Mémoire en faveur du chemin de fer direct de Paris à Strasbourg par la vallée de la Marne, présenté au gouvernement et aux chambres, en exécution de la délibération du Conseil général du département de la Marne, du 23 décembre 1841
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IMPRIMERIE DE BONIEZ-LAMBERT
■IVTROUIJCTIOIV.
Ce n’est pas un des caraeU-i-es les moins saillants lie notn- éjioqiie, qui; l’essor pris |)ai rinilustrie , depuis que. les luttes de la f,merre ont cessé. La |>ai.x n’engourdit jxiint l’activité luimaim-, mais elle lui oITre d’autres aliments , d’autres applications. Plus la paix SC prolonge, plus elle jiermet à l’industrie d'aborder ces grandes entreprises qui doublent les forces et les jouissances de la civilisation; et, à leur tour,
cos grandes eiilrcprises consolidciil la paix , parce qu’elles en reliaiiss«‘nl I eelat , et en font mieux senlir les bienlails.
C’est ainsi que, depuis plusieurs années, l’Europe cl la Franco ont pu songer à de vastes travaux , parmi lesquels iigurent en première ligne les chemins de fer. Maintenant nous |>ouvons ri‘connaitre , avec moins de cliagrin, que ractivité des autres peuples nous a devancés dans cette carrière nouvelle, puisqu’enfin nous nous préparons à agir avec énergie, avec persévérance.
Aujourd’hui le Couvernement , les Chambres et le pays, veulent qu’un vaste réseau de chemins de 1er s’étende sur le territoire du myaume. On est unanime à reconnaître <pie le moment est venu pour la France d’abréger les distances qui la sé])arent des autres peuples etAîelles qui existent entre ses propres provinces. Le temps est arrivé pour notre pays, auquel une admirable conliguration géographique a été déjKirlie , »le travailler, par un usage habile de l’industrie et de l’art, à augmenter les avantages et les bienfaits qu’il a reçus de la nature.
Il est facile de reconnaître <pic celte grande entreprise est mûre, à l’énergie des convictions dont sont animées les (>opulalions qui doivent en recueillir les fruits. C’est ainsi que toute la ligne de l’Est appelle de ses vœux le moment où les travaux seront commencés avec discernement, avec vigueur. Il y a urgence, tout
le monde le cüiiipi'eiid , à rapprocdier le Hhin tant do Paris que de l’Océan.
Grâce au ciel , les inconcevables préjugés qui s’étaient élevés contre les droits et contre les intérêts des populations de l’Est , sont presqu’entièremcnt évanouis. Les sophismes qu’on leur opposait n’ont pu tenir contre les réfutations que leur ont adressées de toute part l’expérience des administrateurs , la science des hommes de l’art , le bon sens et le patriotisme de tous. Qu'il nous soit permis néanmoins de constater les phases diverses {>ar lesquelles a |iassé la question du tracé du chemin de fer entre Paris et Strasl)ourg.
Uiül(>rii|ue de la qutsiira.
Dès les premières éludes consacn'*«is aux clicniins de fer, le Gouvcrnciuenl n pincé la ligne de Paris il Strasbourg parmi les cinq grandes lignes qui devaient partir do la capiUile |>our aboutir aux principaux centres de population, d’industrie et de commerce.
Suivant les plans esquissés d’après ces premières études , la ligne directe de Paris à Strasbourg devait [lasser par Vitry-le-Françnis , Ilar-lo-Duc et Nancy.
Elle devait en outre avoir trois embranchements : un embranchement jeté sur Metz et suivant la vallée de la Moselle ; un autre embranchement allant de Vitryle-François sur la Marne à Gray sur la Saône; enfin un troisième embranchement atteignant encore la Saône par Nancy et la vallée de la Moselle.
Quelle meilleure preuve de l’im|K)rtance extrême que le Gouvernement attachait, dès le principe, è la ligne directe de Paris è Strasbourg? A ses yeux, nonseulement elle satisfaisait aux intérêts des populations de l’Est ainsi qu’à la défense des frontières du Nord, mais elle devait mettre en communication le NonI avec le Midi , Metz et Strasbourg avec Lyon et Marseille. On a donc eu raison de réjiondre à ceux qui voulaient avant tout le chemin de Paris à Lyon par la Bourgogne, en accordant que plus tard on pourrait songer à un chemin direct jwur Strasbourg; on a donc eu raison de leur répondre qu’il fallait retourner la pro|)0sition et poser en principe que, le premier besoin était de construire un chemin direct de Paris à Strasbourg , qui pourrait être utile non-seulement A l’Est , mais encore au Midi , en rapprochant ces deux parties de la France par d’habiles combinaisons. Telle avait été d’abord la pensée première du Gouvernement. Bien loin de sacrifier le chemin de Paris à Strasbourg aux convenances de la Bourgogne, on songeait à faire de la première partie de ce chemin la tête du rail-way de Dijon et de Lyon.
Pour<iuoi rappelons-nous ces circonstances? Est-ce pour revendiquer, en faveur du chemin de fer de Paris à Strasbourg , le niono|)ole des directions ? Pas le moins du monde. Nous pensons , au contraire , que dans le système des communications nouvelles qu’il s’agit de donner à la France , deuv grands intérêts sont en pn'sence , et veulent être chacun largement satisfaits dans leur sphère. Par ses province.? du Midi et par la MéditeiTané-e , la France touche à l'Italie , à la Grèce, à l’Afrique, à l’Egypte, à tout l’Orient. l*ar ses provinces de l’Est et de l’Ouest, elle touche à l'Allemagne et à l’Océan. Cette division si naturelle indique ce qu’il faut faire : Il faut tirer une ligne de Paris à Lyon et une autre ligne de Paris à Strasitourg. C’est ce que nous apiajllei-ons le rayonnement direct ; les lignes transversales viendront apr«'“s. Nous ne désirons donc pas que le Midi soit sacrifié à l’Est, ni l’Est au Midi ; seulement , en rapj)elant les premières vues du Gouvernement sur le |>arti qu’il y avait è tirer de la ligne directe de Paris à Strasbourg , nous avons voulu démontrer que dès l’origine cette ligne avait , aux yeux de l’autorité supérieure, si bien placée pour en juger, une importance que rien ne pouvait primer.
Dans le Parlement, on n’a pas eu une idè-e moins haute de cette importance que l’administration ellemême. Quand en 18.37 le Gouvernement demantlait qu’on donnât avant tout la [lrl'•férence au chemin de de fer de Paris à la frontière Ix'lge, des hommes énii-
ncnls , siôgeanliians les diverses parties de la Chambre, s’accordaient :’i penser que la priorité devait être accordée à lin chemin de fer qui , jwr sesdein e\trémiu*s, le Havre, et Strasbourg, appartiendrait tout-à-fait h la France, et nous assurerait un transit qui nous permettrait de lutter, j)ar une ligne |>arallèle, contre la ligne de la Belgique. A leurs yeux, le chemin du Havre était celui qu’on devait se hâter de mettre à exécution, pour le conduire le plus tôt {xissiblc jusqu’à Strasbourg.
Le'chemin de Paris à Rouen a commencé l’exécution de cette grande idée. En outre , l’importance extrêmede la lignedirecte deParisà Strasbourg resta dans tous les esprits comme un principe incontesté ; tout le monde fut convaincu que le jour ou la France aborderait sérieusement l'exécution des chemins de fer, ce jotir-Ià elle considérei’ait comme une des premières nécessités de cette grande entreprise de mettre Paris , ce centre politique de la France, en rapport direct et rapide avec les frontières de l’Est et du Rhin. Telles étaient les convictions générales , quand l’année dernière on entendit parler d’une prétention toute nouvelle : c’était celle de faire passer |»ar Dijon le chemin de fer de Paris à Strasbourg. On publia de nombreux écrits en faveur de la Bourgogne. On y disait qu’il fallait surtout songer à la Méditerranée, qui redevient le centre de l’activité commerciale et politique, qu’il fallait se tourner vers le Levant où s’agitaient des idées de régénération et de colonisation, f.’est ainsi
(lu’oii tranchait la question coninierciale , on ne dai- ^'iiaiit nit'iiie [»as tenir eomple des rapports de la France avec l’Allemagne , des communications du Havre et de l'Atlantique avec le Rhin. Quant <â la question stratégique, on représentait le chemin de fer de la Bourgogne comme nécessaire, plus que tout autre, à la iléfense de la France, parce qu’il serait à l’abri des insultes d’une invasion , et que même, au milieu de la guerre , il pourrait continuer de faciliter les communications entre Besançon (ït I.jon. Ici encore on ne tenait |>as compte de l’Ksl; on admettait comme inévitable l’invasion do l’Alsace, de la Lorraine et de lu r.hampagne ; on laissait en dehors du système de défense, Straslvonrg , Metz , Nancy et la ligne de la Sarre. C’est ainsi qu’en examinant toutes les faces de la question , on voyait l’Est sacrifié au Midi , qui se présentait comme devant absorber à lui seul toute l’attention et toutes les ressources du Gouvernement et du pays.
Dans les premiers moments, il fut trouvé si étrange qu’on pro|X)sàt sérieusement de frustrer une moitié de la France de sa juste part dans des travaux d’intérêt général , que le silence parut la seule réponse convenable. Mais peu à |)eu le sophisme s’enhardit ; il trouva faveur auprès de quelques esprits prévenus ou légers, et l’on put craindre un instant que la vérité fut obscurcie et méconnue. Alors tout changea : au silence succéda parmi les populations de l’Est une activiuintelligente, pour établir d’une manière éclatante et
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complèlc la légitiinilé de leurs intérêts. Les conseils municipaux et généraux des villes princi|>ales des départements de l’Est s’assemblèrent. A Strasbourg, à Nancy , à Metz , à Ghâlons-siir-Marne , à Reims , des rapports remarquables furent rédigés ; à ces travaux s’associa la sollicitude éclairée des représentants du pouvoir central ; les divers oignes de la presse départementale secondèrent cet élan ; et cet ensemble d’efforts aboutit , comme on devait s’y attendre , à une évidence irrésistible. La discussion et la polémique sont d’excellentes épreuves {)our la vérité ; c’est sa destinée, c’est sa récompense de grandir au milieu des attaques injustes dont elle est l’objet.
Our 1(8 prisripfs posés par le Conuronnnl sont fa>orables au rheaiin dirwl de Paris à Strasbourg.
Avant d'exposer l’ensemble de considérations , de faits , de preuves et de démonstrations qui établissent d'une manière si puissante la nécessité de la ligne directe de Paris à Straslwurg, il est bon de constater que le Gouvernement lui-méme vient de reconnaître implicitement cette nécessité , et de proclamer l’urgence des grands travaux qui doivent enfin la satisfaire. En effet, dans l’exposé des motifs qui preeWe
le projet dont aujourd’hui sont saisies les Chambres , M. le Ministre des travaux publics invoque plusieurs considérations pour prouver que la ligne de Paris à Lille et à Valenciennes mérite la priorité sur toutes les autres. Il dit que les intérêts matériels , comme ceux de la défense du pays donnent au chemin de fer du Nord un haut degré d’utilité et un véritable caractère d’urgence. Il représente aussi l’Autriche, la Prusse et la Belgique, arrivant par des voies de fer jusque sur nos frontières du nord, et il demande si l’on peut tarder un seul instant à diriger sur le même |K)int une ligne de fer qui nous permette d’y porter, avec une égale célérité , nos rapports commerciaux et nos forces militaires.
C’est-à-dire qu’on a pensé, dans les conseils du Gouvernement, que dès que l’intérêt commercial et l’intérêt politique se réunissaient pour réclamer des communications rapides et directes , il fallait reconnaître un caractère de nécessité et d’urgence qui commandait tous les efforts, et ne permettait plus les ajournements.
Eh bien ! nous n’en demandons pas davantage , et notre cause est gagnée. Que dans l’exposé des motifs on substitue le nom de Strasbourg à ceux de Lille et de Valenciennes , et le nom de l’Allemagne à celui de la Belgique , et l’on verra que le Gouvernement a déclaré lui-même combien était urgent le rail-way direct de Paris au Rhin.
En eirel , si l'Autriche , I<1 Prusse et la Belgique , arrivent par des voies de fer jusque sur la frontière de Lille, n’arriveront-elles pas aussi sur la frontière de Strasbourg? Si dans l’intérêt du commerce et la défense du territoire il ne faut rien négliger sur le premier point , n’en est-il jias de même pour le second?
Tout ce qui a été dit en faveur du chemin de la Belgique s’applique donc, avec une exactitude rigoureuse , au chemin de Paris à Strasbourg.
tll.
Df la nécmié el ées aTanla^es de la ligue directe sooe le rappoK (4)ounefciai.
Il y a plus : non-sculeinent il est des raisons pour accorder la même imjtortancc au chemin direct de Paris à Strasbourg, qu’au chemin de la Belgique; mais il en est , et de très-solides , pour accorder la priorité au premier sur le second. Non que nous voulions qu’on sacrifie au grand intérêt que nous défendons, d’autres intérêts qui ont aussi leur légitimité. Mais enlin il doit nous être permis de mettre en lu-
inière UniU; la vérito, et tie proliter de (uu»nosavan- Uiges.
Or, quel est , stuis le ia|)|K)rl euiiiiiiereial , la silualion réciproque de la l'raneeelde la Helgiqiie? C’esl, il faut le reconnaître , une situation de eoncum'iice et do rivalité. La Belgique , jar son |)ort d’Anvers, tend à approvisionner l’Allemagne centrale et méridionale, et l’on a eu raison de remarquer que si la Prusse parvenait à faire entrer la Belgique dans son association douanière , il s’établirait entre Anvers cl rAllemagm^ un immense transit au détriment de la l'ranu;. Nous voulons bien ne pas cmire encore à l’imminence d’un si fôcbeux résultat ; nous connaissons l<;s causes |>olitiques et morales qui tendent à séjarer l’Allemagne et la Belgûpie ; elles ont leur force : toutefois , l’hésitation et l’esjièce de répugnance que nous montn>ns à contracter une union douanière avec les R^lges, tendent à les éloigner de nous. Il inqwrle de prendre scs sûretés |X)ur l’avenir. Tout fait donc une loi à la France de faciliter son commerce avec l’Allemagne, en abrégeant la distance qui sépare le Havre du Rhin. Metlr<l’Océan à quelques heures de Paris , et Paris à une jourruH* de Straslxuirg, voiWi le seul moyen de lutter contre la concurrence rtHloutable d’Anvers et de la Belgi(pie.
Le Rhin n’est pas le seul fleuve commeirial de l’ Allemagne ; elle en a un autre (ju’attendenl de grandes destinées; c’est le Danulx', si long-temps rebelle à la
navigation , et dont les sinuosités infinies sont dé plus en plus parcourues par le commerce , domptées |)ar l’art et par l’industrie. Le Danube est destiné devenir uh puissant organe de civilisation. Quand on sera |>arvenu à le rattacher au Rhin par une canalisation savante , le conmiorce aura fait un immense progri's , car il y aura jX)ur lui une route nouvelle et directe entre l’Europe et l’Asie , dont une des extrémités sera l’Océan , et l’autre la mer Noire.
En prévoyant un avenir qui n’a rien de chimérique, et vers lequel on marche à grands |»as , nous nous souvenons do la sufTisancc tiédaigneuse avec laquelle les partisans exclusifs du chemin de fer de Paris à Lyon, par la Bourgogne, ont aflirmé que la France devait s’occuper nniqucnienl de la Méditerranée. Ils n’oubliaient, ils ne laissaient t!i) dehors de leurs merveilleust's combinaisons , (pie les trois quarts du monde : l'Océan atlantupic qui met la France en rapport avec les deux Amériques , le Rhin qui coule entre nous , et le peuple avec lequel nous |>artageous le centre de, l’Europe , le Danube et la mer Noire , ces deux grandes routes de l'Asie.
Nous conviendrons qu’on avait bien ses raisons pour passer sous silence d’aussi grands intérêts. En effet, si on voulait aller de Strasbourg au Havre par le chemin circulaire de Dijon , la distance se trouverait allongée de deux cents kilomètres. Et il s’agit de lutter
oonttv Anvers ! Et même par le chemin direct , le
Havre sera plus éluigiii': de Strasimurg que le port de la Belgique ! Nous comprenons que les partisans du chemin de fer de la Bourgogne aient recule devant ces monstrueuses conséquences de leur système. C’est alors qu’ils ont imaginé cette théorie toute nouvelle en géographie et en économie |)olitique, qui ne reconnaît d’autre mer commerciale que la Méditerranée.
Heureusement ni le Gouvernement ni les Chambres ne sauraient toml>er dans un aveuglement aussi [lartial. En votant et en exécutant le canal de la Marne au Uhin , les grands pouvoirs de l’État ont prouvé qu’ils savaient embrasser dans toute leur étendue les intérêts de la France, et les moyens qu’il fallait employer pour les servir. Le canal de la Marne au Rhin a été créé pour unir l’Oct'an au Rhin , et plus tard par le Danube la mer Noire. Mais ici nous rencontrons une singulière objection. Qu’ont à désirer les départements de l’Est , disent les [lartisans du chemin de fer par la Bourgogne ? Pourquoi ces départements demandent-ils un chemin de fer? N’ont-ils pas le canal de la Marne au Rhin ? Faut-il donc apprendre à ces étranges argumentateurs que le canal est pour les marchandises , et lechemin de fer jvour les voyageurs ? On ne recueillera tous les avantages qu’on doit attendre du canal de la Marne au Rhin qu’en posant à côté un chemin de fer, qui permette aux négociants, aux expéditeurs, aux commissionnaires, de suivre leurs marchandises et d’en surveiller le transport. Dans l’essor
nouveau que prennent l’industrie et le commerce , les canaux et les chemins de fer ne doivent pas s’exclure; tout au contraire ils s’appellent : ce sont deux instruments de civilisation qui se complètent l’un jiar l’autre. Déjà dos faits imj)osants attestent quels résultats on peut obtenir , en associant 1 une à l'autre ces deux voies de communication. Ainsi le chemin de fer de Liverpool à Manchester voit chaque jour augmenter ses transports et ses bénélices à côté de trois canaux qui eux-mèmes piospèrent. Pour multiplier les affaires, pour agiandir le cercle des relations commerciales, il faut rendre le déplacement des individus très-rapide et ptm coûteux.
I.a haute adiniuislration a reconnu ex|)ressément elle-iiième combien il était utile de faire concourir au même but les canaux et les chemins de fer. Nous avons déjà dit que dans la première époque des études et des travaux sur les rails-way s , le Gouvernement avait conçu que la lignti directe de Paris à Strasbourg devait avoir trois embranchements , dont le troisième devait se diriger de Vilry-le-François, sur la Marne, à tlray, sur la Saône. Pourquoi cette portion de chemin de fer méritait-elle aux yeux de l’administration une attention toute sjvéciale ? Parce qu’elle établissait une communication entre les bassins de la Marne et de la Saïuic. Le canal de la Marne à la Saône est le complément nécessaire de la voie navigable <|ni doit s'étendre à travers l’inlérieur du royaume, depuis la
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Mt'diu^rranée jii!>({u’à la mer du Nord, loij^z les canaux, ces chemins qui marchent, suivant la belle expression de Pascal, aux rails-ways, ces chemins qui cour«;nl, et vous aurez élevé la civilisation matérielle d'un pays à la plénitude de la puissance qu’elle est appekie à atteindre.
C’est par le chemin de fer direct de Paris à Strasbourg , et par le canal de la Marne à la Saéne qu’on peut légitimement satisfaire ceux qui veulent confondre , sur quelques points, la route qui doit mener à Strasbourg et à Lyon. De celle façon on réunit l’Est au Midi ; mais sans sacrifier injustement une moitié de la France à l’autre. N’omettons jws non plus un résultat important ()our l’industrie eliampi'noise ; c’est que les charbons du Forez pourront arriver facilement dans les usines de la Champagne, et qii’ainsi le canal de la Marne à la Saône est destiné à opérer dans le prix des fers une réduction considérable.
Si l’on interroge les rapports commerciaux de la France, soit aviîc les diverses parties de son propre territoire, soit avec les autres peuples, on acquiert la preuve que la ligne directe de Paris à Strasbourg est la condition indispensable de. notre prospérité industrielle. A l’intérieur, sans la ligne directe, les villes les plus importantes sont laissées de côté ; une sorte d’exclusion se trouve prononcée contre elles : ni Metz, ni Nancy, ni Bar, ni Reims, ni Châlons-sur-Marne, ni Épernay, ni Meaux, ni Château-Thierry, ni La Ferté
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ne seront associées à l’esîor nouveau que le système des chemins de fer doit imprimer h rindustrk* et au commerce. Au deliors , méconnaître la nécessité de la ligne directe n’aurait |«6 des cfléts moins désastreux. Il arriverait qu’une ville étrangère deviendrait , au détriment d'une ville française, le contre <les relations commerciales ; Bêle deviendrait l’entrepôt de la haute Allemagne, de la Suisse, de ritalie. Bàlc s’enrichirait de tout ce que jR'rdrait Strasbourg. A<liuirable résultat de la concei>tion par lacpielle on veut que Itijon et la Bourgogne deviennent la route qui conduise au Rhin ! Du cdté de la Belgitpie, le Havre serait désarmé des moyens nécessaires |K)ur lutter contre Anvers ; du côté de la Suisse , la prosjtérité de Bêle s’élèverait sur la ruine de Straslmurg , pendant que sur toute la ligne de l’Est, les autres villes françaises jvartageraient la disgrâce de la capitale de l’Alsace. C’est ainsi qu’au centre de l’Empire, aussi bien qu’aux extrémités» l’industrie nationale se trouverait compromise , appauvrie. Qu’on ne s’y trompe jwint : au milieu de l’activité que déploient autour de nous les autres peuples , c’est reculer que de ne j)as aller aussi loin , plus loin qu’eux. Quel triomphe pour nos rivaux , jKuir nos concurrents dans la carrière du commerce et de rintlustrie , si nous méconnaissions nous-mêmes nos propres intért;ls, si la FrancÆ ne savait pas tirer parti de tous les éléments de prospéTité qu’elle doit à la nature et <à la richesse de sa civilisation ! Heureusement un |tiireil
contre-sens est impossible. Il est des erreurs dans lesquelles on peut tomber par surprise ; mais on ne va pas se briser contre les écueils que signale de toute part le cri de la raison publique.
Du poinl de «ne slralégiqne.
La |>aix avec les intérêts qu’elle crée , l’iiulustrie et ses développements , le commerce et ses débouchés, réclament donc une communication rapide et directe entre Paris et le Rhin. A ces puissants motifs, nous pouvons en ajouter d'autres en faveur de la cause que nous défendons. -Le chemin direct de Paris à Strasbourg satisfera non-seulement aux besoins de la paix, mais à ceux de la guerre : il est nécessaire à
la (It'fi’iist' ilu pays. D»‘puis viiif't-scpl ans les rapports des iialioiis européennes entre elles ont éU'; pacili(|iies, et nous croyons volcjntiers que plus la |»aiK sc prolonge , plus on attache d<' prix à ses bienfaits, à sa durée*. ISéaninoins la prevoyance est un devoir jK)ur un grand pe'uple, et ce n’est pas à lui à s’endormir dans les rêves de l’abls* de Saint-Pierre. La guem; sera toujours, dans la vie et dans la destinrédes na-> lions, un fait inévitable revenant à des éjKKpies plus ou moins rapprochées. Il dept*nd de la sagesse buinaine d’agrandir l'intei’valb* <pii sépare* une j)ériode guerrière d’nne autre , et de prolonger j)our les nations les avantages «le la )»aix. C’est là l’œuvre d’une ]>olitique habile , et tel est le service qti’elle peut rendre à riiunianité ! Mais il n’est jias t*n son j*ouvoir de supprimer les jKissions des bommes et les innombrables causes <pii peuvent réveiller entre eux de sérieuses inimitiés. Elle doit donc travailler , avec une vigilanct' persévérante, à améliorer les moyens de défense du |vays , à le préniunir contre les dangers à venir. D’aussi justes précautions n’ont rien qui puisse blesser les autres jieuplcs, et qui nuise, en les inquiétant, à la continuités de la paix. Elles sont plutôt un gages de la tranquillité générale ; car plus les forces des nations se trouveront égales et sc feront équilibre , plus les luttes seront rares. Deux causes surtout amènent la guerre , la liaine qu’excite une prépondérance excessive, ou le mépris qu’inspire la faiblesse.
Ces considérations f^nérales tniuvent ici une application ]K)sitive et fondée. La situation géographique delà France , les diverses fortunes qu’elle a traversées durant les dernières cinquante années , lui font un devoir plus qu’à tout autre |*euple de veiller sur ellemême, de pourvoir à sa délénse , d’assurer son inviolabilité. Qu’on nous permette ici une «îourte digression.
Il est une nation puissante et généreuse avec laquelle nous partageons le centre de l’Euro|t»‘. Entrt^ elle et la France, il n’y a |»s, grâce au ciel, de ces inimitiés fatides qui font de la ruine de l’une des deux rivales la condition m'-cessaire de la prosjH'rilé de l’autre. Toutefois le fteuple allemand et le |H'uple français ont soutenu l’un contre l’autre des luttes longues et vives. Ils se sont fait mutuellement de mémorables visites. Nous sommes entiés triomphalement à Berlin , à Munich , à Vienne , et Paris a vu deux fois les drapeaux de la coalition. Encore une fois cette alternative de victoires et de revers n’a laissé , ni au-delà , ni en-deçà du Khin, d’implacables ressentiments. Les vingt-sept années de paix qui se sont é'coulées ont an contraire rapproché les deux |)euples; ils ont eu le loisir d’apprécier les qualités diverses et grandes qui les caractérisent. Néanmoins il y aurait de l’aveuglement à méconnaître que dans leur voisinage , dans leurs souvenirs , il y a des causes qui fiourraient amener un jour des collisions nouvelles. On peut se rappeler les émotions que vil naître de |»art et d’autre l’année 1840. Aujourd’hui,
sans liaiiio coiiime sans crainU*, la France doil, à l’égard de r\lleniagnc, in-cndre UniU's les mesures qui la rendront plus respi>cUïble et plus forte. Ce n’est pas piovoquer la lutte , c’»^st au conlraiiH' l’ajourner ou la prévenir.
Ou’on ne s’y trompe point, l'Allenuigneestdansun mouvement de croissance et de prt^r*>s. Assise au milieu de l’Europe, ayant pour elle l’antiquité des souvenirs et la force dans le présent , protestante et guerrière avec la Prusse , catholique et conservatrice avec r Autriche , contenant aussi de jeunes états constitutionnels <pii tendent à s<‘ développer, l’Allemagne travaille à soumettn’ à une unité morale et matérielle les éléments divers et puissants qui la com- |M>s»mt. Aux termes du droit public germanique, les étals de l’Allemagne sont indé|>endants et unis |var un lien fédératif. Il ne saurait donc être question d’une unité politique qui, comme en France, ne fasse qu’un même état de toutes les [)arlies«run vaste territoire. Or, jioiir suppléer autant que possible à cette unité |K)litique que , dans la situation actuelb* d<>s choses, elle ne saurait se donner , l’Allemagne déploie d’habiles elforts dont en France nous n’appré*cions jvas assez la portée , et c’est surtout la Prusse qui a l’initiative et l’honneur de co notable mouvement.
La Prusse étend sur l’Allemagne la solidarité des intérêts matériels. Elle a créé une vaste confédération douanièiv et commerciale qui enveloppe aujourd’hui
presquf* tous les états allniian<ls. ('.oiix (fui jusqu'à |)résent sont restés en (ieliors ne tardemnt fKis à adhérer à <3ette grande association . Li* Hanovre nt*gocie en ce moment sur cet objet avec le cabinet de Berlin , et il est fort probabl(' que l’Aiitriclie (dle-m<'me ne persistera pas dans un isolement qui la tient Irof) éloignée de la sphère des intén'ts allemands. La monnaie de la Prusse a cours dans tous les états de l’Allemagne , qui se soumettent aussi au\ principales dispositions de sa législation commerciale et industrielle. C’est ainsi que l’Allemagne, suivant l’impulsion qui lui est imprimée par la monarchie de Frédéric , travaille à se (centraliser par le commerce, fiar l’industrK*, par tous les moyens matériels.
Parmi ces moyens , les chemins de fer tiennent une grande place, et rAllemagne a compris sur-le-champ les nombreux avantages que créaient fiour elle les voies nouvelles de communication. Les cbemins de fer étaient encore pour elle un instrument d’unité. L’Allemagne, fractionmé en tant d’états différents , trouvait un moyen d’établir entre les diverses parties de son empire des rapports rapides et intimes, fkcsormais le nord et le midi , l’est et l’ouest de l’Allemagne, seront en contact ; la mer du Nord et la Baltique se trouveront joinUcs à la mer Adriatique (*t à la mer Noire. La ville de Francfort-sur-le-Mein est devenue le point de départ et comme le noeud du réseau des chemins de fer qui sillonneront l’Allemagne. Ln rail-way de
Frandürl à (^st>el l'éuitira les provinces «jccidentales et orientales de la Prusse. Une autre lij^ne de Francfort à Manlieini , ou Heiddberg |>ar Darmstadt , se rattaeliera à l’Allentagne méridionale. Dans l’inU'rieur de la iiionarcliie prussienne , Berlin se faisant le centre de plusieurs chemins de fer, atteindra rapidemenl Franc lort-sur-l’Oder, Breslaw, Steltin , et plus târd aussi Koenigsberg. En Bavière » un rail-wny de Munich à Augslwurgineten communication les deux princi|iales villes du royauna;, et Nuremberg songe à se mettre en rapjwrt avec Leiptig. Pourquoi c»‘t ensentble d’efforts? pourquoi cette étendue de projets? C’est qu’une conviction profonde anime rAlIcmagnc. Audelà du Rhin, les (wpulations et les gouvernements ont été d’accord pour rwonnaître, dans les chemins de fer, un moyen sftr d’arriver i'i cette centralisation qu’ils nous envient 4 et voilà (Kiurquoi l’Alleiiiagne, mellalil de coté sa lenteur, sa temporisation orditiaire, a su nous devancer dans cette «euvre de civilisation.
Ce n’est pas tout. Une autre pensée dirige l’Allemagne dans II* plan et dans la construction de ses chemins de fèr, et il Êitil le dire , cette pensée est hostile à la France. Non-seulement l’.Allemagne veut nous égaler sous le rapport des bienfaits de la centralisation } mais elle cherche , mais elle prend tous les rtioyens de nous fcombatfre avec plus d’avantages, si jamais le signal de la gueire venait encore à être donné. Ofi abouiissont en effet toutes les lignes soit dirocles.
Digifeed by CQpgle
soit transversales des clioinins de fer alletnands? Où , si ce n’est sur le Rhin , c’est-à-dire vers et contre la France ? En cas de guerre , l’Alk'magiie pourrait porter toutes ses forces sur le Rhin avec une rapidité foudroyante , |)ar trois ou quatre lignes de chemins de fer. Elle pourrait à la fols déboucher sur nous }>ar la Wostphalie, par b Saxe , par la Bavière : Cologne, Mayence , Saarhruck , Kell , pourraient instantanément être inondées de troupes allemandes, ini|)atientesde violer nos frontières ; et la France hésiterait à prendre les moyens de faire face à ces nombreux dangers, et de marcher droit et vite à l’ennemi !
La nature des choses met éternellement en pn'isence la France et l’Allemagne. Un grand fleuve sépare deux peuples généreux qui sont loin d’avoir l’un |X)ur l’autre une antipathie btale , mais dont le génie est différent, et dont les intérêts peuvent |>arfois être opjKisés. Cette situation qu’il faut bien accepter, puisqu’elle est inévitable , impose aux deux peuples le devoir de ne négliger, à l’égard l’un de l’autre , aucune condition de défense et de force. Ce devoir, croit-on que l’Allemagneyait manqué? Les gouvernementsqui la rtigissenl n’ont pjis un s<'ul instant perdu de vue la France dans leurs calculs et leurs plans de chemins de fer. A Vienne, à Berlin , à Munich , on a voulu mener de IVont deux grand.H intérêts : centraliser l’Allemagne, et s’assurer les moyens , en cas de guerre, de marcher (tar des rnilsways multiples sur le Rhin , sur b France , sur Paris.
Songcrt>ns-nous luuins à rAlIcmagiit! , que l'Alleinagne ne suiige à nous? Ev'uleininent la pensée des gouvernements allemands est , en cas de guern' , de porU'r le champ de bataille en France par toutes les dirt“ctions pt»ssibles. Nous devons avoir la même intention ; nous devons aussi vouloir que nos provinces et nos frontières ne soient |)as l’éternel théâtre des collisions à venir. Pour obtenir ce résultat , H faut nous trouver présents sur le Rhin avec les mêmes forces et les mêmes ressources que rAlleniagnc. Nous le |>ouvons , et nous le |>ouvons s<‘ulement avec le chemin de fer direct de Paris à Strasbourg.
Avec la ligne de Paris à Strasbourg , notiv attitude est également Injune pour l’olfensive et ()our la défensive.
Pour l’oflensive, nous |K)Uvoiis également nous })orter sur MayencÆ, sur Wur/.bourg, ou sur Stuttgard ; nous pouvons à notre choit nous ouvrir la route de la Prusse, de la Raviért^ et du Wurtemberg. C’est siudement ainsi «pie nous ne serons pas dans une situation d’infériorité vis-à-vis de l’Allemagne qui , comme nous l’avons vu tout-à-l’hcure , |>ourra déboucher sur nous par trois ou quatre directions.
Considérons maintenant les intérêts et les comlitions de la défensive. Il ne s’agit plus ici de conquêtes et de combinaisons plus ou moins aventureuses , mais de la sûreté du [>ays et de l’inviolabiliui de son territoire. Comment la Franc«' défendra-t-elh* le uiieut sa
frontière qui la sépare de l’Allemagne? Par la ligne directe de Paris à Slrasliourg , ou par un chemin circidair»’ ?
Il faut reconnaître qu’un premier avis du Comité des fortifications indique une préférence [K»ur le chemin circulaire. Dans cet avis, que relate M. le Ministre de la guerre dans une lettre qu’il adressait à M. le Préfetdii Bas-Rhin , le 15 mai 1811 , il est dit:
« Que le rail-way dirt'ct de Paris à Sti'asbourg, par son voisinage de la frontière du Nord , pourrait permettre ;'i rennemi , maître de la vallée de la Sarre , de paralyser facilement ce puissant moyen de communication , et d’isoler de l’intérieur les corps français opt:rant sur le Rhin. >
Il est dit encore que : « Le passage, du Rhin, bien autrement facile pour l’étranger à Bile qu’à Strasbourg, miliUiit pour qu’on s’e mit en mesure de pr)rter rapidement des masses défensives vers le premier de ces points. «
Enfin on ajoutait : • Qu’à cet égard le chemin de fer de Paris à Mulhouse j)ar Dijon, présentait sur la voie directe de Paris à Strasbourg une supt'riorité d’autant plus réelle , que ce chemin procurait le moyen de franchir une grande partie de l’intervalle entre la capitale et Lyon, et permettait de diriger, {tardes embranchements, des secours rapides vers la frontière de l’Est et du Midi. >
.Saisissons sur-le-champ cette dernière objection.
Nous retrouvons ià , pour la guerre , les luêmes préoccupations que lorsqu’il s’agissait du commerce et de la paiv. Ici encore , on jKirle de Lyon quand il s’agit de Strasbourg et du Midi , quand il faudrait songer à l’Est. On veut surtout atteindre Mulhouse et Dijon , parce qu’on veut couvrir Lyon et le Midi; mais on laisse en dehors Nancy , Metz et toute la ligne de la Sarre. D’où viennent donc ces préoccupations singulières chez des hommes dont on ne saurait à coup sûr mettre en doute ni les lumières ni le |>atriolisme ? C’est que, sans s’en apercevoir, le comité des lorlitications admet comme une donnée nécessaire qu’en cas de lutte avec l’étranger, l’ennemi iK'nétrcrait inévitablement en France. On songe alors à faire la jvart du feu , et on abandonne les provinces de l’Est , pour mieux défendre le centre et le Midi.
Cette manière de raisonner n’est pas bonne. Pour bien défendre la France, il faut la défendre tout entière , et vouloir que tout entière elle soit pn'-servée de l’invasion. Or, quel est le point par où l’invasion est le plus facile, si ce n’est l’espace qui s’étend entre Metz et Strasbourg? La vallée de la Sarre n’est-elle fvas une porte ouverte à la Prusse? et n’cst-ce pas sur cette ligne si faible qu’il faut nous ménager les moyens de porter rapidement nos armées et nos renforts? Mais, dit-on, l’ennemi maître de la vallée do la Sarre pourrait couper le chemin de fer . — Eh ! on s’en sera servi avant qu’il le coupe, et grAce au rnil-way ,
l'ennemi aura vu s’élever entre lui et la Fiance une forêt de baïonnettes françaises.
Le comité de fortification pense que c’est surtout à Bâle que le passage du Rhin est imminent, et que c’est-là surtout qu’il faut jwrter l’effort de la défense. La réponse à celte autre objection est facile. Si vous choisissez le chemin circulaire pour défendre Mulhouse et Dijon de l'invasion du cdté de B:\lc, vous laissez entièrement à découvert la frontière entre Metz et Strasbourg et la ligne de la Sarre; vous ne défendez qu'une des portes de la France, vous livrez l'autre, Si au contraire vous arrivez par la voie directe en Lorraine et en Alsace, non-seulement vous protégez la France du c6lé de Thionville , mais vous la défendez encore à Mulhouse; car le chemin qui mène à Bâle est plus court par Nancy et Strasbourg que par Dijon.
Ainsi, par la voie directe vous défendez Thionville, Strasbourg , Nancy et Mulhouse ; par la voie circulaire vous abandonnez Thionville , Strasbourg et Nancy, et vous défendez moins bien Mulhouse ; choisissez.
Au surplus, l'avis du Comité de fortification, que nous combattons, n’est qu’un premier aperçu sur cette grande question , et nous croyons savoir qu’un plus mûr examen a déjà engagé ceux qui l’ont émis à le modifier. Nous en appelons avec confiance aux lumières du corps du génie , et de toutes les grandes autorités militaires, qui font leur constante étude de la
«léfcnsc du |)ays cl des moyens d’aceroilre s<is forces. Grâce au ciel, la France n’a de le<,'on à prendre d’aucun peuple de l’EurojMî j)our la pratique et la théorie de la guerre. Nos généraux expérimentés et l’illustre maréchal <pii est la gloire et le chef de notre armée, en voyant rAllemagnc diriger ses chemins de fer sur la France, ne laisseront pas rmlrc pays désarmé. Les elVorls cl les plans de nos antagonistes nous indiquent assez la ré|K>nse que nous devons leur faire : Ils marchent sur nous, allons au-devant d’eux, et montrons à l’Euix>|)e que nous n’avons rien perdu de cette promptitude d’action , de mouvement et de ressources à laquelle nous avons dù tant de triomphes.
Dfs iiltrèb d(s déparlmenls de l’Esl el de («u( de lu Chanipaf;ne.
Qu'o\ envisage la question sous les rapports de lu paix el du commerce , qu’on pès(^ les devoirs qii’inaposent au Gouvernement et au pays les éventualités de la guerre , on rcconnaitra de toute part qu’il y a dans le cliemin direct de Paris à Strasbourg un grand intérêt national.
Nous |K>uvons maintenant analyser, décom|toser ret intérêt, et le suivre dans les détails de son ap<
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))licatioii. On a calculé que les départements i France, pour lesquels la ligne directe est une cessité , reprtîsentenl une population de quatre mil d'habitants et un revenu territorial de cent qu. vingts millions. Paris, cet immense foyer de civilis politique et matérielle , reste en dehors de ce ca
Celle de nos provinces qui touche de plus pi r Allemagne, la belle et industrieuse Alsace est f ment intéressi'edans le chemin direct deParisau F L’Alsace , qui depuis près de deux siècles est réu la France , et qui lui est si vivement attachée pa convictions de son patriotisme , trouvera dans la dinîctc les moyens d’arriver à toute la prospérité merciale qu’elle peut atteindre, et de devenir, de ph plus, contre les ennemis du dehors, un boulevari midabic. Cet accroissement de force et de richesse la légitime récompense du dévouement de l’Alsi la grande association française, et il sera d’une h et heureuse politique de lui prouver ainsi que ch jour lui apporte de nouveaux motifs pour se féli d’être partie intégrante de la France.
La Lorraine qui, comme l’Alsace, a une or allemande , et qui comtne elle est attachée <à la Fi par des liens indissolubles, n’a pas moins besoin sa voisine de la ligne directe de Paris à Strasbourg pourrait même dire que son intérêt est encore grand ; car si la voie circidaire était préférée à la directe, la Ix)rraine se trouverait entièrement en
liors des voies nouvelles de communication. Sans la voie directe, ni MeU , ni Nancy, ni Bar ne participeraient à ce grand mouvement d’hommes et de marchandises , qui doit s’étendre de l'Océan au Rhin , par le Havre, Paris et Strasbourg. Sans la voie directe , la Lorraine, en cas de guerre, resterait sans défense contre les invasions de la Prusse. Où seraient les moyens de prévenir l’ennemi , de lui résister avec promptitude et vigueur, de couvrir Nancy, de défendre la ligne de la Sarre , et de tirer jvarti de la position militaire de Metz?
Nous arrivons à la Champagne , dont nous représentons particulièrement les intérêts.
Toutes les parties de la France ont un droit égal à la sollicitude du Gouvernement et des Chambres, et nous avons un sentiment trop profond de l’imité nationale pour qu’il puisse entrer dans notre |X‘nsée de vouloir élever les unes aux dépens des autres. Toutefois, nous pouvons dire avec orgueil qu’il est peu de provinces qui aient si largement payé à la mère patrie leur dette de dévouement et de sacrilices en tout genre. A toutes les époques de notre histoire, nous voyons la Champagne jouer le premier nilc dans les guerres (|ui intéressent l’indépendance nationale. Qu’il s’agisse au quatorzième et au quinzième siècle de défendre l’honneur cl la nationalité de la France contre les Anglais, ou bien au seizième siècle conlfc les \llemand$ et CJiai les-Quint , qui ruinêi'onl Vitrv
d'une manière si crtielle , c'est toujours la Champa^ qui est le champ de l)ataille. Aux jours de la régéi ration de 1789, nous la retrouvons encore à l'ava' puxle ; elle reçoit le premier choc de l'Europe , et c’ elle qui est le théAtre de la premi«>re victoire d( France, dans une lutte qui devait durer plus de vi ans. Au dénouement «le ces guerres gigantesques < ébranlèrent le monde , c'est encore sur son terriu (|ue se iwrient les derniers coups. L’histoire sait noms d«‘ r.hani|Kiul>ert, de Montmirail et de V: champs.
La Champagne a donc l>eaucuup soidTert pour France. 0''<^ réclame-l-c*lle aujourd'hui potir prix ce qu’elle a fait et endur*'^ ? Elle demande les moy de rendre au pays de nouveaux services. Dans le t lêmc de défense que la France doit opposer A l’Al magne , la Champagne occupe une place nccessi qu’on ne saurait lui refuser sans injustice et sans av glement. Avec l’Alsace et la l.orraine , elle est « partie intégrante de ce système. Si on laisse la Ch: pagne en «lehors du chemin de fer de Paris à Sb bourg, comment arriver avec la nipidité nécess; tant sur la ligne de la Sarre que sur les bonis du RI Nous épuiserons la démonstration de cette vérité, traitant du tracé par la vallée «le la Marne.
Sous le rapport de l’imliistrie et du commerce, déjMrtement «le la M:>me apjK)rte un riche tribut ; pn>sp«Tité eummune de la Frani-e. C’est exclus!
iiienl dans le déj»artomeiit de la Marne que se trouvent CCS vignobles célèbres qui couvrent plus de vingt mille hectares de terrain, et dont les produits s’exjwrtent si loin. D’après un état indicatif des vins mis en circulation dans le département de la Marne pendant les années 1839, 1840, 1841 , état produit par V /ddminislration des contributions indirectes, on peut athrmcr approximativement que ce département expédie au dehors dix-huit millions de bouUâlIesde vins de Champagne, jxir année moyenne. On |æut apprécier maintenant le mouvement commercial qui est la conséquence heureuse d’une si forte production.
Le département de la Marne peut donc à double titre réclamer rétablissement d’un cliemin de fer direct de Paris à Strasbourg; il le peut au nom de la défense du pays; il le peut au nom dc^s grands inténMs commerciaux dont il est un agent si industrieux et si riche. L’appréciation des tracés achèvera de mettre ces deux |>ointsen lumière.
Du tracé par la vallée de la lame.
Pour atteindre en parlant de Paris la Lorraine et l’Alsace, la voie la plus ordinaire et la plus fréquentée est la vallée de la Marne. La vallée de la Marne est le chemin qui mène en Allemagne ; c’est par celle vallée que passent tous les voyageurs et toutes les marchandises qui veulent arriver sur le Rhin. Aussi, sur la route royale qui conduit de Paris à Metz , la circulation est immense , et celte circulation sera encore facilitée par le canal de la Marne.
Il y n dune sur ce point un grand mouvement dt^j créé, (l'est dans cette direction que le commerce < l’industrie portent plus particulièrement leurs clTorl et leurs richesses. Quelle est la conséquence néces saire d<‘ cet état de choses ? C’est que sur le mèra point et dans la même direction il faut établir ces voie nouvelles de communication qui doivent si fort accroltr l’essor du commerce et de l’industrie.
Napoléon définissait l’art de la guerre par ces mots Porter toutes ses forces sur un point donné. On pei dire la même chose de la civilisation. L’art de la civi lisation consiste à |X)ursuivrc un grand résultat ps plusieurs moyens. Loin de se nuire, ces moyens t prêtent un mutuel appui. Ne craignez pas de metti un rail-waj à cêté d’une route royale, ni de pos< une ligne de fer dans le voisinage d’un canal, dai une direction oîi le commerce et l’industrie inulti plient incessamment les voyages et les transport Tout trouvera son emploi , et la progression îles r* sultats sera la nkompenst^ de ce concours intelligeo
Ges principes semblent acquérir une nouvelle jui tesse, quand un les applique au dé|>artcment de Marne. On n’ignore pas qu’il y a pour les voies de n vigaliun «les interruptions inévitables. Alors le coii uiei’ce languit, parce qu’il est obligé d’ajourner s envois et ses trans|K>rt6. Avec un chemin de fer, l’ii dustrie tk‘ la Cbanqtagne échappe à un aussi gra inconvénient. Par une heureuse exception, ses pn
duils , ses iiiarchnniiist's , ses vins, aussi bien que les tissus de laine de Reims, Relhel et Sedan , |>envenl profiter de la rapide locomotion des et at-
teindre , même en hiver , soit le Rhin , soit l’Océan. \ travers la vallée de la Marne , le chemin de fer a do»' une douhh' utilité : ailleurs il ne reçoit que les voyageurs, là il reçoit les voyageurs et les marchandises.
C’est encore un heureux privilège du tracé par la vallée de la Marne, de confondre l’intén>t particulier de notre département avec l’intérêt général. Aussi toutes les considérations que nous avons présentées en faveur de la ligne directe s'appliquent au tracé par la vallé-e de la Marne, et il ne rmns reste guère qu’à compléter quelques-unes de nos «lémonsirations.
Nous avons émmitTé tous les centres du commerce et de l’industriequi étaient intéressés àla ligne directe; mais le chemin def«*r ne peut leurêtroutile qu’à la condition de traverser la vallée de la Marne. Si on donnait l’exclusion au tracé par la vallée de la Marne, cette exclusion retomberait sur Meaux , sur l.a Ferté, IVvrmans , Ay et Epemay ; c’est-à-dire qu’on placerait le chemin de fer en dehors de toutes ces populations industrieuses et commerçantes.
On a tout récemment présent*^ , en faveur du tracé |)ar Cnmpiégne , un calcul qu’on pourrait faire avec un égal avantage en iàvear de la vallée de la Marn*^ , c’est celui de la population ; on a comparé les devix chiffres «les |M>|Mdatioiis traversées tant par le tracé
de Compïègne que par le tracé de la vallée de la Marne , et l’on a trouvé pour Compïègne 76,70U âmes , tandïsque la vallée de la Marncn'en aurait(|uc 42, SOU. Comment est-on arrivé à ce ri*sullat? En (>ortant la population de la ville de Cliâlons au compte de Compïègne , et en retranchant celle de Reims du conq>te de la vallée de la Marne.
Pourquoi ectte exclusion? Est-ce (|ue Reims n’appartient pas au tracé par la vallw de la Marne ? Est-ce que dans les calculs auxquels on s’est livré dans l’intérét de la Champagne , Reims n’a ps toujours figuré au premier rang ? Un embranchement de 35 kilomètres rattachera cette ville et sa ppulation de 42,000 aines au rail~way qui doit traverser la vallée de la Marne. Un autre prolongement purra lui prmettre d’atteindre la frontière belge ; et c’est ainsi que Reims , sans séprer ses intérêts de ceux du déprtement de la Marne , touchera simultanément à la Belgique et à l’Allemagne. Nous restituerons donc au compte de la vallée de la Marne , Reims et ses habitants , et nous maintenons que la ligne , pr le tracé de la Marne , traverse une ppulation qui dépsse 80,000 âmes (I).
(I) Le résnllat scr.-iil encore tout dilTërcnlsi, au lieu de ne prendre pour ba.ve du calcul que la population des villes , on roulait énumërer celle des cantons traversés par le chemin de fer. On obtiendrait alors pour la vallée de la Marne , sans y comprendre la ville de Reims, une population qui dcp.vsserail 171,000 habitants.
Voilà [K)ur les rapports du œmmerce el de la paix. Venons au point de vue stratégique. Nous avons montré quelle était en cas de guerre la situation respective de l’Allemagne eide la France ; nous avons montré l'Allemagne débouchant sur les frontières de la Franco par trois ou quatre directions différentes, et nous avons insisté sur la nécessité qui appelle nos armées tant sur la ligne de la Sarre que sur les bords du Rhin , pour défendre l’inviolabilité du territoire.
Maintenant, quels sont les moyens les|plus sûrs et les plus prompts pour repousser l’agression multiple dont nous serions menacés par l’Allemagne? La réponse est facile.
Il est un point central où aboutissent toutes les routes entre l’Allemagne et la France ; c’est Ghàlons-sur- Marne. Cette ville , assise sur les rives de la Marne , est traversée par six routes différentes. C’est pour ainsi parler entre l'est et le midi de la France, entre l’Allemagne , la France et la Belgique , un espèce de rondpoint qui mène à tout, et auquel on revient de tous côtés. Aussi Châlons est une des villes de France les plus traversées par tout ce qui voyage, et il est le théâtre d’un immense transit.
Comment une semblable situation géographique ne serait-elle pas appelée à jouer un rôle de premier ortlre dans le système de défensede la France? Si fiarChâlons on arrive de toute part au centre du royaume, si |varChâlons nouspouvonsdetouscôtés nous porter siirnosfron-
lièi-us , il «si évident que Cliâlons doit attirer l'aUentio particulière du Guuveriieinent qui veilleà la déreiiaed pays. Nous avons eu la preuve de cette sollicitude si u: turelle en i 840, où, à la plus légère probabilitédegueri entiM! r Alleinagn*' et la France , le Gouvernement fit ét blir un camp de réserve à Cbâlons-sur>Narne, et por des forci‘s sur la frontière , entre la Meuse et le Khii
Cliâlons n'est pas une ville de guerre , niais c'e un point inilitairt' de la (dus haute importance ; aus le Gouvernement entend-il le couvrir en construisai des ouvrages défensifs, en fortifiant le cours de Marne, en fortifiant Vitry-le-François dont il au| mente rim|>ortance comme place de gucrn*.
Mauitcnant comment , avec ces conditions straU giques , Cliâlons ne serait-il pas le passage naturel i ro(/-vm/ qui doit rapprocher Paris delà frontière t llliin ? Par Cliâlons et par La vallée de la Marne , on s teint rapidement la Meuse, la Sarre et le Ubiii. Ce n'e pas tout ; on atteint encore et on couvre notre fronliè du cùté de la Belgique , et c'est Reims qui est appelé rendre ce service à la F'ranco et à la Champagne. Rciu qu'un embranchement de 32 kilomètres associera tous les avantages commerciaux de la ligue directe p la vallée de la Marne , peut se niettn^ en rapport av la Belgique par un autre prolongement qui devie (Irait , on cas de guerre , une route militaire impo tante. De cotte façon, la ville de Reims serait ell même un |ioint central.
Par la vallée de la Marne, les trois grands corps d'armée qui défendraient la France, les armées de la Meuse , de la Moselle et du Rhin , pourraient opérer leur jonction ut opposer A rennemi des masses invincibles.
Noos trouvons, dans le rapport de M. le Pn-fet de la Marne au Conseil général du département , un résumé concis de tous les avantages que présente, sous le rapport stratégique, le tracé par la vallée de la Marne.
» Avec ce tracé, dit cet administrateur, on jette en peu de temps des trou|>es dans Strasbourg, Metz et Thionville; on défend le passage des Vosges; on renouvelle les approvisionnements et les garnisons de toutes les places fortes de la deuxième division militaire, Méziért‘8, .Sedan, Givet, Rocroy, Venlun; on protège l’Argonnc et le passage de la Marne. L’Alsace, la Lorraine , la Champagne , ces trois centres de résistanc(^ qu’il faut traverser , en cas d’invasion , pour arriver sous les murs de Paris, se trouvent défendus. On ftiit mieux encore, on prend l’offensive, guerre bien plus conforme aux habitudes et an caractère français, et on porte en j)cu de hmps une armée sur le territoiiv étranger. •
Il est encore une considération qui ne saurait échapper : Paris , par ses fortifications , serait en cas de guerre, non- seulement c.e qu’il a toujours été, le centre politique d«i royaume, mais il en serait le centre militaire. Il est donc plus nécessaire que ja-
— us-
inai!» qu'il soit en rapport rapide et direct avec les points qui serviraient de théâtre à la guerre. Par la vallée de la Marne , Paris et le gouvernement central atteignent rapidement la Lorraine et l'Alsace , et peuvent, tout en éloignant la guerre du territoire, faire sentir leur action à nos armées avec promptitude et elTicacité. Si l'on était réduit à se tenir sur la défensive et à combattre sur le sol de la patrie , n'est-ce donc rien même , dans les hypothèses les plus funestes, que d'avoir cinquante lieues de chemin de fer qui porteraient nos troupes sur le champ de bataille. On a dit avec raison que c’est toujours dans les plaines de la Champagne et de la Belgique que se décide le sort de Paris. C'est donc pour la capitale un intérêt de premier ordre, de n'êtrc qu'à quelques heures de la Marne et de Chàlons.
Quand un tracé présente de tels avantages sous le rapport du commerce et dans l'intérêt de la défense du pays , on ne s'imagine pas quelles raisons pourraient lui faire donner l'exclusion. On a objecté qu'en traversant la vallée de la Marne de préférence au tracé par Sézanne , on devait s'attendre à une augmentation de dépense de 13,291,000 francs. Ce chilTre , qui avait été présenté dans le principe sur des études incomplètes , est de jour en jour reconnu comme susceptible de notables réductions. Nous renverrons, au surplus sur ce point, au travail présenté à M. le Préfet de la Marne, par M. l'ingénieur en chef de la navigation.
M. Marinol ; et nuus nt>c-oiii>igiH?roiis ici que quelques ubservaliuiis qui conlifiiient ce qui a été éUibli par cet ingénieur distingué.
Les adversaires du tracé par la vallée de la Marne ont beaucoup insisté sur les inconvénients qu’il y aurait en suivant ce tracé à passer et à lepasser plusieurs Ibis la Marne, ce qui midtiplierail les ponts et les dépenses. Un nouvel examen du terrain a convaincu les iKMnuies de l’art que le chemin de fer entre I^a Fcrté et Vitrj pouvait être constamment maintenu sur la rive gauche de la Marne, sans augmentation de longueur et de pente , avantage immense sous le rapport de l’économie et dans l’intérêt stratégique. On sait que le génie militaire a constamment demandé que toutes les voies de communication , surtout entre Ghàlons et Vitry, fussent établies sur la rive gaucho de la Marne. Ainsi, en restant posé sur cette rive sans interruption , le chemin de fer apportera au système général de dé fense un puissant concours.
Les homnics de l’art ont encore constaté que , lorsqu’il s’agira da l’exécution, il y aura une diminution sensible sur la toogueur de tous les souterrains. La longueur des souterrains du chemin de fer ne dépassera pas celle des souterrains en cours d’exécution , on projetés pour la navigation. Cette égalité de longueur permettra une réduction notable dans les dépenses.
Entre Meaux et Paris , les deux souterrains qu’on avait cm nécessaires dans les premiers moments où
hr lorrain a été exploiv p*’»ivont élre supprimés sans inconvénient. ISous (-.itérons celui de Saint-Manr, qui (levait avoir iiimï longueur de 5*00 mètres. Voih\ um; nouvelle et considérable n’Hluelion.
Veiit-op (pie nous indiquions une autre source d’é> cononiic : c’est le thiiâtre même oi'i se font les travaux du tracé. La vallée de la Marne, si industrieuse et si peuplée , est aussi riche en matériaux de toute nature dans la première partie de son (larcours. Cet avantage ne se rencontre pas |)ar lo tracé des plateaux. Ainsi les travaiix d’art pour le tra<Mi de la vallée de la Marne , travaux qui sont loin d’ailleurs d’être aussi nombreux qu’on l’avait annoncé, coûteront moitié moins cher aux envii-ons de Meaux et La Ferté que ceux qu’il faudrait entrepi'eiidri^ poui- le tracé de Sczanne. .1 .
Enfin , (H ce point est capital, par le tracé de la vallée delà Marne, on obtient une réduction dans les pentes et rampes qui équivaut à 30 kilomètres de longueur, d’oii il suit (pie ce tracé est non-seulement le plus avantageux par les populations et les industries qu’il rencontre, niais qu’il est encore, parmi tous ceux qui ont été proposés pour le chemin direct , celui qui se prêle le mieux au trajet le plus rapide et le plus eoUnt(l). ' • Hésuuxms I < / . 1 .i.i.., . ’
Le tracé par la vallée de la Marne traverse des pays
(1) f^oir le r.ippurt Je ringéiiieiir en chef de la navigation de la Marne , drjà cïl^. ^ - ci. i» . . *
iiiJustriiHiK t'I ridics ; suit parcours se trouvera établi au milieu li’une (Mtpulatioii qui dépasse quatre-vingl mille âmes. ■ i
Le tracé par lu vallée de la Marne est iiidispeiisaide à lad«^‘n$e iiiilitaire du pays, tant pour la défensive que pour l’oITensive ; il sera un des moyens les |du6 puissants de guerre et de stratégie.
Le tracé par la vallée de la Marne ofl're à la ligne d<‘ fer un plan qui se prét<? aux grandes vtles.ses , sur la rive gauche de la Marne, (pi’il ne sera pas nécessaire de quitter. Dans celte direction les ouvrages d'art ne seront ni aussi compliqués ni aussi nombi-eux qu’on l’avait cru dès le principe, et _il y aura à |X‘ine une diflférence do cinq à six millions entre les dé|mns('s du tracé par la vallée et les dé|»enst^8 du tracé des plateaux. Or, celte difTérence serait bienlél combli'-e par l’économie dans les frais de traction et du conibiistible , transporté j*ar la ligne navigable et par les recettes fructueuses d’une grande exploitation.
En présence de tels avantages, coniinent a-t-on pu prétendre que le tracé par la vallée de la Marne , qui avait, dès le coinmencemenl des éludes olîicielles , attiré les regards de l’administration , soit pivs([n’anjourd’hui abandonné par elle? Comment le Gouvernement , qui attend avec im[)artiali(é les résultats d’une discussion approfondie, pourrait-il, sans examen, altandonner un tracé dont rinqK>rlan<-e a frappé b>s personnes les pins étrangères aux intérêts locaux. In-
terrogez en effet les hommes ixililiqucs et les miliüiireg compétents , vous les trouverez convaincus que le tracé par la vallée de la Marne, où la ligne de fer est constamment protégée par une rivière large et profonde , est une des conditions nécessaires de la ligne directe de Paris à Strasbourg.
la iilra Incis pv CmfA|M, SiuiM à inâ-iiriik«.
Nous n'ignorons pan qu'cn opposition au tracé par la vallée de la Marne , il a été présenté un autre tracé par Pontoise , Compïègne et Reims , qui se dirigerait ensuite sur Sainte-Ménekonld ou ChAlons. Plusieurs personnes ont pensé que ce tracé réunissait d’assez grands avantages pour compenser la ilifférence importante qu’il présente dans la longueur du parcours. O tracé, dis<*nl ses jiartisans, travcrsoniit la richa
vallée <l<‘ l’Aisne cl reneonlierail Soissons , ville à larnielli' ses forlilieations et son coniinerec de céréales donnenl une iinpurlanee su|H“neure à celle que semble coniporler sa population. I)e là, ce tracé aurait pour parcours la vallée de la Vesle, et dans ce |iarcours, il l•encontrerait Fisines et Reims , et tout un pitys (pi’enricliissent à la fois l’industrie et l’agriculture. En outre , ce tracé serait en communication avec nos canaux du Nord; il se rapproche de .Saint-Quentin; il se rappi-oclie aussi de lu^ii et de La Fère , points fortifiés <pii couvrent la capitale. Il |>ourrait aussi imprimer pins d’activité aux ridalions d’(*change des départements du Nord avec la ('liampagne , la Ixtrraino et l’Alsace jvar un cmbrancliement qui remontant la valUV do l’Aisne, joindrait Paris ,,Mézières et Sedan, et il établirait ainsi une comnumication utile entre le nord, l’est et le midi de la France.
Nous n’avons jwint mission d’engager ou de soutenir une polémique contre un plan , qui se pi-oduit [tour servir à un autre jioint de vue que le nôtre, les inlé;réts du département de la .Marne. Lc.CiOuvernemenl et les Chambres jugcrx>uC Nous ne voulons ici que présenter rapidement queiques observations.
On a insisté sur.lcs avantages commerciaux du tracé par Compiégpc; mais ces avantages, loin d’étre supérieurs, ne sont pas égaux à ceux du tracé par la vallée de la Marne. N’oublions pas en efh't que , -par un embranchement , Reims est désintéressé dans la qncs-
— ao —
lion, puisque cette ville si imjiqrUinle est appelée, comme uous l'avons démontré, à tirer un large proiit du tracé par la vallée de |a Marne. Pourquoi donc alors nuire aux intéré’ts d’une j)arlie de la (dianqKigne, en déshéritant les villes d'Epernay et d’Ay de leur part légitiine à la prospérité commune?
- Sous le rapport stratégique , le tracé par (iompiégne ne saurait pon plus soutenir la comparaison avec le tracé par la vallée de la Marne. Nos démonstrations précédentes nous dispensent d'appuyer davantage sur ce |K>int. Trop rappixKîlié de la frontière , et ayant à franchir des faites nombroux et de grandes dilTicultés de terrain , surtout s’il se dirigeait sur Verdun et Metz , il serait à chaque instant exjxist'’ à être coupé j»ar l’ennemi.
Si nous voulions almrder les détails, nous ferions ivniarqner encore que, par le tracé de Compiégne, il serait impossible, avec les vitesses ordinaires de huit lieues à l’heure, d’aller en un jour <le Paris à Strasbourg. Que devient alors un des principaux avantages qu’on doit SC promettre de l’établissement des railwajs.
Nous sommes aussi frapp’s des lésidtats suivants : C’est qu’avec un cnibraiichement sur la vallée de la Marne, Keims se portera plus vite sur Paris que ])ar le tracé «le Qunpiégiie, et que d’un autr*> côté il lui faut exactement la même somme de temps |Kuir alleindre Strasbourg. Quant aux communications avec
SB
les villes du Nord il la Belgique, il faut â |>eine, par la vallt^c de la Marne, quelques heures de plus, et d’ailleurs on a par celte voie ravanlage de toucher Paris , centre avec lequel se font les plus grandes affaires. Le clicinin de fer qui traverserait la vallée do la Marne al>outirait à Paris au clos Saint-Lazare. De ce point on établirait facilement une jonction avec le débarcadère du chemin de Rouen , et de cette manière dispraitraient les prétendus embarras du passage |«r Paris pour aller au Havre.
Enfin , par Compïègne , le parcours , comme nous venons de le remarquer , se trouvant considérablement allongé , il suit que ce tracé ne serait plus, à vrai dire , une voie directe , mais une variante de la voie circulaire. L’inlérét qu'ont l’Alsace, la Lorraine et la Champagne è la communication la plus rapide entre Paris et le Rhin, se trouverait donc encore une fois méconnu.
Nous croyons pouvoir attendre avec confiance la décision du Gouvernement et des Chambres.
Il a été question aussi d’un autre tracé par Arcis et |iar la vallée de l’Aube. Voilà bien le moins heureux des tracés : de tous côtés on le repousse. Ceux qui se préoccupent surtout du chemin de fer de Dijon , et ceux qui veulent qu’on aille de Paris à Strasbourg par la ligne directe , sont d’accord pour le condamner. 11 parait aux premiers ne pouvoir soutenir aucune comparaison, soit avec le tracé par la vallée de l'Yonne,
■oit avec le tracé par Troycs et la vallée de la Seine. Les seconds , ceux qui réclament la voie directe , demandent comment on pourrait s’arrêter à un tracé plus long que tous les autres , et en dehors duquel se trouvent toutes les villes importantes depuis Paris jusqu’à Nancy, Epernay, Reims, Châlons, Vitry et Bar-Ie-Dnc. Le tracé d’Arcis a la prétention de servir deux intérêts , et ces deux intérêts le repoussent , et à bon droit; car ce tracé laisse de cêtéct toutes les contrées qui doivent leurs richesses aux vins de Bourgogne , et celles pour lesquelles les vins de Champagne sont une source si féconde de prospérité. Où prendrait-il donc des voyageurs et des marchandises?
Un troisième tracé, le tracé de Sézanne, tombe aussi dans l’inconvénient de traverser un pays sans industrie et sans population nombreuse. Ici encore , ni Epernay , ni Reims, ni Châlons, ne profiteraient du rail-wajr. Or, quel est le but des chemins de fer, si ce n'est de porter au sein des populations industrieuses et commerçantes la rapidité des communications? Les chemins de fer peuvent dévelopjver et fé'condcr des éléments déjà formés et puissants; mais il ne leur est ]>as donné de créer ce qui n’est pas, et d'improviser en courant la civilisation. Sous le rapport de la dépense , nous avons déjà montré que l'économie qu’on prétend obtenir par le tracé des plateaux est trop faible pour être prise en considération s*’rieuse.
I.es inconvénients de res tracés intermédiaires qui
cofouic ,ccvi]( d’Arçis ot de §é^nnc, veulent tout : üsl'^irc el AC sont vraûncnt utiles à aucun intérêt sitir et iranclté, CCS inconvénients , disons-nous, s icUeuicnl graves, qgo )es partisans de ces tracés s coiistainnicnt occupés à en corriger les vices. On : nonce aujourd'hui une variante du tracé d’Âreis. S vaut l’auteur des études du cliemin de Lyon , la lij de chcinin de fer traverserîiil les environs de Me: et remonterait je Morin , en passant pr»!‘s de Coulo iniersetdc Sézanne; puis, remontait jusqu’à Briei le cours de l’Aube , elle irait aboutir à G,üOO iiièt au-dessous de Vitry , sans luéme desservir celte pl forte, et parconséqueut sans être protégée jwr e Un autre ingénieur voudrait passer sous le canon Vitry; mais, dans celte direction , il y a trop de d cullés de terrain sur le cours de la GuencUc. On se donc probablement obligé d’en revenir au projet Urienne, cl, en suivant celle ligne, on est forc:é d’all ger encore un jwreours déjà plus long que les auti Les dilTicultés surgissent à cbaque pas , quand rejette la solution simple et naturelle d’une quesli Vouloir aller de Paris à Nancy sans |>asser par la > lée de la Marne , c’est vouer de stériles efforts au suc d’une idée fausse.
vm.
Gnclumi.
IN«uë avons {Mvisenlé les raisons puissantes qui s’é* ièveul en faveur du citeinin direct de Paris à Strasbourg , et du tracé par la vallée de la Marne. Nous avons été soutenus dans cette tâche par les convictions profondes d‘un patriotisme sérieux et loyal. Grâce au ciel , nous n'avons pas été dans la triste obligation , pour défendre les intérêts particuliers du dé|>arten>eal île la Marne , de faire violence aux
priiici|>es de la matière ou aux suprêmes exigence l’intèrét national. Nous avons trouvé tous ces élém réunis et satisfaits par la même solution.
Au milieu de toutes les prétentions contradicU «pie provoque la grande question des chemins de nous avons dé défendre avec fermeté des droits I times; mais il n'est jamais entré dans notre pei de donner l’exclusion à personne. Toutes les pai de la France, le Midi comme le Nord, l’Ouest moins que l’Est , doivent être associée» , pour le tn et pour le profit , à cette œuvre d’utilité générale, ne se réjouira plus que nous de voir Dijon et la D gogne devoir à de nouvelles communications un croissement de prosjvérité. Nous résistons seuler à la pensée malheureuse qui voudrait acheter avantages au détriment de l’Est.
C'est moins le moment que jamais, |x>ur les enf «le la patrie commune , de s’abandonner les uns c» les autres à d’envieuses rivalités. L’Europe nous garde; les peuples et les gouvernements exainii avec curiosité jusqu'à quel point les rouages de n système administratif et le mécanisme de notre ré| constitutiunntd sauront enfin donner l'impulsion à travaux nt-cessaires dans lesquels nous nous som un peu laissé devancer. Ne serait-il pas douloui «pie nos incertitudes et le choc des ambitions |vart lières tinssent en échec l’activité nationale ?
Non ,il ne sera |vas dit que les institiilinns dont i
tommes fiers à juste titre, que les fornteset les délibérations du Gouvernement constitutionnel soient' un obstacle aux développements de la civilisation matérielle d’un grand peuple. Les Chambres sont saisies par le Gouvernement d'un des plus sérieux problèmes que puissent présenter la science administrative et la législation industrielle. Les Chambres ne seront pas au-dessous de cette grande mission. Elles reconnaîtront la nécessité de procéder , d'après des vues d’ensemble , suivant l'expression de M. le Ministre des finances quand il a présenté l'an dernier la loi sur les travaux publics extraordinaires , expression reproduite et commentée par M. Dufaure , quand il fit le rapport de cette loi au nom de la commission. C'est surtout en matière de chemins do fer que l’ensemble importe au plus haut degré. Comment en aborder la construction, sans avoir arrêté le système général qui doit les coordonner ? Autrement , à combien de fautes , à combien de sacrifices inutiles ne s’exposerait-on pas ?
Convaincus que , dans le système général des railswajrs de la France , le chemin direct de Paris à Strasbourg et le tracé par la vallée de la Marne occupent une place nécessaire , nous demandons :
1° Que le chemin de fer direct de Paris à Strasbourg suive la vallée de la Marne ;
2** Que, dans le cas où l’exécution de cette ligne ne serait pas décrétée dès à présent, le Gouvernement et les Chambres en votent le principe et ordonnent l’en-
lier achèvement des études qui sont commeucè< oette direction.
Cliâlons-sur-Marne, le 12 avril 1842.
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RAPPORT
DU PHÉFKT
i\9 nifiMytanew. (fuiiCTî1tin .fVW
Messieurs,
La quiMtiou qui a motivé la réunioa du Conseil général CO seuiou extraordinaire , est une des plus importantes qui puissent faire l'objet de vos délibérations. Il s’agit en effet , vous le savez , Messieurs , de rétablissement d'uu eiietnia de fer de Paris k Strasbourg ; c'est-à-dire de doter nos contrées d'uu de ces moyens puissants créés par l'industrie dans l'intérét de la civilisation , du commerce et de la défense du pays.
Cette question doit être considérée sous un double point de vue, sous le rapport du l'intérêt national ctsouslerap-
pni't «1p rinlcr^'l ilii ilrp.niniiicnt. I/inti'ivt national est ici le premier; car avant île vouloir le liien du departement, noiLS devons tons vouloir la prospérité et la grandeur de la France.
J’examinerai donc d'abord comment rinterêt national milite en faveur du clicmiu de fer de Strasbourg.
Les raisons qui déterminaient en 1853 le Gouvernement à signaler ce projet à l'attention des Chambres, à en ordonner l'élude et à le soumettre aux enquêtes , subsistent dans toute leur force et le protègent encore aujourd'hui.
En 1853, Messieurs, le Gouvernement considérait le chemin de Strasbourg comme le plus urgent après celui du Ilavrc et de Lille. Si le chemin du Havre faisait de Paris un port de mer, si le chemin de fer de Lille défendait la frontière du Nord, le chemin de fer de Strasbourg défendait à son tour la frontière de l’Est, la plus affaiblie par les traités de 181.5.
Traversant enfin des villes manufacturières importantes et de grands centres de population, il paraissait réunir toutes les conditions de succès.
Aujourd'hui il est question de savoir s’il ne vaudrait pas mieux , dans l’intérêt de l’Etat, substituer au tracé direct dont je viens d'énumérer en peu de mots les avantages , un tracé circulaire qui, passant par Dijon , se dirigerait ensuite vers Lyon et rejoindrait Strasbourg par Mulhouse.
On fait valoir en faveur de ce projet , qu’il serait à la fois un chemin pour l’est et pour le midi de la France, et qu’il procurerait au trésor une économie de 60 à 80 millions. Cette ligne se relierait en outre facilement à la ligne du Nord , qu’elle met en communication avec le Midi et an chemin du Havre, auquel elle procure des avantages qu’on peut mettre en balance avec ceux du cheminde Strasbourg.
Je ne me dissimule pas la gr.avité de ces objections , et
lu musse imposante d'iiilérèls que le diciuiii de fer de Dijou , si ou le raUaclic ù ces deux ligues , peut l'aire vuloir cii sa faveur.
Mais avant d'y répondre , exaniinous d'abord ce tracé lui-mème. Il a trois varianles :
L’udc par la vallée de l'Vonuc et les bords du eaual du Bourgogne ;
La seconde ^ par 'l'roycs et la vallée de la Seijia ;
La troisième , par Arcis et la vallée de l'Aube.
Le tracé {>ar Arcis ne rencontre dans son parcours, jusqu'à Dijon , aucune ville importante; il est plus long do 9 kilomètres que celui de l'Yonne ; il traverse un souterrain de 2,000 mètres; il laisse de côté toutes les contrées qu'eiiricliit le commerce des vins de Bourgogne. Comme chemin de Paris à Dijon , il ne me parait donc avoir aiicmm chance de succès.
11 est vrai que le chemin d'.Arcis se dirige aussi à partir de cette ville sur Strasbourg ; mais ici même objection. Du Paris à Kaucy il ue rcuconlre aucuuc villo importante ; il laisse de côté Bar-lc‘-Duc, Vitry, Chàlous, Reims et Epernay ; il a 12 kilomètres de pliisquc le tracé de la vallée de la Marne , 20 kilumêtrcs de plus qtio le tracé par les plateaux. Ainsi, bien qu'il soit commun aux deux ligues pendant hU lieues d'étcuiluc , comme il allonge le parcours de chacune d'elles et ne réalise aucun de lcm> avantages ; il me parait , je le répète , n’avoir aucune chance de succès.
Quand ou fait uu chemlii de fer, il faut avoir à lui coulier des marchandises ou des voyageurs, des voyageurs surtout. Uu ne trouv e ui l'uii ni l'autre de ces avatilngcs par le tracé d'Arcis. I.a seconde variante , celle de Troyes par lu Seine , no rencontre dans son parcuuis, depuis .Melun, aucuue villo importante, à rexccpliüii de Troyes. 11 est v rai <|ue celle ville
ofl're 500,000 Ir., el le département de l'Aube i, 000, 000 j mais le parcours jusqu’à Dijon est plus long que celui de l'Yonne de lOkiloin. , et exigeun souterrain de 5,000 mètres. Il y a là de quoi absorber les oITres du département de l'Aube, et au-delà. Je ne pense pas que cette variante puisse être préférée àla troisième , celle de l'Yonne , qui rencontre dans sou parcours Sens , Joigny , Semur et Pouilly. Ces localités si elles ne sont pas très-importantes par le nombre de leurs habitants, le sont par le commerce de leurs vins, qui dotim lieu à des transactions nombreuses , et compensent au moins, sous ce rapport, les avantages du tracé de Troves. De plus , le tracé de TYoune emprunte les bords du canal de Bourgogne pendant une grande étendue, i-e rpii permet de réaliser une économie importante. Il a enfin 10 kilomètres de moins que le tracé de Troyes, et il est constamment à ciel découvert.
C'est aussi celui qui a été préféré par les capitalistes de la Bourgogne, réunis en commission à Paris, et qui font en ce moment tous leurs efforts pour obtenir que le Gouvernement le propose à la sanction des Chambres.
Je pense donc , Messieurs, que la variante de la vallée de l’Yonne est celle qui a le plus do chances do succès , et que nous ne devons plus dès-lors nous occuper que d'elle seule comme opposée au tracé direct.
Ce tracé a lui-mèrac trois varianU*s : l'une par les plateaux passant à peu de distance de Sézanne , l’autre par la vallée de la Marne , une troisième par Montmirail , une quatrième enfin a été encore proposée par Reims.
Le tracé par les plateaux est le plus coart , et on a fait valoir en sa faveur qu'il présentait quelque économie pour l’acquisition des terrains. Mais ce tracé a le même inconvénient que cclm* d'Arcis , il rencontre jusqu'à Vitry peu de marcliandiscs et de voyageurs dans sou parcours , et
lecoDonnc des tciraios ne peut pus Atrc Ircs-imporlaatc puisque l’acquisition de tous ceux du tracé par la vallée de la Marne, sur 30 lieues (118 kilonsèlrcs) environ d'étendue, ne dépasærait pas 1,000,000.
Le tracé par la vallée de la Marne est de 4 lieues 1/2 , ou 18 kilomètres plus long que le tracé par les plateaux ; mais il dessert des intérêts plus nombreux , il traverse des populations agglomérées et commerçantes ; il passe à peu do distance de Reims , auquel il peut se réunir soit dans la direction du canal de l’Aisue , soit par la vallée de Noron , et do là se diriger sur Rclhcl , Sedan , Mézicres , Cliarlevillc , ces villes manufacturières et commerçantes du département des Ardennes , avec lesquelles Reims entretient déjà de si ii-éqaentes relations.
Ce tracé présente jusqu'à Cbàteau-Tliierry des dilTicultés assez grandes , qui nécessitent une augmentation de dépense de 13,000,000. Cette somme est sans doute considérable, mais elle sera déjà atténuée par les offres des localités intéressées , par les produits surtout qu'elle donnera , et les travaux qu’on exécutera permettront d’avoir des pentes extrêmement douces , au moyen desquelles on obtiendra les grandes vitesses , et on racliètera aiusi la différence du parcours.
Le tracé de Monliiiirail , qui présenterait les mêmes avantages que lo tracé de Sézanne , sous le rapport de la distance à parcourir, mais qui offrirait des diOicullés d’exécution plus considérables encore , n'a pas été sérieusement appuyé jusqu’ici. Fêrecliampcnoise , qu’il rericonlrcrait également dans son parcours , préférerait celui de Sézanne.
EinGn , Messieurs , une quatrième variante a été proposée. A partir de Paris , elle suivrait jusqu'à Crcil le tracé du chemin de fer do IJIIo , sc dirigerait sur Compiègne cl Bcrry-au-Biic par la vallée de l’Aisne et de la Vcslc ; c!lo
reviendrait ensuite sur Châlons , et rentrerait dans la vallée de la Marne , à peu de distance de cette ville.
Sans doute, Messieurs, s’il y avait moyen de rattacher Reims au tracé direct , sans en compromettre le succès , il faudrait saisir cette occasion avec empressement ; mais le projet dont il est question est nouveau , n’a point été étudié , ni soumis aux enquêtes ; il est à peine connu même dans ce département , où il ne pourrait être adopte qu’en privant du chemin de fer la vallée de la Marne dans la partie la plus importante de son étendue.
Enfin, il allongerait le parcours de 80 kilomètres. Cette objection. Messieurs, me parait t rès- forte ; en effet , dans une ligne de grande étendue , les extrémités désirent toujours la voie la plus courte. Le Havre, Paris, Strasbourg, les localités même intermédiaires, Nancy, Bar-lc-Duc prélèrcront, par cette raison, le tracé par les plateaux et ne céderont qu’à des considérations importantes pour consentir à un léger détour. Nous avons expliqué que par la vallée de la Marne ce détour n’était que de quatre lieues et demie ou 18 kilomètres, et quecette distance pourrait être rachetée facilement par la vitesse, en raison de la faiblesse des pentes. Mais , si à ces 18 kilomètres il faut encore en ajouter 80, sans jyrésenler peut-être le même avantage sous le rapport des pentes , je n’hésite pas à dire , Messieurs , que malgré l’avantage que Strasbourg pourrait espérer de sa communication avec Reims, Cornpiègne et d’autres villes importantes, il n’adhèrera pas à ce détour. Ce serait d’ailleurs donner des argunienU nouveaux à Dijon et au tracé circulaire, puisqu’on retomberait en partie dans les mêmes inconvénients sous le rapport de la distance.
En tout cas, et quels que puissent être les avantages du tracé de Conipiègne, ce tracé n’est point étudié , il ne
peut dans ce moment faire l'objet d'une pro{>ositioo aux Chambres. J'observe enfin qu'il est bien rapproclic de la frontière, à laquelle il est presque parallèle, et qu’il pourrait ainsi donner lieu, sous le point de vue stratégique, à de nouvelles objections.
Dans CCS circonstances, et sans aborder de nouveaux projets qui ont toujours contre eux l'inconvénient de lu nouveauté ; mais se bornant au contraire à l'examen de ceux qui ont été étudiés par les soins du Gouvernement , le Conseil pourra émettre simplement un vote général en faveur du tracé direct , ou indiquer sa préférence pour la vallée de la Marne , suivant qu'il le jugera convenable.
Sans vouloir préjuger son vote, je raisonne dans cette dernière hypothèse pour combattre le projet de Dijon.
Est-il bon , est-il utile, est-il dans l'intérêt national, que le chemin de Lyon et celui de Strasbourg aient une ligne commune jusqu'à Dijon? On réaliserait, dit-nii, ainsi une économie de 60 à 80 millions. En adnicItaDtccchifl'reqni inc parait bien considérable, puisque c’est celui auquel s’élèverait à-peu-près la dépense totale du chemin direct de Paris à Strasbourg , il est facile de voir que ce raisonnement pèche par la base. En cflél , le raisonnement ne serait juste et récoDoniie véritable que si les deux projets devaient donner les mêmes résultats ; mais quand on prive tous les départements situés sur le tracé direct des avantages du chemin de fer, et que l'on n'atteint Strasbourg lui-mème qu'avec une augmentation de plus de 200 kilomètres, cl un excédant de /là0 mètres de rampes et de pentes à franchir, est-il vrai de dire qu’on obtient les mêmes résultats?
IjO preuve qu'on n'obtient pas les mêmes résultats, c'est que tous les départements intéressés au tracé direct repoussent le chemin de Dijon, cl que Strashoui’g lui inêiuc, eu preniière ligne, s'y ojiposc avec énergie.
Suus le rappoi'l de l'iulérêt naiional , ie trace circulaire UC développe aucun élément nouveau de commerce et de ricliesie; il ne satisfait point à la défense des frontières de l'Est, qui restent vulnérables et ouvertes aux chemins de fer allemands au moyen desquels on peut y jeter des troupes de toutes parts.
Mais , dit-on , et c’est une objection que j’ai indiquée plus haut , le chemin de Dijon peut sc reber aux chemins du Nord et du Havre.
Quant au chemin du Nord , je ne sache pas que les départements qui le demandent aient encore exprimé leur préférence ; leurs intérêts d’ailleurs ne sont-ils pas les mêmes que ceux des départements de l'Est, et ne sont-ils pas déjà desservis d’un autre côté par le chemin d’Orléans , <pii doit se prolonger jusqu’à Nantes? ligne d’Orléans et de Nantes , hâtons-nous de le dire , se relierait également avec grand avantage au chemin de Paris à Strasbourg. Par Orléans , ce n’est pas seulement lo transit avec la Manche , mais avec l'Océan , qui se trouvera un jour assuré.
Quant au Havre, il peut être séduit par la perspective d’un chemin qui doit, dit-on, s’étendre jusqu’à Marseille, et par l’espoir d’entrer ainsi en communication avec tout le midi de la France en retrouvant à la fois sur un autre point et par Bàlc, sa communication avec rAlIcmaguocentraleet le Rhin. Cependant nous croyons qu’il méconnaîtrait étrangement ses intérêts s’il préférait, au tracé direct, lo tracé de Dijon.
D'une part, une ligne aussi grande que celle de Paris à Marseille est tellement étendue, que la possibilité de son exécution , d'ici à de longues années , est encore inc.ertainc. Le cliemin s'arrêtera à Dijon, puis ira jusqu'à Lyon, encore avec beaucoup de peine, avant qu'on songe à l’embranchemenl sur Mulhouse , qui peut-être ne sc fera jamais.
Quels que puissent être pour le Havre les avantages de
la communication avec Lvoii, auquel lu cliemiii do l'ur donnerait la possibilité d’erpédier ses soieries et marchandises précieuses, ces avantages ne compenseront jamais ceux que présente le tracé direct.
De Paris à Lyon il n'cxislopas de villo maniiracturièrc, pour ainsi dire, pas de commerce actif, si ce n’est celui des -vins de Bourgogne qtii, on le sait, no s’exportent pas.
Par le tracé direct, au contraire, on passe par le centre ou dans le voisin.igo d’un grand nombre de villes d’industrie et de commerce.
Les vins de Cliam[>agne, qui représentent ultaqne année une valeur de plus de 30 millions, se dirigeront en grande partie sur le Havre ou sur Strasbourg, et emploieront souvent la voie du chemin de fer pour arriver an moment de l’exp<“dilion des navires.
De plus, ee chemin suivant la même direction que la voie navigable, qui du Havre s'étend à Strasbourg, augmentera l’importauee du canal du Rhin, lorsqu’à cétë de leurs mardiandises qui voyageront à bas prix , les négociants pourront se transporter avec la oéléritc qu'impriment aux transports les machines à vapeur ; les traosactions que facilitera cetto looomolioo rapide, miilüpbera dans une proportion incalculable les transports par eau.
Dans l’hiver, ou dans la saison de l’étiage, lorsque la navigation est arrêtée par les gelées si fréquentes dans nos contrées, ou par les chaleurs de l’été, le chemin de 1er facilitera encore le transbordement des marchandises, qui se trouvent souvent arrêtées an grand préjudice des commerçants pressés de les livrer à la fabrication , et do rentrer ainsi dans leurs avances. Le chemin de fer viendra donc en aide au canal, et c’est poul-êtrc à lui qu’est réserve .son succès. Vous vous rappelez, en elTcl, Messieurs , dans quel but a été ouvert le caiwl du Rhin. Sa destinée était d’assu-
rcr à la Krîuce les bienfaits d’mi iluiiu'iiM' transit , eu ouvrant il Imites les uiarcliuiiilises qui arrivent de i'ücéaii dans la Manelie, la voie la |ilus eourlu |H>ur se rendre dans rAllemagnc centrale. Le llaviv! devait ainsi devenir le rival heureux d’Osteude, d'Anistcrdaui et d'Anvers.
Mais, Messieurs, ce but que l'on poursuit, si ruii ne donne au canal le cliomin de 1er pour auxiliaire, ne sera |>eul-êlre jamais atteint. Vous savei en cH'et les cQbrts que font la Belgique et la Prusse pour vous ravir ce transit, qui va acquérir une importance nouvelle par la jouction du Rhin au Danube. i
Lorsque le chemin d'Anvers à Cologue, qui s'achève, sera livré à la circulation , Anvers sera du 8 kilomètres plus rapproche de Strasbourg que le Uavre, et il s'achèvera avant le canal du Rhin, auquel il importerait tant d'accorder les crédits nécessaires pour le terminer. ^
Ix: canal du Rhin devant assurer à la France le transit sur l'Allemagne, la Suisse, et parle Danube sur l’Urieiit, il est indispensable, il est d'intérêt national de ne rien négliger pour son succès, et ce succès ne peut cire garanti I
que par l'exécution du chemin de for. Ix; transit , par ses ,
résultats et par l'influence qu'il peut exercer sur le commerce intérieur, par l'encouragement surtout qu'il donne à notre marine marchande, est un des cléments de puissance nationale qui mérite toute la sollicitude du Gouvcrucincnt.
Telles sont, Messieuis, les principales raisons qui me font penser que, dans l'intérêt général du pays, le chemin de Paris à Strasbourg , comme du reste ou l'avait reconnu eu 1853, est un clicmin du premier ordre , qu'il est eiiliércinenl lié au projet de chemin de Paris au Havre, et doit ètnt considéré avec lui comme un seul cl même projet, lequel, s'il était mis en parallèle avec le projet nouveau qui a été étudié par la Bourgogne, devrait ronqMtrter sur lui.
(^)uaiit * ritiU'rèl du <Jdparl('m(^l lip la Marne, il est trop êviilcnt pour que j’iiisisle sur ce point. Je dirai seulement qnesi, clans ce innnienl, tous n’appellier. point l'atlentiondu (iouTerneuicnt sur le Iraei; direct par une démonstration sérieuse, vouspninriiv. l'avoriscr, parToIre silence ou par la modicité de vos oH'res, le tracé de Dijon , qui vous priverait peut-i'trc à jamais des avantages que vous deve* retirer de l'établissement d'un chemin de fer. En fait de chemin de fer d'un grande étendue , lienreuv ceux qui les auront les premiers !
Il me reste encore à répondre à une objection faite par le Comité des fortiGcations , dans l’intérét de la défense du royaume. la? Comité des fortifications préfère le tracé de Dijon comme étant mieux protégé en cas d’invasion du territoire, et permettant, par des embranchements, de diriger des secours rapides vers les frontiérc*s de l’Est et du Midi.
Il est très-diflficilc , .Messieurs, de parler sur ces questions , pour lesquelles j’avoue toute mon inexpérience ; cependant lorsqu'elles sont posées comme objections à d<^ projets si considérables , l’intérêt qui s'y attache , encourage i s’en rendre compte. Eh bien ! il y a dans le raisonnement du Comité des fortifications quelque chose qui frappe tout d’abord ; c’est que ce raisonnement peut être fort bon en ce qui concerne Bêle et les frontières d'Italie ; mais qu’il ne s'applique point à celles du Nord et de l'Est qu'ils'agit de défendre. Les frontières du Nord et celles de l'Est sont celles qui ont été le plus affaiblies par les traités de 1815 , et malgré la ligne de forteresses qui les gardent, on ne peut s'empêcher de songer que Paris en est à quelques marches. Un chemin de fer est un des plus sArs moyens de les fortifier. Avec le chemin de fer direct , lin jette en peu de temps des troupes dans Strasbourg ,
M«U, Tliionvilk*. Ou le pama^e des Votées; un
renouvelle les approvUioimcioenls et 11*$ ^misons do toutes lits plaras fortes de la deuxième division militaire. Méiières, Sedan, Givet, Rocroy, Verdun; nu protège i'Argonne et le passage de la Marne. L'Alsace , la Ixsrrainc , la Cliampogne , cos trois rentres du résistance qu’il faut traverser pour arriver sous les murs de Paris , se trouvent défendus. Ou fait mieux encore , on prend rolfeusive , guerre bien plus conforme au.\ liabitudesel au caractère fraiiyais , et on [Hirte en pou de temps une année sur le territoire étranger.
La frontière, que le génie militaire veut protéger , c'est la frontière de Bàle. Mais cette (nmlière elle-même ne restera pat sans défense , puisi|ue par Strasbourg «t le clieuiiu de fer de Mnliiousc un pourra lui porter secours , si Tonne préfère cependant conduire de Vilry par la Ilaule-Mamc lit la Uantc-Saânc , à Tabri des uioulagucs des Vosges , au embranchement qui se dirigerait vers ce point. Ce projet, que je ne lais qu’indiquer , mais qui rallicruit infailliblement à la cause du tracé direct tout le département de la Haiitc-Mame, et qui désintéresserait compli-tcmcnt la Uaule-Sadnc , le Jura, les déporleiuents du midi et la Bourgogne elle-même , mérite la plus sérieuse altcution <lu Conseil général.
Je reviens à l'argument du CoiniW de défense , cl je dis qu'en tout cas, ou ne peut laisser b>s places et la frontière de TËst sans chemin de fer, et qu'elles eu sont dépourvues pai' le tracé de Dijon.
L'Alsace , Messieurs , s'est éuuie à Ti Jée de se voir ainsi isolée de Paris, sous le rapport commercial et slraUgique par Tadoptiou du tracé circulaire. Elle a rappelé les titres qui la ratlschaient à la patrie coinmuoe pour réclamer sa }tart dns bieniaitt que la France distribue à ses enfants. Des bords du Rliiu aux rives de la Manie, on a répondu
à son appel , on a imité scs sacrifices généreux ; les sommes oflertes par le* communes ou les particuliers dépassent déjà 750,000 francs dans le département de la Marne.
Je vous propose d’y ajouter 1,500,000 francs. Cette somme n’est point hors de proportion avec la richesse du département et son importance. Si vous adoptez cette proposition , et si la ville de Reims , ajoutant à des offres qui certes ne sont pas les dernières , votait dès à présent des ressources nouvelles, on pourrait peut-être atteindre le chiffre de 3,000,000.
Il y a lieu d'espérer qu’en présence d’une offre pareille et de celles qui sont faites par les départements intéressés , les vœux du département de la Marne en faveur du tracé direct seraient entendus , et que le Gouvernement eu ordonnerait, à partir de 18ft3, l’exécution immédiate.
Si voas obteniez ce résultat , vous auriez bien mérité de vos concitoyens , et vos successeurs ii’auraient point à vous reprocher d’avoir rejeté sur eux une partie des sacrifices dont ils recueilleraient les avantages.
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M. k Présidt'iil (loniii* la |»arolo à M. le rapjxirU'uri Il s’c\|iriiiU‘ ainsi i|u'il suit :
• Mr.ssiFriiSj
> Vol’» avez été con v oqués ext raonlinairement pour apporter , dan» le débat .volennol que , partout , soulève la grande question de» chemins de fer, le tribut de vos lumières cl oflrir le concours financier du département.
> Vous avez pris connaissance des nomlireux documents qui, do tous c6tés, ont été publiés sur cette imporlanlé matière, ct aprt'^savoir entendu le rapport lucide et précis de M. le Préfet, vous avez renvoyé à l’examen d’une Commission spéciale le» diverses question» qu'il soulève.
» Votre Commission s'csl livrée à une discussion appror<m<lic des divers éléments de cette grave atlaire; elle l’a
rntisagé d'abord du point de vue général des grands inlércls du pays, afin de pouvoir l’apprécier ensuite, dans l’intérêt plus spécial de notre département.
> C’est le ré'sultat de ces observations que j’ai l'honneur de vous soumettre.
» Nous n'avons rien à dire de l’utilité pratique des chemins de Ter. Cette belle invention n’a plus aujourd'hui de «'•rieux adversaires (I); mais c’est pour nous un devoir d’étudier les avantages spéciaux qui découleraient de l’cxéciition d’un chemin de fer destiné à réunir la mer au Rhin, par la voie la plus courte, en rattachant à la capilalc de lu France de grands centres de commerce et d'industrie.
» La France a conquis , depuis long-temps , une glorieuse prépondérance dans les lettres , les sciences et les arts. Maintenant qu’elle a renoncé à accroître, par la force des armes , sa puissance continentale, consentira-l-cllc à rester plus long-temps dans un étal d’infériorité relative , en négligeant de s’approprier un mode de circulation qui doit avoir sur les destinées humaines la plus heureuse influence.
» En jeUmt un coup-d’ucil rapide sur l’état d'avancement des chemins de fer en Europe , nous sommes forcés de rceonnailrc que , sous ce rapport , la France est aux derniers rangs des nations qui l’avoisinent.
» En effet , l’.Xngletcrrc a déjà exécuté un vaste ensemble de chemins de fer qu’elle complétera sans doute en le mettant en harmonie avec son beau système de navig.vtion intérieure.
(f) Lrs ijkrmiatite fer, ttil ai. Aiuga, lUns voa rapport à ta CommiatioD dca clicmiaa de fer , quand on Ica comliiue ater Ica macliînca lucomotirea, cufialilucnt ccrtaincmrut une dea ptua ingéiiicuaca dceuuvcilea de noire époque. I.â , ae trouvent rrunia, n un degrc vraiment ineapére, U force et loua Ira morena de vtieaar.
> 1^ Bi'Igique a termine , et livre à la circulation la plus grande partie de scs clicmins de fer. Dans peu de temps celte contrée active et laborieuse aura complètement achevé toutes les lignes que comporte le peu d’étendue de son territoire.
V Kn Allemagne, un concours fécond s’est établi entre tous les états qui constituent la grande famille germanique. L’Autriche, la Prusse, la (longric, la BavicTC, la Sui'hIc, le Hanovre et les provinces de la Confédération, font marcher de front l’étude et l’exécution des grandes lignes de chemins de fer. Ces grands travaux Iciidciil à compléfcT la fusion que déjà l'association douanière a commencée ; ils ont surtout pour but de transporter, en temps de paix,. sur la frontière de France, les voyageurs et les marchandises, auxquels nous devons olfrir le même mode do loconinlion. .Mais en temps de guerre les voies de fer allcinand<“s porteraient rapidement sur nos frontières les plus vulnérables une armée et le matériel de guerre. Ce sont là des moyens d'agression auxquels nous devons, si nous ne voulons pas rester alfaiblis, opposer de semblables moyens de résistance.
> Un chemin de fer de Paris à la irantière de l’est est donc iudispeusabic dans l’intérêt de la défense du pays , et s’il est possible d’y souder un embranchement , c’est plulAt vers le nord-est que vers le sud-est qu’il nous parait devoir être établi.
> La Commission a dû examiner les divers systèmes de chemin de fer pouvant établir une communication entre Paris et Strasbourg :
» 1“ laî tracé circulaire par Dijon et Mulhouse;
> lo! tracé dire<'l par les plateaux ;
> 3" la' tracé de Compiègne à Chàlons-sur-Mirnc pai Soissons, Fismes cl Keims;
> h' Enliu, le tracé par la vallée de la .Marne.
> Lit Cumul Usimi a été uuaniinc pour rc|>ou<s<M>r le tracé circulaire par Dijon. Ce tracé inlérosiu*, sans contredit, plusieurs déparlemenla; mais, c'est faire abus des mots que le qualifier de clicmin de fer de Paris à Strasbourg : c'est tout .simplement le clicmin de fer de Paris à Dijon et à Mulliouse ; il est utile, mais il ne saurait avoir la priorité sur celui de Paris à Strasbourg , qui est l'un des cimj grands clicmins sur lesquels doivent plus tard aboutir tous les cmbraiH'liements. Ce clicmin nous parait imiiiqucr du caractiTC de grandeur cl d'utilité générale qui apparaît dans le traci! direct. Eu ellél, s'il s'agit du Iraiisport des voyageurs de Paris à Strasbourg, ce tracé leur impose un détour de '208 kilomètres, qui aniûliilc peureux l'elfet utile des cbemins de fer, puisque ce trajet leur demande presque autant de temps que les voyages actuels sur les mutes ordinaires. Il est, en outre, iiéoessaire de tenir compte des diirérenccs île niveau qui exisleut dans les deux systèmes; car la vitesse est beaucoup atténuée quand un cliemiu a des peiilos trop considérabb's. Dans le tracé direct, les faites à fraiicliir doniicut ensemble une bauteur de ril2 mètres. Dans le tracé par Dijon, les faites sont de 9‘)2 mètres; c'est donc uiiediflércnee en moins de l|40 mètres an profit du tracé direct, f-e tracé circulaire ne pourrait cire préféré dans rinlérêt de lu déleuse du pays, car il nous parait impossible de niéoonnailrc cette vérité, c'est que ce chemin de fer est parallèle à la froutière, sur une grande |>arlio de sou parcours, et que, dès-lors, il serait cotislamiiiciit exposé, eu temps de guerre, & être détruit par rciiueiui ou employé par lui à son profit (1).
(4) On {lonmil dur piufWur» rieniplcsâ Tappui île celle ujtiuûin. Ku 170Hf qut'lqiirsciTaUcfa hutbmUü »'aTanct*rcol jus4]ue« üc l^arif , el fc’cinpaièrettt tle M. «le , prCHiicr ecujer «le Louis XIV.
» Eii6n , cst-ce au proGt du transU que la préférence serait donnée à ce tracé circulaire? Non, sans doute ^ car ce tracé aurait pour conséquence de donner à Bile l'entrepât général des marchandises , qui , de la mer se dirige vers l'Allemagne et la Suisse, tandis que, dans un intérêt tout français, nous devons réserver cet avautage à Strasbourg, la capitale de celle géuércuse Alsace, qui, sur les champs de bataille comme daus les luttes industrielles, a su porter bien haut la gloire du nom français.
Le tracé direct par les plateaux a été examiné par la Commission. Un membre a dit que cette ligne était la plus courte et la plus directe , que la dépense était de 13,000,000 inférieure au chilfrc prévu pour le tracé par la vallée, et qu’en é<]uité, ou ne devait pas concentrer sur un seul point du département les avantages exclusifs des canaux et des chemins de fer. Il a ajouté qnc déjà , dans ce tracé, on rencontrait des contrées riches et populeuses, et que l'économie précitée pourrait encore être augmentée par la possibilité de rendre ce tracé commun à la ligne du sud-est sur une partie notable de son parcours.
Mais la majorité de la Commission a pensé que la différence de 13,000,000 fr. , invoquée en faveur du tracé par les plateaux , pourrait être de beaucoup atténuée, sinon coniplélcment aimibilce, par une étude plus complète do la vallée cl par la possibilité d'utiliser les berges du canal de la Marne au Rhin , et enfin , que , relativement à la distance, l'excédant en faveur des plateaux ne s'élevait pas à 30 kilomètres , et qu'il serait largement compensé par
Ea 1815 f un parii «le cavalcrU cooeaiic pcficira |u»qiics le tlt^tar— Ichmoi de la Somme , U |ûU« la irîllc tic Doulen>| cl ocjie xlaut M. le oéfal MaUoo occupfil encore la Bel^que.
la iliffürencc dot pentes , cpii , dans le tracé 'des plateaux , s'élèyeot quelquefois à K millimètres et au-delà , tandis que parla vallée, les pentes n'excèdent pas 3 millimètres.
Le tracé de Paris à StrasUourg, par Conipiègne, Reims et Cliâlons-sur-Marnc, a été présenté coiiiiiie offrant de grands avantages économiques et commerciaux. Il profilerait de la tête de elicmin qui doit être établie de Paris à C.onipîègne; il trouverait la belle et riclic vallée de l'Aisne, où il rencontrerait Soissons, qui est à-la-fois une place forte et une ville de coitimercc; il suivrait ensuite la yatlcr' <’e la Vesie, jusqu’à Cliàlons-sur-Mamc. Dans ce parcours on rciiconlre Fismes et Reims et des contrées riclies à-lafois des produits du soi cl de l’industrie. I.a ville de Reims augmenterait ilans une large proportion les revenus du clicinin de fer, en lui confiant scs nombreux voyageurs et les J rodiiils de ses deux grandes industries: le lainage et les vins mousseux.
Indépendamment de ces considérations, présentées en faveur de ce tracé, on a établi que le transit du Havre à Strasbourg se forait avee plus d'écoiiotnic et de rapidité par celte ligne, parée que, par la joiwlitm du chemin de Piouen au chemin de Kruxclles, aux abonis de Paris, on pourrait éviter aux produits Iransilairc's lt*s dépenses et les retards qu’cntraliic le séjour de la capitale.
Mais il a été fait observer que cette ligne, dont Ica avantages paraissaient évidents, n'était pa.s encore sofllsammcul étudiée, et qu’elle était subordonnée à rexéculion de U lêle du chemin de Paris à Compiègne.
I.a Commission a donc cm devoir donner la pn>férence au tracé direct par la vallée, parce que reltc grande ligne réunirait la mer au Rhin par la voie la plus courte et la plus riche à la fois; parce qu'elle viendi-ait se rattacher au ehe-
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miii de fer qui bientôt unira le Rliin au Danube, réalisant colin la pensée de Cliarlemagne et do Napoléon, en associant l’Orient à l’Occident par une voie admirable qui, des Htcs de la mer Noire, se dirigerait presque en ligne droite jusqu'au bord de l’Atlantique , en traversant alternativement des contrées presque sauvages et de grands centres de civilisation et de richesses.
> Vous le savez, Messieurs, ce qui constitue le commerce entre les nations, c’est surtout la variété des productions, déterminée par les différences climatériques, qui rendent les échanges si nombreux et si productifs. La France cl Paris enverraient dans rAllemagne et rAutriclic, et dans les Provinces danubiennes les jiroduits si variés que crée chaque jour le génie inventif de scs habitants. En échange , nous recevrions les matières premières : les laines , les pelleteries, les grains, les bestiaux et les produits minéralogiques que ces contrées produisent abondamment (f).
> Indépendamment de ec commerce important, cette grande ligne offrirait encore au tr.ansit un aliment économique et rapide; et désormais le Havre pourrait soutenir vieloricusemeut une lutte avec les ports d’Anvers , d'Amsterdam et d'Ostendc. Déjà, en I8ÔG, le transit s’élevait en France au cliilTrc de ôlt, 02.1,365 kil. ; il procurait à notre pays un bénéfice de 2,803,000' (2). Quels avantages ne serait-on pas en droit d’attendre si, utilisant à-lafois les clicmins de fer et les canaux , le transit pouvait s’efléctucr avec plus du célérité cl d’économie.
(I) Aùjourdlnji que en moyens de ctrcntaiioo ne sont pas encore dtablii, )e produit de notre commerce arec la Prusse et la SuKse drpasAe rependini 500,000,000 fmnr^.
()) Dun.s b inviiie antiA*, il rnlré par Strasbimrg 8.*J5H.OOO Vil. «le marclunidÎM's cireii(;«lrr.«.
» Cp ne sont pas seulement ces bénéfices de transit qu'il faut envisager, c’est surtout l'avantage qu’en retirerait notre marine. Ues droits diflërcntiels sont de, à établis au profil de la marine nationale ; le fret de nos nav.Tes pourrait être à plus bas prix encore, et déterminer ainsi les étrangers à confier leurs marchandises au pavillon français. Cet état de choses concourrait ainsi à l'accroissement de notre marine, pubqu'elle deviendrait l'élément à l’aide duquel les peuples de la Suisse , de la Prusse et de la haute Âllemagnc transporteraient les produits nombreux qu’ils consomment et ceux qu’ils expoiieut ( 1 ).
> Celle protection, que réclame la murine inarcliande, a toujours été considérée comme une nécessité impérieuse; clic SC maiiircslo notamment par les primes coiuidérables acrordées à la pèche delà baleine; déjà, en vue de celte protection , le Gouvernement a voulu allénuer la prodne- Uon du sucre indigène, afin do conserver à nos vaisseaux le transport des sucres exotiques.
» Li ligne directe, en f.ivorisant le transit, devra donc, sans nous imposer de sacrifices, fournir un aliment important à 1.1 marine française, et, par suite, un élément de force à la marine nationale.
> .Ainsi, Messieurs, vous repousscre?. le tracé circulaire cl vous adopterez^ le tracé par la vallée , parce qu’il satis-
(I) Vc nombre îles navires fraueais entre» au Havre ru 1835 a'esl élève a 393 , pour un tonnage de 78.IK7 ; eu admettant pour le trausit |>ar Strasl'nurg un diiflreégal à l’entrée et à la «ortie, ce serait plus de 16,000,000l>., ou plus du cinquième de» ini|iorution5 marilioïc» du Havre. 11 c»l itn|sos— sible de cuuLester qu’avec ,1e» moyens de tr3n»|>ort niieuii urganiatia , a l’aide du canal de la Marne au Itliin et du dicmiu de fer direct, ce transit nVprnuràt un sccroisseinent considérable , dont rheureuae influence réagirait imuic liateœeut sur notre puissance maritime.
Cul aux grands inlûrris du pays , et qu'il doit , plus que tout autre , concourir au développement de sa grandeur et de sa puissance.
> Si nous envisageons la question du point de vue commercial et tinancier, nous donnerons encore la préfcrenco au tracé par la vallée. tracé, on l'a dit, coûterait 13,000,000^ de plus que le tracé par les plateaux ; niais la dépense n'est pas le seul élément dont on doive se préoecuper dans cette question , il faut encore apprécier la quotité des recettes ; or, persoune n'igaorc que les chemins de fer sont destinés spécialement au transport des voyageurs et des marchandises de prix. En efi'et, les recettes brutes produites par les voyageurs entrent , sur presque tous les chemins, pour quatre-vingts {lourcent dans le produit total. Il faut donc que le chemin soit exécuté là où il y a certitude de trouver des voyageurs et des marchandises de prix ; mais on est bien force de le reconnaître, les contrées agricoles ont peu de voyageurs, et leurs produits ne seront do long-temps confiés à la locomotion uoûleuse des chemins de fer. Un cliemJn de fer par les plateaux, où les |K>pulations soûl rares, et surtout comjiosées d'agriculteurs, no serait, pour ces localités, que d'une utilité douteuse ; il pourrait quelquefois même être un embarras pour les cultivateurs , parce qu'il traverserait leurs champs et couperait les chemins destinés aux exploitations agricoles.
» A l’appui de celle opinion, nous r.ippellcroiii en peu de mots 1,1 tentative , bientôt avortée , du chemin de fer de Paris à Rouen par les plateaux. Jamais peut-être une compagnie ne s'est formée eu France sous de plus brillants auspices ; les financiers les plus éminents du pays l'avaient pris .sous leur patronage , et cependant les dilTicuIté» du tracé démontri'rcut biculôl que leur entreprise ii'oirrail que des chanrirs de ruine , cl ils s'emprcss<*rent de solliciter
lu rtisiliatioii d'un conirat <|ui |irôccdciumt‘nl avait fait ■lultri' le» plu-s brillaule» espérance».
» I.e Gouveinemenl recommencera-t-il pour le chemin de fer de Strasbourg la tentative infructueu»c qui a été faite pour le cbemiu de Fari.s à Rouen par les plateaux ? Noua no le pensons pas ; uii tel exemple ne saurait être perdu... Nous devons donc espérer que la préférence sera donnée à lu vallée, dans l'iulci'ét des populations commerçantes qui s'y trouvent agglomén-es, et daus l'iutérét du trésor, parce que le chemin obtiendrait un plus grand nombre de voyageurs, et par conséquent des revenus plus assurés (1).
> Le tracé direct par la tüIIih! détermineniit un embranchement v*‘rs In frontière nord-est, et raltaclierait à la ligne principale les villes de Reims, Rcthel, Mé>zières, Charleville cl Sedan.
» Nous nu pouvons négliger, dans l'appréciation des revenus probables du chemin de la vallée, l'exportation des vins de Champagne ; ce riche produit de nos vignobles doit être transporté avec rapidité , ahn de le soustraire aux chances d'altération que lui font éprouver les secousses des voitures ordinaires, et surtout les alternatives du chaud et du froid qu’il subit long- temps avant d'arriver à sa destination. Par les chemins de fer, les vins parviendraient aux lieux d'cmbaix]uement avec une grande célérité, et ils
(I) ville» de Reim», CJàluiis , Ay , Epernsy , fopmirairol rli«|ue jour pla* de cent voytgctm. Ko u '4 tmruanl en tnoj'cone i|u*eiQ parcourt de kilométrer, qui est la distance qui sépare Paris d'ICpernair, cm, cent vo^'ai^urs ,à rikMio de Imit ccnümes par ktluroélrc , produiriiettl lanAt «otnnir aunucllc dr ?,3i^,M0franea. Mais ce chiflire nV«l qa'uo minimum, mr on sait aiijourd^hut combien saut drpafuu'cs tuulei les prrvîtioDS («itc« 4 P»vanre sut le uoinbre des Toyageurr. Quand la ctmtlslioe s'ctahlil sur nu ciiemiii de Ccf , oombrr a qiiclquefni.r eu drH’sipli*.
couserveraieiit ainsi les quaKtés précieuses qui en ont établi la réputation chez tous les peuples civilisés (1).
» Nous devons égalemcul mentionner les produits des manufactures de Reims, Rcthcl et Sedan; ces trois villes, dont le commerce en lainages dépasse le chilTrc do 150,000,000 fr. , procureraient au chemin de fer un ali~ ment qui concourrait puissamment au succès financier de l'entreprise.
» Nous venons d’indiquer diverses sources de revenus pour le chemin de fer qui suivrait la vallée de la Marne ; nous no pouvons passer sous silence un autre avantage qui a une grande importance i nos yeux , nous voulons parier de la possibilité de l'établir sur les berges du canal de la Marne au Rhin, ou non loin de son parcours; nous ne sommes pas seulement frappés de l'économie qui résulterait de cette féconde alliance du chemin de fer et du canal ; nous avons voulu surtout indiqtier combien serait pn'cieux le concours que le canal pourrait recevoir du chemin de fer (2).
(1) La quaotilc de bouuiUn qu'cxporlc la de la Marne difpatae
le iihiSre de 10,000,000.
Ceat doDC un inmiporl de 30 à 25,000 lotincs qui »cia cousUmmeol aftaure au cliemiDde frr«
(2) Delà aur queitjuea canaun, QoUmmciu anr le canal du L.tf^gucdoc, celle œuvre de Riqnel, on Iranuporle levvovagt'ura aTCCUoe vitesse depr^a de 3 Ucucs ■ lltcurCfCl au prix de 15â 25 ceoltoacs par lieue (I), $urlc caual de ForUi el O jde, dca cxpcricncea auîvieft oui prouve la poaRibilile de cîr* culcr fur Ica canaux avec une grande itlcsae , jcani altérer lev berge* el avec det frais de Inictioa relaUvemrni moitidref. 11 ^ a , dans eca cx|>cficm'es iioporlaniea, loutuo avenir de faits qui un jour peut-/lre rendra <>imuUanéc
(*) Smr bp Iw *» Amun^ue, maspwi *«■ b fmpmi vo W bw |wr
(■■r pris trdn-liM di t enUMl S liàXdgM pte Iobpn *1 ptr kdi.M»tr*.
Ea XafirtMVS, b* TU 7 *gr«ip« Mmt hrâMp«rf«s wr munta 4f L»ntmit*r «I d* frHibp. svrt «bp vhow d«4 Cnpaarbc«PtHMpptd«y$ii
t CcUe ilisposiliou |>enucUruit enlin au commerce de ronfler exclusivement aux canaux les marcLaudises cjiii , jusqu'à prcscnl , ont circulé sur les roules ordinaires , laissant ainsi improductives les dépenses considérables faites pour l’exécution des voies navigables, et de plus, écrasant les roules sous les efl’orts d'une circulation sans ct^ssc croissante; lie sorte que les dépenses alièctées à l'outretieu de nos routes suivent une progression qui menace d’absorber une granclc partie des ressources du trésor et des fonds départcmeulaux (1).
> Si par leur association aux systèmes du elicmin de fer, nos canaux pouvaicut olfrir au commoix« un transport plus régulier cl moins long, luil doute que, comme eu Aiiglclcrrc, le transport des marcliandiscs lourdes et eiicombranlcs , ne s’clfecltiàl exulusiveineiit par cette voie éminemment étmnomique.
> Nous avons indiqué, connue nuutcu de revenus pour le cliemin de fer qui suivrai! la vallée de la Marne , les productions des villes de Reims, Retliel, Mézières et Sedan; c’est qu'en elfet ce tracé pemicUrait d'établir un crabraii-
t'exêc'utioa cIc» dieoiuis tle fer ei tic» cauaux ; on «ait en cHct , qu'au citcval ne porte dircctecoetilque lüOkÜograinmet, cl que» «ucuoe route ordioaire, il ru |»eul Ualiler 1 ^ 000 , UtudiAque sur uii dieeaiade fersa force de tracliou Oclérea 1(1 (ouites^celle furet décuplée est déiauQ prugré*S 4 iiAdouU\md.is eUe estcncore de bcanooup inferieure à celle qui peut être rùsliséc sur Ws caiMUJt , où uu seul cbcral peut Utluer ÜO loiines : ce seraiidooc uoe combi^ luUoD lieurcu«e t( fucoade , que de cooGer sus locomotives les Uacüoos s çrsudes vitesses que Ira chevaus opèrent dilBctlemeat sur les caoaox : rclfi't de U rs(»eur serait ainsi sextuplé.
(1) 11 nous suflira de citer un seul exemple a l'appui de notre astertiou. En 4830 rmiles royales dn departernent de la Maruc absorbairnl puur leur entretien une soiume inférieure % iOO.OOO francs. AujourdliuicvclùHre dépasse 800.000 fr.,cl encore cst-il reconnu MtsulRsaul.
ciienient qui pourrait «uivre les berges ilu caual de TAisuc à la Manie, et se diriger vers Mézières et Sedau, en utilisant sur plusieurs poiuts les travaux d'art exécutés pour le canal des Ardennes. Déjà cet embranclicment a été l'objet d'études sérieuses dans les Ardennes; sou exécution ne serait pas seulement pour le chemin de la vallée de la Marne une source importante de produits , elle aurait surtout pour conséquence de donner aux places de Sedan, Méziéres et Vouziers, les moyens de défense qu'exigeraient dos circonstances impérieuses. On ne voudra pas, sans doute laisser isolée plus long- temps notre frontière nord-est qui est si vulnérable , depuis que, par une série de faits malheureux, la forteresse de Luxembourg est gardée par une garnison prussienne. En effet , cette place pourrait être la tète d’un corps d'armée qui voudrait agir contre la France sur la frontière la plus rapprochée de la capitale. Le Cou- Ycmcmcnt a bien compris la gravité de cette situation , en affectant une somme de 7,000,000 à l'agrandissement des fortifications de Sedan. Tout récemment, Vouziers acté déclarée place de guerre. Il n'est pas douteux , aujourd'hui qu'une puissance stratégique est attribuée aux chemins de fer, que le Gouvernement ne songe à porter un rail-way vers cetto frontière. Nous le disons on terminant, dans le système du chemin de fer de Paris à Strasbourg, cet embranchement peut être exécuté avec une grande économie; la dépense que nécessiterait sou exécution serait bien justifiée par les revenus que les voyageurs et les marchaudiscs de ces contrées laborieuses procureraient au chemin de fer. Nous ne faisons pas entrer dans ces prévisions le revenu que produiront les voyageurs de la Prusse et de la Belgique, quand les chemins de fer français et belges se réuniront à la frontière ; alors on pourra de Paris suivre la vallée de la Marne, traverser la Champagne , les Ardennes
et la Belgique , et Je là pénétrer en Alleniagiie par le cliemin de Liège à Aix-la-CtiapcIlc et à Cologne.
» Dn autre cmbrancliement viendrait encore vivifler cette grande artère, c’est le chemin qui pourrait être dirigé, par la Haute-Marne , vers la Saènc à Gray, en suivant le tracé du canal de la Marne à la Sa6ne : de cette manière , cette belle ligne de la Marne réaliserait dans sou parcours tous les avantages que procurent au rail-route l'agglomération et la riclies.se des populations , et recevrait eu outre le tribut des ramifications qui viendraient s'y combiner.
> En résumé, votre commission pense qu’on ne pourrait, sans compromettre les véritables intérêts de la France, ajourner plus long-temps l’exécution des principales lignes de chemin de Ter, alors que les natiun.s qui nous avoisinent dirigent vers nos frontières ce* puissant* moyens d’attaque et de défense.
» Elle est convaincue que , pour conserver et développer nos relations conuncrcialcs, il est indispensable de doter notre pays d’un mode de circulation sans lequel il perdrait bientôt .sa glorieuse prépondérance; et que , pour augmenter la force de notre niarinc militaire, il faut donner, par le transit du Havre à Strasbourg, un nouvel aliment à notre marine marchande.
* Elle croit euGn que le chemin de fer de Paris û Strasbourg établirait entre Paris cl l’Allemagne la voie la plus courte et la plus éconumiipie , et que dès lors les relations pacifiques de la France aven; cette contrtV, rendraient plus diOicile que jamais le retour de lultcts déplorables entre les grandes mations du continent.
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> Volro cuiniinWoii a cru douir jc livrer à rcxamcii dos divers systèmes de cticmiiis qui pourraictil travei'ser le dôparlcmeiit de la Marne.
> Le tracé par les plate.iux , dont les avantages et les inennvéïiicnts ont déjà été mis en évidence par la commission d’enquête de 1838, a été de nouveau présente et soutenu ; il a été dit en sa faveur que si ce cliemiu rencontrait dos populations moins noinlvrcuses et moins commerciali's, et que si les pentes étaient plus considérables que par la vallée, il avait pour lui les avantages d'une ligue plus courte , cl par conséquent plus économique.
> Cn autre tracé a été opposé à cette direction : c'est le tracé qui s'cmbranclicrait à Compiègne, dans le cas où le chemin de Paris à Bruxelles, suivant la ligne d'Amiens porterait un embranchement sur Compiègne ; cl dans le cas non moins probable où ce chemin se continuerait vers la frontière du nord, cn passant par Saint- Quentin. Ce tracé suivrait la vallée de l'Aisne jusqu'à Soissons, et se dirigerait ensuite par la vallée de la Vesic , qu’il remonterait jusqu’à une faible distance de Cbàlons, où le chemin aboutirait, pour être continué ensuite par Vitry, jusqu'à Strasbourg.
s Dans ce système, les diOicultés d'art paraissent très-faibles; car les vallées de l’iVisne cl do la Vesic sont en général larges et peu accidentées, et les pentes sont régulières et peu considérables dans la totalité du parcours.
» Ce tracé desservirait avec avantage les villes de Compiègne, Soissons, Fismes cl Rciuui; il rattacherait le nord au sud de la France et pennettrait même une autre direction vers Sainlc-Ménehould, Verdun, MeU, Nancy, Slr.vsbourg.
> Quant au tracé circniairc par Dijon, nous pensons qu'il doit être repoussé, parce qu’il augmenterait de 208 l.iloinèlres la distance de Paris à Strasbourg, cl que le
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parcours serait encore allonge par les pentes considéraLIcs qu’il faudrait franchir et qui excédent hhO mètres celles qu’on rencontre dans le tracé direct, et parce que cette direction est moins farorabic à la défense du tenritoire, et qu’elle enlèverait à Strasbourg les avantages du transit.
» V'otre Commission, après avoir mûrement examiné les avantages et les inconvénients des divers systèmes présentés, a donné la préférence au trace par la vallée de la Marne, celte direction procurerait aux vilU-s nombreuses, aux populations riclicîs cl agglomérées de cette vallée , un moyen d’échange que mérite l’importance de leurs relations commerciales; elle doterait en même temps le chemin de revenus que, dans im autre système, il ne pourrait sans doute réaliser.
» I.e chemin de fer de la vallée pourrait utiliser, sur une grande partie de son étendue, les berges du canal de la Marne au Rhin, et tout en obten.nnt au profit de l’Etat une économie considérable, donner h cette grande ligne de navigation une régularité et une utilité pratique que sans cela elle n’eût jamais obtenues. >
» F.e chemin de la vallée n’aiirait pas seulement pour avantage de recueillir les voyagenrs nombreux des villes de Meaux, La Ferle, Château-Thierry’, Dormans, Epemay , Ay, Aviie; il pourrait encore, par un embranchement qui suivrait les berges du canal de l’Aisne à la Marne, se diriger vers notre frontière nonl-est, en passant par les villes de Reims, Rcthel, Mézières, Charlcville et Sedan.
» Les revenus réalisés par rette belle ligne justifieraient bienlût la préférence dont elle aurait été l’objet; ils démontreraient que les chemins de fer, quand leur direction est conforme aux véritables intérêts des populations commerçantes , ne sont j>os des entreprises stériles ou ruineuses ; en effet , celle direction faciliterait le rommcrcc do la Bel-
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gif]ue et Je l'Allemagne avec noire pa\-<> ; elle permettrait de recueillir les voyageun qui pénétrent en France par la frontière nord-est. Les riches tissus que produisent les manufactures de Reims, Sedan et Rethel; les vins qui , des bassins de la Marne , se dirigent vers tous les points du globe , procureraient à ce chemin de fer une alimentation constamment productive.
Nous devons signaler , en terminant , Tintérét politique de cet embranchement , parce qu'il permettrait de porter avec rapidité, sur notre frontière la plus rapprochée de Paris, l'arméo et le matériel do guerre que les circonstances pourraient réclamer.
> Votre Commission est d’avis, en conséquence, qu’une somme de 1 ,h00,000' soit olTcrle au Gouvernement, à titre de subvention pour l'élaldisscmcnt d’un chemin de fer traversant le département de la )Iame.
> I.a Commission n’a pas voulu vous proposer de rendra ce vote tont-à-fait exclusif; elle a résumé sa pensée en disant que cette subvention importante s’appliquerait h un chemin qui traverserait le département, afin d'appeler, par une distribution bien entendue , le plus grand nombre possible de contrées à participer aux bienfaits d’une route entreprise avec le concours des fonds départementaux. Toutefois, le Conseil u’entend nullement appliquer rettesul>vention importante à un chemiu qui ne traverserait qu’un des points extrêmes du département, tel i|UC le tracé par Arcis. >
La discussion est ouverte.
Plusieurs membres combattent les conclusions de la Commission : ils voudraient que la subvention de 1 ,500,000' ne s'appliquât qu'au tracé de la vallée de ta Marne ou à celui qui traverserait une partie notable du département , tel qua le nouveau projet indiqué par Reims, Chàlons et V'itryr,
non ù celui îles pinleaux, qui n'inl^ri'sse qu'une miner |>nrtic du dcparirmeul.
U'autrrs, au uoiilraire , soutiennent qu’il s’agit moins de telle ou telle partie du département que de l’intérêt général, et que, dès-lors, il ne faut pas faire de distinction; il est constant d’ailleurs que, di-s que le département sera trasersé par le clirniin de fer direct de Paris A Slrashonrg, ses ridiesses seront augnienlées, et que tous les arrondissements profiteront de ce nouveau moyen de communication.
Un membre ajoute que, sans contredit, le département doit d'abord se préoccuper de l’intérêt général et faire une démonstration honorable pour le tracé direct ; mais ensuite l’intérêt spécial du département et sa préférence incontestée pour le tracé par la vallée, doivent exiger iin sacrifice plus considérable.
En couscqucncc , il pro|K)se de diviser les questions : ôflO.OOO francs seraient votés par le département dans le cas où le ebetnin de fer passerail par les plateaux, et 1,!)00,(I00 francs s’il suivait la vallée de la Marne.
D’antres ajoutent à cet ninendement que les 1 ,1)00,000' seraient alloués aussi dans le eas où le cliomiii passerail par Keims, Chàlonsct Vitry.
M. le Présidcul fait observer que , dès le moment où la division des questions est demandée , il doit les mettre aux voix, cl que d’ailleurs les amendements doivent avoir la priorité sur les propositions de la Commission ; mais le Conseil décide qu’il ne sera posé qu’une .seule et unique question, celle de savoir si les f, 1500,000 francs s’appliqueront à tous les tracés qui traverseraient le departement dans une partie générale de son étendue.
Le Conseil général arrête qu’il en sera ainsi , et eti conséquence, il adopte purement et simplement les conclusions dosa Commission, telles (|ii'elles sont proposées par elle.
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Mail en inùiiic lein|>», il décide (|ue, dans le cas où le cliemin de fer direct ]>a>iscrail par Anginre , Arcis et Vilrj’ , il n'entend pas concourir pour ce tracé , qui ne traverserait qu'une petite partie du déparletnenl.
Enfin , le Conseil est appelé par M. le Président à délibérer sur le point important de la question , celle de la préférence du tracé, cl le Conseil général décide <]uc la préférence qu'il accorde sur tous les tracés est celui par la vallée de la Mame|, parce qu'il présente les plus grands avantages dans l'intérêt général et dans l'intérêt spécial du département.
M. le Préfet fait observer que les études par les plateaux sont les seules que le Guuvememcnt ait fait faire, et que, di-s-Iors, si le Conseil maiiifcste la préférence pour le tracé par la vallée de la Marne, il est indispensable que des études et un mémoire soient faits pour en démontrer les avantages : car il est certain que , jusqucs-là , on n'aurait que des allégations à produire au lieu d'une possibilité démontrée. Enlln, il est juste et rationnel d'en agir ainsi, et sans doute le Conseil le décidera, sauf à déterminer la sonune à allouera ce sujet, dans sa séance de demain.
Il ajoute qu'il sera aussi nécessaire de faire étudier une ligne principale de Compiêgncpar Reims, Cbàlons clVitry.
Un mendirc soutient que les études par les plateaux , faites par les ordres du Gouvernement , sont incomplètes ; et que, dès-lors, pour établir l'égalité désavantages, il convient aussi de les faire compléter aux frais du département. Cette proposition est appuyée.
En conséquence, M. le Président met aux voix la question de savoir si les études s'appliqueront simultanément aux trois lignes, cl le Conseil décide la négative.
Enfin , le Conseil général arrête (pie , par les soins de .M. le Prt-(cl, un mémoire eu faveur du tracé par l.v valb'c
<ic la Marne sera fait Juiu le plus court délai, pour être présenté au Gouverueiueut et aux Cliainbrcs , et que des éludes seront faites pur des ingénieurs qu'il désignera , sur le tracé par la vallée de la Marne.
M. le Président déclare la séance levée à sept heures ; il indique l’ouverture de celle de demain à une heure précise. £t ont, les membres présents, signé après lecture.
Wjdc* du Si dftfmbrf.
Le Conseil s'est occupé de la question de s.ivoir si les éludas proposées hier devaient se honicr à celles du tracé par la vallée de la Marne. Plusieurs membres faisaient observer qu’il paraissait conforme à l’esprit qui a dirigé dans le choix des lignes auxquelles le Conseil entendait appliquer la subvention de 1,500,000 fr., de faire faire aussi des études sur le trace de Compiègne par Reims, Châlons et Vitrv', puisque M. le Préfet proposait des études pour uu embranchement du chemin de la vallée par Reims, Rclhel, Méziéres et Sedan d’un côté , cl de l’autre avec la Hautc- SaAne par la Haute-Marne. .4pn’s une longue discussion, où des membres ap|iuyaient cette prétention , qui paraissait juste, afin qu’oii se présentât aux Chambres et au Gouvernement ave«; des projets sérieux, et non avec de simples indications, le Conseil a été arrêté par la proposiGon qu’il fallait avant tout savoir ce que coûteraient ces études, et accorder à M. le Préfet les ressources nécessaires pour exécuter la délibération d'hier.
M. le Préfet a alors fait connaître que , pour des études complètes du trace par la vallée, il s’était assuré qu’une somme de vingt-cinq mille francs était indispensable, et conimc il fallait y ajouter un mémoire explicatif qui devait précéder les études , il a proposé au Conseil général d’airê-
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(er uu eiupruat de 50,000 Ir., et qu a cU ellct le Gouver- Dement serait prié de présenter aux Cliainbres un projet de loi qui l’autorisât.
Plusieurs membres ont soutenu qu'il n'était pas nécessaire de faire un sacrifice aussi considérable , puisque deux départements et plusieurs villes traversées par le ebomin projeté devaient , en bonne justice , concourir à la dépense : qu’il y avait probabilité qu’en s'adressant â MM. les Préfets de ces départements et aux municipalités des villes indiquées, cette réclamation serait accueillie, et que dès-lors cela viendrait d’autant à la décharge du département.
D’autres disaient que le Conseil ne pouvait s’arrêter à ces objections, et qu'il fallait avant tout assurer l’exécution de la délibération d’hier ; <{u’il n'y avait qu'un moyeu, c’était celni proposé parM. le Préfet, sauf, au lieu d’emprunt, d’échelonner ces 30,000 francs sur plusieurs exercices; qu’attendre le concours incertain des départements et des villes intéressés, c’était risquer de compromettre le sort d’un tracé auquel le Conseil attachait le plus d’importance.
Mais le Conseil décide que la proposition n’est pas adoptée.
Un membre lait observer qu’une somme de dix mille francs serait dans les proportions du concours et de l’intérêt du département ; que si les autres refusaient de compléter la somme , elle suOirait pour oblenir les éléments nécessaires â la rédaction d’un bon mémoire et à des élndes sérieuses et complètes de cabiuet ; qn’aiusi , s’il n’était pas possible de présenter au Gouvernement un avant-projet dont il pourrait s’emparer comme suffisant pour déterminer do sa part la présentation d'un projet de loi , ce mémoire et CCS études feraient connaître l'importance de la question dans l'intcrèl général de la France et spécial du
déparicmciil , el pourraipiit sous ce rapport exercer qucl- <pic influence , on appelant rattenlion des Clianihres et <Jn Gouvernement. Kn coiisécpiencc , il propose de mettre une somme de dix mille francs, pour col objet, à la disposition de M. le l'réfct.
Celte proposition est lorlemeut appuyée ; mais d'autres voulaient qu'on se bornât à voler une somme de 3,000, fr. , parce qu’ils soutenaient qu'elle était sufllsantc pour la rédaction d'un mémoire , et que des études ne seraient jamais terminées en temps opportun; que d’ailleurs le Gouvernement se disposait à faire faire de» élmles , et qu’il y consacrerait des sommes importantes; que dès-lors le département n’avait pas besoin de faire cette dépense.
Le Conseil général , considérant qu'il est nécessaire d’assurer, autant que possible, l'exécution de la délibération d’hier, ou nu moins de faire connallre tout ce qu'elle a de sérieux et d'important pour le déparlemeul ;
Que d’un autre côté , il est possible que M. le Préfet obtienne le concours de deux autres départements intéressés, en .SC consultant avec scs collègues;
Mais que néanmoins , s’il était refusé , un mémioire et des éindt's, autres que celle» sur le terrain, pourraient encore avoir une utilité tri"s-gTande et doivent être confiés aux soins et à la direction de M. le Préfet ;
Arrête : 1* qu’une somme de 10,000 francs est mise à la disposition de .M. le Préfet pour un mémoire et des études qui feraient ressortir les avantages du tracé par la vallée de la Marne du chemin de fer direct de Paris à Strasbourg.
2“ Celle .somme sera prise, pjirtic sur les dépenses imprévue», section 2, chap. 22 du budget, et partie sur les fonds libres, c'est-à-dire les crédits annulé» de l’cxercicc
CkÜNi'Mr-lne, b jumf
Monsieuh le Phéeet,
Vous m’avez annoncé , le 27 décembre dernier , que le Conseil général de la Marne avait mis à votre disposition des fonds pour compléter , en 1842 , les études du tracé du cLemin de Paris i Strasbourg par la Vallée de la Marne, et pour la rédaction immédiate d’un mémoire à présenter au Gouvernement et aux Cliambres , en faveur de ce tracé.
Vous avez demandé i M. le Ministre des travaux publics , l’autorisation pour moi d’entreprendre les études de la vallée avec le concours de mes collègues et des autres
agents de l'administration sous mes ordres ; je ne |iense , pas que M. le Ministre refuse cette autorisation , ces éludes s’alliant parfaitement avec celles qui sont relatives à l'ainélioration de la navigation de la Marne.
Je vous remercie d’avoir bien voulu me désigner pour remplir cette honorable mission , que j'accepte avec reconnaissance : mes collègues et moi désirions être charges des éludes d'un chemin de fer tout en restant attaché!s au service de ramelioralion de la navigation de la Marne. Si M. le Ministre des travaux publics accède à votre demande DOS vœux seront remplis ; c’est vous dire assez que nous consacrerons nos veilles à la rédaction de cet important travail.
Vous demandez <juc je vous adresse , le plus promptement possible , une note sur les raisons qui militent en faveur du tracé du chemin direct de Paris à Stra.sboiirg par la vallée de la Marne, note qui servirait de base au mémoire que vous devez présenter au Gouvernement et aux Chambres.
Je m’empresse de déférer à votre invitation, tout en regrettant de n’avoir pas eu le temps d'étudier la question d'une manière plus complète , et de ne pouvoir vous présenter le résultat d'études plus approfondies sur une question qui intéresse à un si haut point l'avenir du pays et du département de la Marne.
Pour la clarté et la précision , je diviserai par paragraphes les observations sommaires que je vais avoir riioiineiir de vous présenter.
Ui UfBiBS lit (rr iatriil ÿire éliUi l« plat k pmiaili ponibie dt« pnoiln b|iiM de ■arlfiliM'
L’exp^rienop a dcmonlrc que les chemins de fer scrvenl au transport des voyageurs , et par exceplitm seulement au transport des inarcliandiscs. Ce résultat , annoncé dés le principe par des liomnies compétents, est passé du domaine de la théorie dans relui des faits.
On peut distinguer les voyageurs en deux grandes classes, d’où les autres dérivent , les industriels et les touristes : ceux-ci vont partout , ils suivent le chemin indiqué par le plaisir, le caprice ou le désir de l’instruction; ils gravitent autour de la capitale, Paris est leur contre. Les industriels vont toujours dans une direction déterminée d'avance ; plus ils pourront se déplacer rapidement eu touchant à leur ligne d’opération , plus les transactions deviendront faciles et multipliées , plus l'Etat verra s’accroître ses ressources financières, le trésor se grossissant du produit des impôts indirects proportionnel à la masse des transactions.
I/Cs lignes d'opération des industriels sont les canaux ; les chemins de fer construits spécialement dans l’intérêt de l'industrie , doivent donc suivre les grandes lignes de navigation exécutées ou en cours d’exécution.
Les chemins de fer sont le complément d'une bonne navigation intérieure. C’est encore une vx>rité qui fait partie du domaine des faits; l’Angleterre, la Belgique, les Etats- Unis, tous les pays enfin riches en navigation intérieure ont été les premiers sillonnés par les chemins tie fer. l-e
transport rapide des liomines a été et sera la conséqueure du transport économique des marchandises.
Un réseau bien entendu de chemins de fer est destiné à faire de la France une grande \ille dont tous les points importants seront réunis au centre , la capitale. Les voyageurs qui se transporteront directement du centre à la circonférence, et réciproquement, seront en Irirs petite quantité relativement à la masse. Un chemin de fer tracé suivant la ligne la plus courte, d'une manière absolue, pourrait être vicieux; il faut éviter également de l’allonger outre mesure, la rapidité des communications entre les points extrêmes serait trop gravement compromise. Il convient de prendre un juste milieu, et d'aller le |<lus directement possible du centre à la circonférence eu passant par les rues commerciales où le besoin de locomotion se fait le plus sculir ; ces rues fréquentées par le commerce , sont en France les grandes voies de navigation toujours établies dans les lieux les plus habités, les vallées et les points les plus bas des faites.
U etmis ée 1er èncl ée Fini i Strasbourg éoil-il faire farlie du reseau pnjeti ’ four la France ?
Pour éviter les répétitioas, je renverrai aux nombreux mémoires écrits sur ce sujet , et particuliérement au rap- ' port remarquable de M. CoUignou, lait au Conseil mu-
nicipal de Nancy , rapport erroné sur un point : je signalerai cette erreur, et en la rectifiant on pourra regarder ledit rapport rédigé aussi bien dans l’intérêt du départc- ; ment de la Marne que dans celui de la Meurthe , aussi
I bien dans l’intérêt de Chàlons que dans celui de Nancy. Il
restera l'exposé des nisoot qai militent en faveur de l’exécution d’an chemin do fer direct de Paris à Strasboni^ par la vallée de la Marne.
Le transport des marchandises de Paris à Strasbourg n'aura pas liett par le chemin de fer indirect , il ne se fera pas même par un chemin de fer direct, mais bien par le canal de la Seine au Rhin en cours d’exécution sur toute la ligne.
Avec le canal , le transit des marchandises est assuré , et s'il est ilanqné d’un chemin de fer qui assure en même temps le transit des négociants , et leur permette d'exercer une surveillance active sur leurs marchandises en se transportant rapidement et économiquement sur un point donné , on peut espérer que le canal de la Seine au Rhin luttera pour le transit avec le Rhin dont la navigation est très diflicile , surtout à la remonte.
L’administration a constamment prouvé qu'elle reconnaissait l’importance d’un chemin de fer direct de Paris i Strasbourg. Cette ligne a toujours fait partie du réseau proposé pour la France ; elle a même été étudiée officiellement et dans plusieurs directions; je ne crois nullement à son abandon.
Je suis convaincu que l’administration a l'intention de comprendre dans le réseau des chemins de fer, le tracé direct de Paris à Strasbourg. Que l’exécution de ce chemin soit ajournée jusqu'à l’entier achèvement du canal de la Seine au Rhin, je le conçois; en admettant l’insuffisance des fonds disponibles , il serait peu rationnel de procéder conjointement à l’ouverture de deux grandes voies de communication, avec la certitude do retarder l’entrée en jouissance do l’une et de l’autre ; la priorité reviendrait alors de droit et de fait au canal, mais i’espère encore que la quotité des crédits votés permettra l’exécution
sùmtlutnétr. Je rappelle puur mémoire, geulement les deux Iraei's jiropiva^ cuire Paris et Slrasbourg, s'embranchant sur le ciieuiin de 1er de Paris à Dijon, par la vallée de la Seine et par la vallée de t'Âiibc j dans l’état actuel de notre lias iÿ^aüon intérieure , l'exécution d'un de ces ciieniins me paraîtrait un cITet sans cause.
Ces deux tracés donnent lieu d'ailleurs anx mêmes objections, et à dos objcclious plus fortes que celui par $ézanne , le plus avantageux et le plus court de ceux qui se dirigent par les plateaux. Je vais discuter ce dernier tracé en pleine connaissance de cause ; j'ai à ma disposition le plan , le prnlil en long et le mémoire à l’appui.
J'adinctlrai en principe l’exécutiou d’uu elicinin do fer direct de Paris à Strasbourg, je comparci'ai les deux projets étudiés par ordre de l'adiniuistratioii , celui par les plateaux avec la variante adoptée en déHnitivc par l’auteur des éludes , et celui par la vallée de la Marne. .l’cspérc arriver à démontrer que le projet par la vallée de la Marne est préférable sous tous les rapports.
Les raisons qui, d'après l'auteur des études, militent en faveur du tracé par les plateaux avec la variante par la vallée du .Morbras, sont pins spécieuses que réelles. C’est ce qii'uu court exaiiicn ne va pas larder û démontrer.
J'admets pour un moment, ce que je suis loin de rceoiinallrc ainsi que je le dirai plus bas ,
1° Que le trajet par la vallée de la Marne aura une longueur en plus de 20,000* »
2° Que la dépense de premier établissement excédera celle prévue par les plateaux, de 13,291,000' »
Soit en nombre rond de 14,000,000 »
l.es objections contre le tracé par la vallée de la Marne tomberont, s’il est démontré que le trajet, malgré l’anginen-
talion de longueur , se fera plus rapidement et plus dcono iniquement par la vallée , et que l’excès de dépense de 14,000,000' est Cctif, l'exécution par la vallée donnant lieu 4 une économie beaucoup plus forte. Cette démonstration va faire l’objet des deux paragraphes suivants.
g III.
CtapanaM mt le raffirt éo Irisfs et le la étfeese éi ti^el ; des CkeBiis de fu de firis 4 Slnstioiirf par Séiane et la vallée de la lane.
Dans son rapport au Conseil municipal de Nancy ^ M. Collignon a, Ç III, comparé le chemin direct de Paris à Strasbourg avec le chemin par la Bourgogne sous les rapports aussi du temps et de la dépense du trajet entre Paria et Strasbourg , cl entre Paris et MuUiouse.
M. Collignon a adopté pour le tracé direct le chemin qui , sortant de Paris par la barrière des Vertus , passe à
Pomponne, Esbiy, Sézanne, Vitry-lc-François, etc
Pour le tracé par la Bouigognc, celui qui suit la Seine ^ l'Yonne, le canal de Bourgogne, la Saône, le canal de la Saône au Rhin , etc.
M. Collignon fait observer avec raison que la comparaison de deux tracés de chemin de fer ne peut pas se borner à celle de leur longueur. Qu'il est impossible do nép^iger la considération capitale des hauteurs à franchir sur l'une ou l'autre direction ; après quelques explications , il renvoie au tableau suivant qui présente , d'après lui , la comparaison des hauteurs à franchir surchacnne des directions citées.
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M. Colligtion conclut des chiOrcs mis en présence que l'excédant de hauteur à francliir par la Bourgogne est de mètres , dont moitié pour les pentes , et moitié pour les rampes.
Le résultat , exact en tant qu’il s’agit de la comparaison du eliemin par la vallée de la Marne avec celui par la Bourgogne, est faux dans la supposition faite par M. Collignou, qui ne connaissait probablement pas le profil en long du eliemin par les plateaux de Paris à Vitry, non plus que les localités^ il a omis dans son tableau les faites de la Pimbaudière et de Soudé-Sainte-Croix et le Thalweg du ruisde Connantre.
Le tableau suivant présente la comparaison des hauteurs à franchir sur chaque direction , en comparant le chemin direct par Séxanne à celui par la Bourgogne.
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L'fxciilant Je liaulriir à rnnchir par b Roui 7 ;o^e ftil doue-, eu ujini-ltant le tracé direct par Séxaiinc, de 36 mètm xndement; mais en aduirlUiit le tracé |»r la Marne, cet excédant de liauti-iir est l»ieii «le •’illO m«-tre$, dont moitié pour les iM-ntei et mnitié pour les rampes, rorrespundant i un allongement de 30 kilouii-lres, d'apn'-s M. Collicnoo. Axs: celte rei-lifiratiou , le rap|H>rt de iiinn enlirguo doit être regartié coiunie un uiénn^ire iitstiliralif «lu tracé direct de Paris à $lrasl>iuirg fmr ht vailre tic la Marne, la: trajet entre Paris cl Vitiy par la tallée de la Manie serait plus «siurt «le 10,004) mi-tres «juc celui par la vallée du Mor- Iirns et St'^aaiine.
Il on est lies rhomins de fer comme dos routes , on doit autant que possible éviter le» rampes qui nécessitent l'emploi de renforts ; il vaut mieux, quand la localité le permet, augmenter les longueurs. Sur les chemin» de fer on pont tolérer des rampes aiwlessus de trois millimètres par mètre dans le cas de nécessité. Les rampes dépassant cinq millimètres par mètre sont pour ainsi dire proscrites.
On lit dans le mémoire justilicatif du tracé par la vallée du Morbras et Sé/amic.
< La ligne par la vallée de la Marne donne lieu , conipara- ( tivoment à la ligne par la vallée du Marbras, à un trajet
< pin» long de 20,000 mètres; mai» on s'élèverait k peu
< près graduellement de Paris à Vilrv' , ou du moins on
< pourrait espérer que la limite des pentes ne dépaascrail
< pas trois millimètres par mètre. >
Les études auxquelles nous nous sommes livrés con- Gnncnt pleinement cctle espérance qu’exprimait M. Navier.
La possibilité du tracé du clicmin de Paris à Vitiy avec de» pentes de trois millimètres par mètre est donc bien établie.
Il reste à savoir si c'est avec raison qu’on a pu substituer à un tracé de 203,000 mètres présentant des rampe» et pentes m axim um de trois millimètres par mètre, un autre tracé de 183,000 mètres seulement, composé mipartie de rampes et pentes excédant trois miJIimèIres, et dont l'une entre autres est de S millimètres 1/2 sur une longueur de 13,730 mètres.
J’ai réuni , dans le tableau ci-après , toutes les rampes el pentes excédant trois millimètres par mètre , et , comme pièce justificative, je fommis le profil en long du tracé du chemin de Paris è Vitiy par la vallée du Morbras et Sézanne.
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scrnent dans le chiflrc de lu dépense ; l'auteur du projet aurait adopté ce dernier mode , et la longueur de 87,656 mètres serait devenue 138,850,00; il y aurait eu
allongement de 51,175" 00
En prenant pour limite des pentes et rampes de 3 milli. 5 , l'allongement aurait
été de 32,501 00
Enlin , en portant la limite jns<pi'à 5 millimètres, rallongement resterait de 19,858 00
Dans cette dernière supposition, la longueur du chemin de fer de Paris à Vilry est la même, soit qu’on passe par Sézanne, soit qu’on suive la vallée de la Marne; savoir: 203,000 00
DISl RlBUTtON DES PENTES ET RARD'ES,
PAR SÉZA.VME.
Rampes ou pentes de 4 milli 87,683" 00
/</. au-dessus de 3 milli. au-dessous de 4 19,831 00
Id. de 3 milli. et au-dessous 95,486 00
Rampes et pentes de 3 milli. au maximum, et par exception seulement, comme l'admet dans son mémoire l'auteur du
tracé par Sézanne 10,000" 00
hl. entre 5 milli. et 0 milli 193,000 00
De la coiiipiiraisan îles peiilos cl rainjies sur ccs deux chemins de m^tne longueur , il n*>ultc évidemment (|uo lo trajet sc fera eu moins de temps par la vallée de la Manie que par les plateaux. Il y aura aussi une économie notable sur les frais de traction, l'exploitation du eliemiii par les plateaux exigeant l'emploi de machines beaucoup plus puissantes ( pour faire abstraction des machines de renfort ), et parce que, apn'-s l’exécution du canal , la tonne de combustible coûtera 6 francs de plus sur le chemin par Sé- Eaiiiie que sur celui par la vallée de la Marne, excès de dépense à prt’Iever entièrement sur les produits nets.
Cette dilTércnce de 6 francs sur le prix de la tonne do combustible est facile à justilier; l’approvisionnement du chemin de la vallée se fera par le canal , on paiera pour le transport p.vr tonne et par kilomètre , k centimes , et sur le chemin par Si'zaniic ou par Arcis, ce prix sera de IG centimes.
Je conclus donc que, toutes choses égales d’ailleurs, le trajet de l’aris à Viliy' sc fera plus rapidement et plus écouomiquement par la vallée de la Marne que parles plateaux.
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L'auteur des études olliciellcs faites dans le temps d’un chemin de fer direct de Paris à Strasbourg , annonce dans son mémoire que l’économie milite en faveur du tracé par les plateaux : en passant par la vallée de la Marne , on doit s’attendre à une augmentation de dépense de 13,291,000' 00
Celle dépense en excès n'étant pas justiCéc dans le mé-
moIrC) elle a été regardée comme entachée d’exagération, la moj-ennc de la dépense jM)ur le tracé entier de Paris à Strasbourg ayant été fixée à 7^1^,512 francs par lieue, les partisans du tracé de la vallée disent qu'en admettant cette base , l'augmentation de dépense pour une augmentation de longueur de 20 kilomètres, soit de cinq lieues, doit être de 3,772,560 francs seulement; ce calcul n’est pas lout-à-fait exact ; il faut en effet tenir compte des difficultés relatives d’exécution.
Sur la ligne par la vallée du MorbrasetSézanno,ily a trois souterrainsd'unc longueur ensemblede 1,608 mèt. , savoir: le premier, 600 mètres; le deuxième, 710, elle troisième 298 ; ensuivant la vallée de la Marne, le nombre dessoulerrains est doublé; ils auraient même ensemble, d’aprèsl’auteur du mémoire , une longueur d'environ 6,200 mètres ; l’accroissement sur la longueur en souterrain serait do k,592 mètres.
Les terrains dans la vallée de la Marne ont aussi plus de valeur que sur les plateaux ; les communications à conserver et les passages successifs d’une rive à l'autre de la Marne, dans la première partie de son parcours, exigent l'exécution de nombreux travaux d’art ; il ne serait donc pas exact de regarder l’augmentation de dépense comme proportionnelle à l’augmentation de longueur.
D’un autre cêté, on peut cependant affirmer que le chiffre de 13,291 ,000 fr. fixé par l'auteur des études , peut être considérablement réduit; il a porté en compte, à Chàlons, un souterrain qui serait à retrancher entièrciucnt. On peut, même on doit suivant moi, dans cette localité, ne pas passer deux fois la Marne et se tenir constamment sur la rive gauche , ce qui n’est pas d’une minime importance sous le point de vue stratégique.
j’ai examiné le terrain avec soin, et je n'ai pas rcncontri'
de dlüGculté sérieuse pour se mainlenir sur la rive gauche de la Marne à l’anioul do Cliàlons, il y aura au contraire notable économie.
Abstraction faite de la question de dépense, je redouterais rétablissement de levées insubmersibles coupant transversalement une vallée submergée de 1 mètre moyennomenl ( sur une immense étendue ) pendant les crues.
Il est de fait aussi qu’entre Cliàteau-Tliierry et Vitry , sur une longueur de 115 kilomètres environ, les terrassements d'un chemin de fer seront beaucoup moins dis{>endieux que par Sézanne.
Enfin , tous les travaux d’art importantsdans la vallée de la Marne doivent être (entre Meaux et Clùteau-Thierry) exécutés dans une localité riche en matériaux de toute nature et très-peuplée ; le contraire aurait lieu par les plateaux.
Le même travail coûtera moitié moins aux environs de Meaux qu'entre Sézanneet Vitry, par exemple ; cettederaièru circonstance mérite d’être prise en grande considération.
La longueur du chemin direct de Paris à Strasbourg par Séianne est de 460 kilomètres environ. De nouvelles éludes et les résultats de l'expérience ont démontré qu’on ne pouvait estimer le kilomètre de chemin de fer à moins de 250,000 francs, ce qui porte la dépense totale à 115,000,000' 00, ci 115,000,000' 00
Par la vallée de la Marne, la longueur du chemin de fer est de 480 kilomètres; l’augmentation suc le cliiffre de la dépense, en la supposant proportionnelle h l'exciîs de longueur, serait de 5,000,000 seulement; je la suppose de 14,000,000', ce qui porte le coût total a 129,000,000' 00
La dépense par la vallée de la Morne dé-|>aMerail de 1 /8
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environ celle par les plateaux; mais ijuelle serait la (lif-fércnct! , non pas absolue mais relative', entre les produits des lieux ciieiniiis. Paris , foyer de la consommation , de la production, de la politique, de la science, du plaisir, exerce son pouvoir d'attraction sur toutes les villes environnantes ou lointaines qui, à leur tour, réagissent sur Paris. Je ne suis pas éloigné d'admettre que les populations soumises à la loi physique, s’attirent en raison directe des masses et en raison inverse du carré des distances ; je fais , bien entendu , abstraction des causes de perturbation toujours nombreuses , je ne le conteste pas ; aussi n’ai-je pas l'intention d'arriver à un résultat matliématiquc , je je suis simplement à la recherche d'un chiffre qui i^résente approximativement la loi du mouvement sur les chemins de fer de Paris à Strasbourg par les plateaux et par la vallée de la Marne , par suite , la détermination de leur utilité relative.
En admettant la loi de locomotion que je viens de poser , loi que l'expérience ne semble pas infirmer, un chemin de fer .sera d’autant plus titile , qu’au sortir de Paris il se dirigera par des lieux plus habités; ce serait un véritable contre sens de lui faire parcourir un désert sous prétexte d’une économie dans les frais d’établissement premier; il serait beaucoup plus convenable de s’abstenir.
Le chemin de fer de Paris à Strasbourg par la vallée du Morbras et les plateaux, traverserait, de Paris à Vilry, sur une longueur de plus de quarante lieues , un pays inhabité: il toucherait .seulement à Séxanne, ville de quatre mille âmes , où aucune industrie importante et active ne réclame le passage d’un cliemin de fer.
Par la vallée de la Manie , au contraire, le clicmin de fer toucherait à Claye, Meaux, La Ferté-sous-Jnuarre, Charly, Chnteau Thieiry, Dormans, Epernay . Ay et Chalons ; il
desservirait Jouarre , cl, par un court cinliruDcliemcnl , la ville importante de Reims. Tout le long de cette ligne le besoin de locomotion se fait iuipericuscmcut sentir; à La Ferté, il a trois voitures publiques et trois départs par jour; à Meaux, en dehors des services par terre, les bateaux-postes partent deux fois par jour, et transportent à chaque voyage près de cent personnes , souvent encore eston force de séjourner à Meaux (c'est ce qui m'est arrivé plusienrs fois ). Claye , Château-Thierry, Epernay et Cbàlons ont des services (Urects sur Paris.
La Marne traverse les vignobles de la Champagne , Épernay est le centre du commerce des vins; les expéditions se feront souvent en hiver par le chemin de fer, lors de l’interruption de la navigation sur les canaux ; parfois aussi on emploiera la voie rapide, pour remplir une commission pressée, ou profiter du départ d’un navire en cliarge au Havre.
Les produits de la fabrique de Reims seront expédiés en partie par le chemin de fer.
L‘établi.<>sement d’un chemin de fer dans la vallée do la Marne est donc commandé, les voyageurs afOueront de toutes parts ; il y aura aussi un mouvement de marchandises , Epernay sera le lieu de l'entrepôt.
On pourrait, en partant de Paris, organiser ainsi les
départs par la vallée de la .Marne.
Pour Meaus , desservant Claye 3
Pour Chàlcau-’TbicrrT, desservant Jouarre •
et La Ferté 1
Pour Epernay, dessrnant Ay , Reims, ( I pesr In t«)a|pan.
Dormaus ’i 1 1 piST les narrhagdiiet
Pour Viuy, desservant Chiions I
Pour Dar-lc-Duc , desservant , etc 1
Pour Nancy I
Enfin , pour Siraslinntg I
ToTst
Ia; départ direct pour Strasbourg aurait lieu de grand malin, afin de pouvoir faire le trajet en un jour ; il serait inutile d'établir un second départ direct , il faudrait couciier en route. Les voyageurs en destination pour Strasbourg partant dans le milieu du jour , pourront , s'arrêtant dans une ville intermediaire, prendre le lendemain le convoi établi de celte ville sur Strasbourg.
En passant par Sézanne ou par Arcis, je ne vols tjue quatre départs possibles.
Pour Vitrj' desservant Sézanne ou .lieis. 1
PourBar-le-Duc 1
Pour Nancy 1
Pour Strasbourg 1
Totil Il
Par la vallée de la M.vmc, les voyageurs abonderaient , et bientôt peut-être serait-on forcé d’augmenter le nombre des départs. Par les plateaux, au contraire, l’clfet inverse se ferait sentir , le convoi direct de Paris à Vitry ne serait pas très-suivi.
Je rappelle pour mémoire seulement que , sur la ligne de Paris à Vitry par Sézanne , il faudrait cinq niacliinés de renfort, en stationnement au pied des rampes de quatre et cinq millimètres et au-dessus , pour remorquer les convois allant tant dans un sens que dans l'autre. Ces machines , qui sertiraient très-peu , devraient toujours être prèles à marcher. A chacune d'elles il faudrait en adjoindre une seconde pour assurer la continuité du service, etc. Les frais d'exploitation seraient considérablement iiugmcntés.
D'après cet exposé , je n’hésitc pas à aflirmcr qu'en représentant par quatre le produit net du chemin de fer de l’aris à Strasbourg par la vallée de la .Marne , le produit net du même chemin par les plateaux , serait de trois au
maumum; en d'aubree termes, l'utilité relative de ces deux chemins serait dans le rapport de quatre à trois, et comme l'utilité est la mesure exacte des sages dépenses , il y aura écenomie k exécuter le chemin de fer par la vallée de la Marne, si la dépense de premier établissement n'mt pas d'un tiers plus forte que celle du chemin par les plateaux. t.e chemin par les plateaux doit coûter 1 1 5,000,000' 00° Ajoutant un tiers 38,333,333 33
On a pour la limite de la dépense par la vallée de la Marne, ci ... . 153,333,333' 33
Mais cette dépense doit s’élever au maximum, à 129,000,000 00
Rssts .... 24,333,333 33
Partant, l'exécution du chemin par la vallée de la Marne, de préférence k celui des plateaux , procurera en déGnitive une économie de 24 millions.
Encore n'ai-jc tenu aucun compte de la diminution de dépense résultant de la suppression de plusieurs souterrains et ponts sur la Marne , et qui peut être évaluée à prés de 6,000,000.
L'auteur du mémoire sur le chemin de fer de Paris à Strasbourg par les plateaux était bien prés, dans le temps, de partager mon opinion , et je sois persuadé que maintenant il n’hésiterait plus. Je lis dans ce mémoire :
< On peut observer sans doute que la ligne par la val-
< lée de la Marne traverserait une contrée plus riche, où c la population est plus rapprochée, et où il existe déjà
< de grandes exploitations et tous les éléments d'un grand c commerce; d'où l'on conclucra fadlemeot que l’établisc sèment d'un cliemin de fer, livré sans participation de
« l'Élal n riiidu»lric particulière , domierait lieu par la « vallée de la Marne, à une spéculation plus avantageuse, « jKircc que des produits considénibles y seraient plus assume rés. Sans disconvenir de la justesse de cotte observation,
< nous remarquerons seulement que le mode d’execution
< de ces grandes entreprises n’étant pas fixé, nous avons « dû les considérer surtout sous le point de vue de riutérèt
< général de l'Etat. Or, d'une part, il parait fort contraire « à l'intérêt du commerce d'obliger les marcliandiscs et les « voyageurs appartenant à toutes les parties de la ligne du
< Havre à Strasbourg, et de la ligne de la Manie à la c SaAnc, qui sont situées au-delà de Paris dans un sens,
< et de Vitry dans l’autre, à subir une augmentation très-
< sensible dans la durée et la dépense du trajet ; et d’autre « part, la vallée de la Marne ayant déjà, par scs grandes
< routes et par la rivière même, des moyens de communi -
< cation qui ont créé sa prospérité, qu’on ne lui enlève
< pas, et avec lesquels il ne parait pas à propos do faire « lutter le chemin de fer, il convient peut-être de favori- « scr, par l'établissement de ce chemin, une autre contrée » qui est abandoiiuéc aujourd’hui, et dans laquelle il pourra t ilonner naissance à une prospérité non moins grande. »
Ces observations, que je viens de citer textuellement, amènent à contbiro que le tracé du chemin direct de Paris à Stmsljourg par la vallée de la Manie est de bcaucoiqi préférable au tracé par la vallée du Morbras cl les plateaux.
L’intérêt de l’Etat est en tout conforme à l’intérêt des compagnies dans l’exécution des grandes lignes de conimuuication intérieure, la question stratégique toutefois exceptée. J'ai discuté simplement dans l'intérêt de l’industrie.
J’ai prouvé aussi, il me semble, que le transport dos inarchaudisos et des vovtigoiirs se ferait plus rapidement et
plus ccüDomMjucmcnt par la vallée du lu Marne que par les plateaux.
Il est reconnu inainlcnant <|u’aucune lutte ue peut être établie cuire iiu cbemin de fer et une rivière navigable , pas plus qu’entre la banque et le commerce ; avec la jonction , prospérité; avec la disjonction, ruine.
Peut-on par l’établissement d’un cbemin de fer donner la vie à une contrée abandonnée anjonnl’bui ? Non ; bien loin de faire passer les bommes avec rapidité dans un pays désert, il faudrait trouver le moyen de les y fixer. Pour obtenir ce résultat , de simples cbemins sont d'une exécution bien plus facile et bien plus efficace qu’un cbemin de fer.
Ainsi tombent toutes les raisons données à l’appui du cbemin direct de Paris à Strasbourg par les plateaux , soit par Sézanne, soit par Arcis; le tracé par la vallée de la Marne est évidemment préférable.
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Une variante de chemin de fer de Paris à Strasbourg , variante non étudiée, a surgi naguère; elle s’applique au tracé entre Paris et Chàlons-sur-Mamc. An sortir de Paris, le cbemin de fer suivrait jusqu’à Creil le tracé de Lille, puis SC dirigerait sur Compïègne, Soissons, Reims, par les vallées de l'Oise, de l’Aisne et de la Vcslo, et viendrait rejoindre la vallée de la Marne au-dessous de Cliàlons.
Ce tracé suit constamment des voies navigables ^ mais secondaires comparées au canal de la Seine an Rhin ), et ren-
contre lies villes importantes par leur population et leurs luauufactures : ce tracé mérite d'élre mûrement étudié.
Je ne puis croire à l'abandon de la vallée de la Marne , sans examen ; une pareille décision serait entachée de lége* relé, l’Administration doit, avant de prendre une décision définitive, comparer des projets réguliers suivant l'une et l'autre direction. J'espère démontrer qu’il y a nécessité et convenance à procéder ainsi.
Je crois avoir prouvé , § 2 , que les chemins de fer devaient être établis le plus û proximité possible des grandes lignes de navigation ; le canal de la Seine au Rliin fait partie de ces grandes lignes , et il a une importance particulière sous le rapport du transit. Je considère le chemin de fer de Paris à Strasbourg comme l'annexe du canal de la Seine au Rhin, et je prétends qu’il faut des raisons fortement motivées , pour disjoindre ces deux grandes lignes de communicab'on intérieure et extérieure en même temps.
D’après les principes que j’ai posés, si le chemin de fer de Paris à Strasbourg ne suit pas la vallée de la Marne, les conditions de la nouvelle direction adoptée doivent être diminution sur les longueurs, les hauteurs à franchir et les dépenses premières, en même temps qu’augmentation sur les produits et perfectionnement du système de défense.
Il convient donc, avant de faire un choix déCnitif, de comparer sous ces rapports les divers tracés proposés entre Paris et Strasbourg; j’ai déjà discuté ceux au midi de la Marne, je dois m'occuper maintenant de la comparaison du tracé par la vallée de la Marne, i celui par Creil, Cornpiègne, Soissons, Reims et Chàlons.
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1“ Comparaison .tons Ir rapport lies lomjururs.
D'apri's le tracé ollicici par la vallée Je la Marne, la liiiigucur entre Paris et Cliàlons serait de ci 170^ OU
Par le tracé que j'appellerai circulaire , |)Our abrt'ger , la Jistanre se composerait ainsi :
De Paris à Crcil ( expost- des iiiotils du projet de lui de elieiiiiii de fer de Paris a Lille ) 65^ 6ü
De Creil à Compïègne , tracé ofiiciel 3U 53
De Compiègne à Keims, environ, et au minimum 100 00
De Heinis à Cliàlons, if/. . 50 00
Totac 250‘ 15 250^ 13
Dillcrcncc à l’avantage du cliemin de fer par la vallée de la Manie, en nombre rond 80^ 00
I-i longueur entre Paris et Cliàlons serait auginriilée de pri-s de moitié.
2* Comparaison sous le rapport des pentes.
De Paris i Cliàlons, le chemin de fer aurait une pente à peu près régulière en suivant la vallée de la Manie ; tout le monde le reconnaît, on aurait, par exception, des rampes et pentes de 3 millimètres par mètre.
Par le tracé circulaire, le même avantage se reprodui-
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rait (le Paris à KciiQsj niais arrivé à Keiiiis, déjà plus (-levé que Cliâlons, il faudrait encore remonter la Vcslc pour descendre à la Marne au-dessous de Cliâlons , par des pentes fortes ( soit par la valU'e de l’Issc, soit par celle de La Veuve), surtout si l’on voulait éviter les souterrains.
Considéré sous le rapport des pentes et rampes, l’avantage est donc encore pour le tracé par la vallée de la Maruej mais cet avantage est assez faible j'en conviens, je le constate seulement pour mémoire.
S* Comparaiton sous U rapport des dépenses de premier établissement.
Par le tracé circulaire, la longueur du cliemin entre
Paris et Chàlons est de 00
On userait du chemin de fer de Paris a Lille sur une longueur de G5 CO
Resterait à construire.. 184^ 13
La longueur totale du tracé par la vallée est do 170 00
Resterait à construire en moins Ili* 53
L’avantage reste encore au tracé par la vallée de la Marne, et je fais abstraction des dépenses en t*v.h k faire nécessairement sur la partie commune entre Paris et Crcil.
On objectera qu’il doit être ouvert un embranchement de Crcil à Compiègne, embranchement commun au chemin de Paris à Chàlons, et que la longueur à construire entre Compiègne et Chàlons* , resterait seulement de 150' 00
Je réponde qu'un projet de loi pour l’exécnlion d’un ciiemiii de fer de Paris à Meaux, a déjà été présenté aux Cliamhres, le 18 mars 1841 , et qu'il est tout-à-fait probable que ce chemin sera exécuté , si non de suite, au moins dans un avenir aussi rapproché que celui dans lequel sera entrepris l'embranclicment de Creil à Compi^nc : je supposerai l'exécution simultanée de ces deux lignes, et j'adopterai , pour le tracé de Paris à Meaux , celui proposé |>ar MM. Mony, Flacliat, etc.
La longueur du chemin de fer à construire entre Meaux et Châlons, resterait de 127^ 00
Dilféreuce à l'avantage du chemin de fer par la vallée 23^ 00-
Le chemin de fer par la vallée de la Marne est dit-on. d'une exécution difficile, il faut passer successivement d'une rive à l'autre de la rivière , et souvent en souterrain.; j'ai déjà dit que le souterrain de Chàlons était à supprimer. En suivant le tracé combiné de MM. Mony et Flacliat, on élimine les souterrains de Saint-Maur et de Chalifert. I^e souterrain de LaFerté-sous-Jouarre peut, je le pense, être évité aussi; le souterrain de Meaux aurait au maximum 800 mètres de longueur; le seul passage, sur lequel on puisse discuter sérieusemeut , c'est celui do Triipnrt à Saint-Jean-lcs-Dcux-Jumcaux. D'après les comptes-rendus de l'Administratioa , ce souterrain aurait 6,000 mètres de longuciu* : c'est une erreur typographique , la longueur de ce souterrain u'est portée qu'à 3,100 mètres dans le npport de l'auteur des études, et cette longueur est encore exagérée.
.M. Brière de Moudétour, et moi après, avons fait des
études pour établir un canal loiit-à-fait direct de Trilport à Saint-Jean-les-Deux-Jumeaux : la longueur du fioutcrrain sera de 2,700 mètres au maximum { on peut , et même il faut établir le chemin de fer de beaucoup au-dessus du canal, la longueur de ce souterrain se trouvera réduite à 8,400 mètres au maximum : ce n'est plus un é]>ouvantail.
Je ne vois pas le moindre inoonvénicut à U'averser plusieurs lois la Marne, dans une partie de sou cours où elle est parfaitement encaissée, la difficulté sera résolue en construisant des ponts à peu do frais, la contrée étant riche en matériaux et très-peuplée.
Il reste constant que, sous le rapport de la dépense première, l’établissement du chemin de fer par la valKie sera moins dispendieux que le tracé circulaire par le nord.
4* Comparaison sous le rapport des produits'
La longueur du trajet de Paris à Strasbourg par la vallée de la Marne est environ de 480^ 00
En supposant une vitesse de huit lieues à l'heure , soit 52 kilom., il faudra quinze heures pour franchir cette distance. Pendant les trois quarts de l’année le trajet se fera en un jour} mais si la longticur est accrue de 80 kilomètres , cl est portée à 660 kilomètres avec des conditions moins favorables pour les pontes, la durée du trajet sera de près de dix-huit heures, et il y aura nécessité de coucher en route: les voyageurs de Paris à Strasbourg suivront en partie la ligne de terre, ils y trouveront économie. En supposant le péage de huit centimes par voyageur et par kilomètre , le prix du transport de Paris à Strasbourg sera de 44 francs 80 ecntiincs par le chemin de fer. Je suis persuadé que par la voie de terre on paiera alors moins de 40 francs.
Entre Paris et Chàlons, la question est toul à-fail réso-
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lue, les voyageur* siiivronl la voie de terre, en supposant l'exécutioa du tracé circulaire. Le chemin de fer de Paris à Meaux une fois construit, {'augmentation sur la durée du trajet sera trèe-làible et l'économie forte.
Pour relier la ville de Reims au traeé da chemin de fer par la vallée de la Marne, il sniEra d'un embranchement de 35 kilomètres. La longueur du' parcours entre Reims et Strasbourg ne sera pas augmentée, et celle entre Reims et Paris sera diminuée de i3 kilomètres. Ainsi, avec un embranchement, les intérêts de la ville de Reims seront parfaitement desservis par le tracé de la vallée de la Marne , cette ville sera même dans une meilleure condition que par le tracé circulaire.
En dehors de cette combinaison restera seulement la ville de Soissons; par le tracé circulaire, Jouarre, La Fcrté-sous'Jouarrc, Charly, Château-Thierrv’ , Dormans, Epemay et Ay centres du commerce des vins de Cliarap.ngnc, marcliandisc qui, par exception, se transportera par 1rs chemins de fer, seraient abandonnés ; il inc semble évident que le produit par le tracé circulaire serait de beaucoup au-dessous de celui par la vallée de la Maroc.
. 5' Comparaiton sous le rapport stratégique^ .
Un chemin do fer allant le plus directement possible de Paris à Strasbourg, et établi constamment sur la rivcgauclie delà Marne, entre Ciièteau-Thiorry et Vitry-le-François, est évidemment mille fois préférable pour la défense du territoire, à uni chemin de fer établi nonrseulemenl .sur la rive droite de la Marne,, mais se rapprochant beaucoup sur certain* point* de la frontière du Nord ; )C ne crois pas devoir examiner la qnestion an fond, je rappellerai seulement <pte le génie militaire a constamment demandé que toutes
les voies de communication, surtout entre Cliàlous et Vitrj, tussent établies sur la rive gauche de la Marue , et je dis que cette détermination doit s'appliquer plus spécialement à un chemin du fer qu'à une route ou un canal.
Il est constant que, sous le rapport stratégique , le tracé par la vallée de la Marne doit avoir, après examen sur le tracé circulaire par le nord, la pleine adhésion de l'autorité compétente.
Il résulte de cet exposé, que l'Administration ne peut SC dispenser, avant de prendre une décision, de faire étudier le tracé par la vallée de lu Marne, en coucurrcnut! avec le tracé circulaire par Crcil, Compiegne, Soissoiu, Reims , etc.
VI
Courlusltia gtierak.
la; chemin de fer direct de Paris à Strasbourg doit , aujourd'hui comme hier, faire partie du réseau proposé pour l'établissement des communications rapides dans l'intérieur de la France; le tracé direct doit suivre la vallée de la Marne, les sacriGccs que s'imposent les déparleinciits et les villes intéressées, sacrifices dont je n'ai pas parlé jusque-là, militent en faveur de mon opinion.
Il convient de faire dès à présent des éludes complètes du chemin de Paris à Strasbourg par la vallée de la Marne , ces études consciencieuses seront la condition d'une bonne, prompte et économique exécution.
Maintenant que l'impuiassance des compagnies à se passer du concours de l'Etat est démontrée , que l'Administration sent la nécessité de les remplacer, tout le monde
doit le réunir pour lui venir en aide , lui laisser sou libre arbitre , ù elle, gardienne née des intérêts généraux.
J'espère que la loi relative à l'établissement d’un réseau de chemins de fer en France, n'étant discutée que dans la dernière moitié de la session , les intérêts par trop exclu' sifs des localités auront pu se modifier et s’user au contact de l'intérêt général toujours inaltérable.
Je suis , avec respect ,
.Monsieur le Préfet ,
Votre Irès-liumbic et très-obéissant serviteur.
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