecticut , lises t
■ 3 07 — dernière, 8 * kilom., lisez : 8 ; kilom.
3o8 — dernière et page 3og , c'ett^dire a baie large et épatée , eau ett employé très-fréquemment aux Étatt- Unit et qui a été ettayè sur quelquet points du chemin de fer de Parit à Saint-Germain , lises : c'est à-dtre à une tente tilt et par conséquent fort différent du rail à hase large et épatée, qui ett employé trisfréquemment aux États-Unis , parce qu'U dlipente h peu pris de amttlneU ou ckairt, et qui u été tttayi sur quelques points du chemin de fer de Parit à Saint-Germain.
3aa — |3 , après le tableau, Latknwanock , lisez : Lackawanock ou lackawana.
330 — a de l'avant -dernier alinéa , ayant 5 kdom., lisez : ayant au moins 5 kilom. lùid. — 1 du dernier paragraphe, 1,883 kilom., Lacs : 1,884 *»*»»»•
kilom., lsez : 3,86; kilom
336 — avant dernière ligne du deuxième alinéa , ligue de rails, lisez : ligne de rail t.
347 — l4 , ( neuf premiers mais ), lisez : ( en calculant d'après les neuf premiers mois ).
371 — 11, deux ctntlmei par tite et par kilom., lisez : de deux centimei par tète et par kiiom.
Ibid, — 14, quatre centime) , lisez : à quatre centimes.
3o3 _ 30, après ces mois , le Beavenlam, ajoutez : qui n'est autre que la branche de la Juniata , U long de laquelle
remonte le chemin de fer du Portage.
4*4 — 4 du tarif, Houille, lisez : Houille ou anthracite.
4l8 — note 3 , torque la houille ( ou anthracite ) , lisez : pour l'anthracite spécialement , lortquU.
457 — a5 , Croit Cuit , lisez : Cross Cut.
— 10 du sommaire, à Mlddletown tur let canaux, lises : à Middtetovrn par le* canaux.
4*3 — 3 du sommaire , en amont aux Muncy ripplet , lises : en amon t jusqu'aux Muacy ripplei.
5oa — aa , par Chtsapeake, lisez : par la Chetapeake.
>igmzea Dy
Sources et licence
Texte : https://archive.org/details/bub_gb_M-FqZUxTvkMC. 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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