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COMMUNIQUE AUX MAITRES DE FORGES DU DEPARTEMENT DE LA
HAUTE-MARNE, LE 2 AOUT iSig.
par
H. FpUBHEL,
lugënieur au coq>8 royal des mines ^ ex-directeur des mines, forges et fonderies du Greusot j membre honoraire de la société helvétique des sciences naturelles.
Tout notre désavantage consiste dans les (rais de transports nécessaires pour rapprocher les matières à mettre en contact.
J. J. Bavdi, de l'JEnguéiesurlesJèrs, c. IX.
PARIS
AYERTISSEMEI^T
Le projet dont j'expose ici les points principaux remonte a Tannée i838. Livré tout entier aujourd'hui a la propagation de la foi Saint-Simonienne y j'avais regardé les vues qui sont présentées dans ce travail comme définitivement acquises a la société , et je ne comptais pas y revenir ; je n'y reviens même que pour les abandonner a qui voudra en Ëiii'e son profit. Seulement il serait de la justice la plus vulgaire que ceux qui présentent les mêmes vues eni83i les rapportassent franchement a celui qui non-seu-^ lement les a émises avant eux , mais encore les en a entretenus directement, ' ,/
Dans une brochure ayant pour titre : Nécessité et moyen/^ occuper lès oumet;s qui manquent et oUin^age en France (1), MM. Ddavelaye et Ajasson de Grandsagne viennent de réproduire le moyen que j'avais indiqué (3) pour fiûre communiquer la Méditerranée et la mer du Nord.
Ayant, dans le courant de i830 (3) , donné a M. Delavelaye
(4 ) Imprimerie de Degou&chaht. .Paris» \ 831 .
(S) Voyez le Globe du 8 septembre 4851 .
(3) J'éUis alors directeur des mines /forges et fonderies du Creosot , et c^est au Greusot qae f ai eu occasion d^entretenir M. Delayelàte , qui, sous la gestion de H* le vicomte Ghaptal , mon prédécesseur , avait occupé un emploi dans ce vaste établissement.
coiiJiaissance de ce projet et des moyens proposés , il est essentiel d'établir quelques faits.
J'ai dirigé pendant quatre années ( i 824-i 827 .) , pour le compte de M. André , l'un des maîtres de forges les plus distingués de la Champagne , l'usine de Brousse^al ( Haute-Marne ). C'est en remplissant cette fonction que j'ai médité sur la position du pays, sur les chances effrayantes de son industrie, et que j'ai conçu le projet que j'ai étudié en ^828. Le 20 décembre 1828 j'ai présenté a M. Becquey, alors directeur général des ponts et chaussées et des mines , les premiers travaux écrits relatifs au çheijjiii de fer de Gray a Saint-Dizier. Cet administrateur les accueillit avec une extrêm.e bienveillance. Diverses notices , des profils, etc., put été rerois successivement et sont restés a l'admini3tra]tion où ils çxist^nt encqij^^ayec leur date (1 ).
..En août 1829 je ^s imprimer un petit écrit in-4o ,i ayant pour titre : De l'influence du chemin de fer de Gray à Saint-Dizier siif: les usines de la Champagne et de la Lorraine ( extrait d'un iDpmoire inédit sur le chemin de fer de Gray a Saint-Dizier) (2). C^t écrit, signé par M. M^rg^in çt jpar moi , était précédé d'un avant-propos ainsi conçu :
«;Naus avons donné.récemnxent( les 2 et 3 août i829 ) , aux »; maîtres de forges de la G)ianïpagne, assemblés a Joinville (3), ». connxiissance d'un projet dechei^ia die fer, conçu il y a plusieurs » années et.réiigéçjanslecpuiaiittdc 1828; Nous leufavons.com-
(1 ) Je m'étais associé 1 ** M. Margerin , ancien officier d^artillerie , pour Fexécution des travaux d^art. Quelques-unes des idées émises dans ce mémoire ont été élaborées avec lui. 2* M. Paviée de Vendoeuvre , qui était alors et qui est encore député de TAube. Ce dernier devait s'occuper de la partie financière de Tentrepriso. Toutes les pièces remises Ji' l'administration portent nois trois signatures.
(2) Imprimerie 4e Marchahd-Dubreuil. Août 1829.
(3) r.'c5i au nom de M. Pavée de Vendoeuvre et en mon nom que les lettres de convocation avaient clé adressées. Dans les deux réunions qui. ont eu lieu , M. de Vewdoeùyre a donné lecture du mémoire que je pid>lie aujoiird'hai
» înuniqué sans réserve les importans résultats auxquels nous
» sommes parvenus. Il rie nous a pas été difficile de les convain-
)V cre; tous ont senti que leur industrie, gravement menacée, né
. » pouvait être sanvéeque par les moyens que nous avons indiqué*.-
M Quelques grands proprétaires de bois ayant cru voir dans » l*întroduction delà houille en Champajghè une ca^se de' dë- ^i sastré pour eux, nous avons pensé qu'il était convenable dé :►) mettre sous leurs yeux et de livrer a leurs méditations deschif- » fres (1) auxquels nous croyons difficile de réponidrê d'une ma- Ànière satisfaisante. ' —
^) Notre unique'vbut, après savoir démontré' a l'industrie meta!-' » lurgique et agricole de ces contrées que rioti*e projet lès sert » puissamment,' est de prouver a Finduslrie forestière que non- » seuleiïient elle n'est pas menacée piir te chemin de fer, mais » qu'il s'offre comme le seul niioyen de Conserver autx bois-, sinon » la valeur actuelle, qu'il est impossible de maintenir, du » moins une valeur qu'ils seraient destinés k perdre, si notre )) projet ne recevait pas son exécution. »^' ' *
La notice en elle-même se composait des chapitres â et 6 du Mémoire que j'impoime aujourd'hui^. Cette notice fut remise à M. Delavelaye^'dans Tété de ^^850; et en même leins des expU^^ cations détaillées lui furent dopnées de vii^e voix sur tehsejàhle du projet auquel elle se ratiacfiaîi, . . :
Dans le. courut .4e .1829,,, ^^9}Uçs^^^§.fQ^^alités ont été remplies; les avis des préfets, les enquêtes locales.sur toute la. ligne ont été favorables ; le conseil des ponts-et-chaussées, présidé par M. le directeur géilî&al, tt doniïé son approbation au projet, en un mot, tous lès pénibles préliminaires a une adjudication furent
sans y rien changer^ j'ai 'Seulement ajouté quelques notes , au-dessous desquelles on trouvera : note ajoutée.
(\) Notre but était de fixer dans leur esprit ce qui avait pu leur échapper à la lecture qu'ils avaient entendue.
accomplîi f et c'est uniquement la difficulté de rassembler les capitaux nécessaires qui a empêché les travaux de commencer dès 1 8S9. Après deux années de persévérance et d'efforts^ après avoir exécuté entièrement à mesjrais tous les travaux préparatoires qui sont résumés dans ce Mémoire y j'ai accepté , au commencement de 1850 y la direction qui m'était offerte, de l'important établissement du Creusot, et c'est la, comme je l'ai dit, que j'ai donné à M. Deulvelate, connaissance du projet qui m'avait occupé spécialement pendant deux années.
Si l'on considère maintenant qu'en 1 834> ou \ 825 un chemin de fer latéral au Rhône avait été proposé (1), il est permis de s*étonner qu'en i 831 les auteurs de la brochure qui motive cet Aifertissement n'aient rappelé aucun des travaux préparatoires antérieurs exécutés sur toute cette ligne qui va des Bouches-du- Rhône a Anvers , et il faut déplorer un état de choses où des réclamati(ms du genre de celle que j.e fais ici so^nt nécessaires.
Paris. Août 1 831 (2).
(4) Je ne connaii ce projet qàe par une brochure intitulëe ; Observations sur le projet Rétablir tine \gran46 rou$i^.^fer latérale au Bhâne. Paris, Firmio Dldot, 4 825.
Pignore ^els étaient les auteurs du projet; je veux seulement constater qu'il existait.
(5) M. M. FoTTRVEL nous a remis son mémoire kcettis époque ; il nous a été impiiséibledelépuUiierplustôt. ' ' - ' ' <:
, • .-rs ..M,,. Smpk^^^m^^ ..
B^dii/çteur pneh^^c la B^s^e Encyclopédique.
■' ••; •• ■ • • •%' •' ••»'* w<>i < '• < i • 1(1 . ■ I •■• ti<>,- ■ " ■ . ■ •••
CHAPITRE PREMIER
CONSIoiRÀTIOirS oénÉRALES SUR L'éTABLlSSEHEHT D^UIIE GRiJIDI LIGNE DE COMMUNlCATIOn ENTRE LA MER DU VORD ET LA- MEDITERRANEE.
Lo&sQtJE Ton refléchit aux souffrances actuelles du commerce , et que Ton cherche par quels moyens on pourrait soulager dans le présent et prévenir a tout jamais de pareils maux^ on reconnaît bientôt que la baisse de certains tarifs ne donnerait qu'une solution incomplète du problème, au moins dans un grand nombre de cas. Assurément quelques-uns de nos produits manquent de débouchés a l'extérieur , mais on ne remarque pas assez avec quelle difficulté la totalité de nos produits se répand dans l'intérieur. Beaucoup de départemens ne peuvent se procurer qu'a un prix excessif les matières que des départemens peu éloignés fournissent abondamment et a bon compte; la cause évidente de ce mal est tout entière dans le haut prix des transports exécutés
( <0 ; sur des routes souvent mal tracées, parcequ elles Tout été à une époque très-reculée, et qu'on n'entretient a grands frais que d'une manière nécessairement incomplète.
Ces considérations, qui sont vraies pour une foule de produits, prennent une importance extrême lorsqu'on les applique a la houille et à des ccmtréeii de Tiiïdustrié métallurgique joue un grand rôle.
Dès i 803 M. Lefèvre , dans son Aperçu général des mines de houille exploitées en France {i ) , faisait ressortir à chaque page de son travail l'absence des communications qui rendraient général l'emploi de ce combustible. Plus tard, en février 1815, M. Louis CoRDiER, danji'tiâ rapport très-intéressant sur les minés de houille de France (2) , appelait l'attention du gouvernement sur l'imperfection de notre système de communication intérieure.
En jetant les yeux sur la carte de la nat^igation intérieure de^ la France (5) , on reconnaît bientôt que si les grandes lignes de communication sont rares dans les difféi^entes directions, la direction du nord au sud en est totalement dépourvue, et que, par suite, des points de la plus haute importance sous le rapport commercial sont privés de toute relation, de tout moyen d'échanges.
Je vais montrer qu'en profitant des fleuves et des rhrièrêsquî sillonnent la France dans cette direction, il est fafcîle dé faîte cottmuhîqnCT Rotterdam avec Marseille , la Mer du']!ïord avec la MéditeiTanée.
" 1o Si, partant de l'embouchure de la Meuse, on tétnohte ce fleuve a travers k Hollande et les Pays-Bas, on se trouve bientôt a Namur ; et passant par des contrées telles qufe Sedan ^
.(I^VQuma/ 4ef.mi/ies, t. XII, p. 325 a45>8. ,
(4/0Mrnfl/rf«w/w//ic*, t, XXXVI, p. SSIà 394.
(3) Dressée en i 820 par ordre de M. le directeur {i;énérâl des ponts et chaussées et des mines.
qui se font remarquer par plusieurs geïires d'industrie, on arrive a Vetdun où la navigation cesse d'être possible ;
2® Si, d'une autre part, on prend le Rhône a son embouchure dans la Méditermnée , et qu'on le remonte jusqu'à Lyon, on s^embarque en ce point sur la Saône qui offre une navigation facile en tout tems jusqu'à Chàlons , et possible pendant la plus grande partie de l'année jusqu'à Gray ;
3^ Si Ton observe enfin qu'en menant une ligne de l'emboucbure du Rhône jusqu'à Lyon, cette ligne, prolongée vers le nord, passe a peu de distance des points oiî cessent la navigation de la Saône et celle de la Meuse , on trouvera que le problème que je me suis proposé est complètement résolu , et de la manière la plus favorable , par la jonction de Gray et de Verdun (1).
Cette jonction une fois opérée, et en tenant compte des communications partielles déjà établies , on voit de suite avec quelle fecilité s'échangeront tous les produits du midi contre ceux du nord (S). '
Lcfs.avantages qui résulteraient d'une pareille communication
(4) La communication de la Méditerranée a la mer du Nord serait tout-Wait directe, si, pour éviter l'immense détour que fait la Meuse , 'à partir de Namur , on réunissait cette Tille avec Aorers par la prolongation dii'Caùal qÀi'Vr aujoùrd^lmi à^AiiTers à Bruxelles. Le gouvernement des Pays*Bas s'honorerait beaucoup en provoquant Texécution d'un pareil travail. .
(5) Les houilles, les aciers, les armes et les rubans ■ de iSaint-Ecienne ; le» aciers de Rives (Isère) ; les savons et le souffre de Marseille -y les scieries de Yaùcluse ,-du Gard et de Lyon ; les marrons de PArdèche et de la Hapte-Loirc ; * les vins du Languedoc, des c6tes du Rhône, du Béaajdlais et de là'Bourgoghé ; les eaux-de-vie de Montpellier , de Pézénas et de Béziers ; les huiles de la Provence , etc. , remonteront facilement vers la Hollande. Tandis que les ^ains , les farines^ les légumes secs, du Nord, de l'Aisne et de la Champagne; le» minerais, les moulages , les métaux ouvrés de la Haute-Marne , de la Meuse et de la MofleUc^ les étoffes et les fers à repasser de Sédap^ les vins de la Champagne , de la Meuse, de la Moselle et du Rhin , etc., iront se disperser dans le Mkli.^
sont si manifestes , si importons , qu'ils ont dû attirer Fattention des hommes qui, préoccupes des intérêts généraux de leur pays ^ se livrent a ce genre de considérations. Aussi voit-on , dans un mémoire publié par M. Finspecteur divisionnaire!. CoEDiEK(i)^ que M. Lecreulx constatait il y a cinquante ans Futilité des travaux a faire pour perfectionner la navigation de la Meurthe, de laSeiile^ de la Meuse ^ et pour joindre la Moselle a la Meuse. Après avoir discuté les idées émises par M. Lecreulx , M. Cordier propose de réunir la Saône a la Moselle par un canal qui irait de Chalons a Toul^ et qui par conséquent n'aurait pas moins de quatre cents kilomètres de développement.
Mais Fexpérience que la France a faite des canaux ne serait pas le seul obstacle a Fexécution d'un pareil projet; la réalisation de la somme énorme de trente millions , a laquelle s'élève le devis y ne serait pas la seule difficulté a vaincre ; il s'en présente de plus grandes encoredans les ondulations du terrain, qui conduisent Fauteur a percer une galerie de trente pieds de hauteur au-dessus du niveau des eaux, sur une largeur de vingt-un pieds^ et sur une étendue de quatorze kilomètres ( trois lieues et demie) (2) ; et encore, après ce long et pénible tiajet, n'arrivet-on qu'a déboucher par la Moselle a Coblentz, c' est-a-dire a plus de soixante-quinze lieues de la mer du Nord.
Si une compagnie a. eu le désir d'entreprendre ce canal , il dépend d'elle aujourd'hui de rendre un inunense service a la France en exécutant lapartiede ce projet qui s'étend deChâlonssur-Saône a Gray , sur une étendue de cent trente-quatre kilomètres. Cette ligne, ajoutée k la jonction que nous proposons d'établir entre la Sapne et la Meuse, coniplèterait Fimportante.
communication du nord au sud.
' ' ■ I ' ' I I I I I II ■-— .— »A^— » ^— — Il — — ^p^.^^»—^»»
{i) Ce mémoire a pairu chez Garillan-Gœnry en i 628, pendant que f exécutais anr le terrain les triavaux préparatoires que je résume ici.
(S) Mémoire sur le canal de Jonction de la Saône à là Moselle , de Chalons à Toul, par J. Gordier, inspecteur divisionnaire des ponts-et-chaussécs. Paris, 4868, p. S5.
Des considérations du plus haut intérêt, puisées dans la connaissance des localités y avaient dominé Tensemble de notre conception , et nous avaient indiqué une toute autre direction que celle qui a frappé M. Cordier.
Les bassins de la Saône , de la Marne et de la Meuse n^échangent que difficilement leurs produits. La plupart des routes qui les mettent en communication y ouvertes dans Tenfancfe de Tart, ont été tracées en ligne droite a travers les montagnes (1 ) > au lieu de suivre le fond des vallées y où les usines sont ordinairement situées. La route de Dijon a Langres, et celle de Bar-le-Duc a Verdun , sont particulièrement dans ce cas. Il en résulte que le prix des transports est très-élevé dans ces contrées , que certaines branches d'industrie ne reçoivent pas tout le développement dont elles seraient susceptibles, que d'autres enfin sont complètement paralysées et menacées d'ime ruine totale.
Frappé de ces considérations , j'ai choisi Saint-Dizier pour le point intermédiaire par lequel je devais passer, et alors, nonseulement la ligne ainsi tracée touchait les trois ports les plus importans de Test de la Finance , ceux o^la Saône, la Marne et la Meuse commencent a être navigables ; mais encore je présentais à l'industrie métallurgique et agricole de ces contrées les immenses avantages que je vais exposer dans le chapitre suivant.
Ce projet , déjà si important en lui-même, rendra véritablement des services incalculables, lorsqu'un autre projet , dont l'étude a été faite en \ 826 par M. Brisson (2), aura reçu son exécution. Je
~(\) Je peux citer entre beaucoup d'autres les côtes de Provencbères et de Yignory ^ celle de Ghaumont ; celle de Saudrupt , entre Saint-Dizier et Bar-le- Duc ; la longue côte qui va presque sans interruption de Longeau a Langrès , on de Humes à Langres , etc.
(S) M. Brissou , dans la personne duquel la France a perdu un de ses plus kabiles ingénieurs ( il est mort le S5 septembre h 828 ) , avait été secondé dans cette vaste entreprise par MM. Poloitceau, Duleau, Tourneux, Mangin, Jac- QVIHOT et HussoN.
veux parler de rétablissement d'une grande voie de communicatjon qui , joignant Paris et Strasbourg , prolongerait ainsi jusqu'aux limites de TAllemagne la belle ligne tracée par le canal maritime. On aperçoit au premier coup d'œil les secours mutuels que se prétei^aient deux voi^ qui aboutiraient aux quatre points cardinaux de la France (i).
(1) Voyez la carte placée à la un de ce Mémoire.
RA1N8 DE LA CHAMPAGNE ET DE LA LORRAINE
IHBUSTRIE MÉTALLURGIQUE.
On sait Tiraportance tju ont prise les arts métallurgiques dans la Champagne et la Lorraine. Sur quatre cents hauts fourneaux environ que possède la France dans toute son étendue, les seuls départemens de la Haute-Marne et de la Meuse figurent dans ce nombre pour soixante-quinze , auxquels se rattachent cent quarante-huit feux d'affinerie (1 ) > ^^ ^^^^ foule de fabriques de limes, râpes, outils, fil de fer, etc. Toutes ces usines qui consomment du charbon de bois , et que Ton a vues si florissantes il y a peu d^années, se trouvent aujourd'hui dans la situation la pluspre-
[i) Ces nombres sont extraits du Mémoire de M. Héron de Villefosse sur rétat des usines à fer de la France considérées au commencement de Tannée 4896. {Annales des mines pour \ 8S6, t. XHI, p. 346. Tableau n<* 4 ^ première série.)
A la fin de 1830, le département de la Haute- Marne pofsédait fiO hauts fourneaux.
Celui de la Haute-Saône 37
Celui de la Meuse v . . . 25
Ensemble ISS.
(Note ajoutée.)
Caire a cause de la rareté toujours croissante de ce combustible y et derimpossibilité de le remplacer avantageusement par la houille dans rétal actuel des moyens de transport.
Il y a long-tems que les difficultés résultant du combustible se sont manifestées en Champagne.
Dans un travail (i ) rédigé en i 802 et publié en i 805, on lit : a Que plusieurs inconvéniens graves premient naissance dans la » difficulté 011 les usines se trouvent de s'approvisionner de corn- » bustibles ; et que plusieurs hauts-fourneaux et plusieurs affine- » ries chôment entièrement faute de bois. (2) » (Pages 4-34 et 425).
Plusieurs causes ont concouru a amener ces résultats, et de bien plus nombreuses tendront k les maintenir si Ton n'y apporte remède. Sans doute, il faut compter, parmi ces causes, les coupes extraordinaires ordonnées par le gouvernement a diverses époques pour faire face a des dépenses imprévues, et celles faites par des spéculateurs pour réaliser en peu de tems des bénéfices fond& sur une exploitation rapide ; mais il faut mettre en première ligne l'accroissemeat considé];9iblé du nombre des usines depuis la paix , et surtout l'activité plus grande imprimée k chacune d'elles.
Que d'anciennes usines délaissées ont été remises en état de roulement depuis quinze années ! que d'eiforts tentés pour perfectionner les mécanismes, afin de ménager les eaux, et, en dernier ressort , afin£de chômer moins long-tems.
Un nouvel élément de ruine est venu s'ajouter k ceux que nous
(1) Mémoire sur la statistique minéralogique du département de la Haute- Marne, par MM. Rosière et Hourt, ingénieurs des mines. {Journal des]mines, t.XVII, p. 405-436).
(2) Les personnes qui croiraient remarquer une contradiction entre la proapérité dont je viens de parler (p. iS) et la détresse signalée dès 4 SOS, sont priées de faire attention que cette prospérité de 4 81 5 à i 8S5 est retombée de tout son poids sur le consommateur , car ce n^est pas au perfectionnement de leurs procédés que les maîtiTS de forges ont dû leur fortune k cette époque , mais bien à la hausse [accidentelle du produit qu'ils fabriquaient.
venons de signaler. Les propriétaires de bois ^ excités par Télévation progressive du prix ont rendu les coupes plus fréquentes (1 ) ; on en est venu enfin a ce point que la consommation annuelle dépasse de beaucoup ta reproduction.
La question des bois est donc jugée aujourd'hui pour la Champagne; il y a épuisement y et cela y sans espoir de voir renaître Tabondance.
Déjà quelques tentatives ont été faites sur la Marne et sur la Biaise dans le but de substituer la houille au charbon de bois dans raffinage de la fonte et la fabrication des fers de fenderie; mais l'adoption de ces procédés mixtes , bien conçus en eux-mêmes , n'a pu donner que de Êiibles avantages a cause du prix excessif de la houille.
Ce combustible coûte actuellement , rendu dans les usines , de 60 à 66 fr. la tonne métrique ( \ 000 k. ) ; lorsque la nouvelle voie sera établie, il ne coûtera plus que 45 fr. la tonne (voyez pag. 42 du mémoire); il y aura donc une économie de près de 30 pour i 00. Je montrerai plus loin a quel prix reviendra le fer avec de la houille k ce prix. Des dépôts établis k Chaumont y Jcinville et Sunt-Dizier, permettront aux. usines situées sur les petites rivières qui aboutissent k la Marne de s'approvisionner avec facilité.
Non-seulement la houille revient k un prix élevé y mais encore (NX ne s'en procure qu'avec peine; l'industrie agricole entrave malgré elle l'industrie métallurgique. A toutes les époques , telles que celles des semailles y des vendanges y des récoltes y des foins, aucun voiturier ne voyage ; il en résulte que les maîtres de forges
(4) Ici , comme toujoars et comme partout , l'intérêt do moment est celui auquel les particuliers ont tout immolé. « Si en Amérique , dit M. de Humboldt , » le travail de Thomme a été dirigé presque exclusivement vers Textraction de » For et de l'argent , c'est parce que les membrss éCune société agissent d* après » des contidérationâ très-différentes de celles gui devraient diriger la société » entière, » {Essai politique sur le royaume de la JS^ouveUe^Espagne , t. III, p. 409 et 410; deuxième édition ; 48S7.)
( ^8 ) sont exposés à interrompre leur travail , ou bien sont dans Fobligation de faire des approvisionnemens énormes qui entraînent des pertes d'intérêts de fonds , et augmentent Tarticle Frais dwers, quand on compte ren3emble du retient d'une tonne de fer.
La nouTelle voie une fois établie j les cultivateurs ne pourront plus consacrer leurs loisirs qu'a transporter les charbons des forets dans les usines. Le prix de ce transport se trouvera donc encore modifié dans l'intérêt de l'industrie métallurgique; en même tems que les produits fabriqués sur la Marne arriveront au point d'embarcation avec une promptitude et a un prix inusités^.
Enfin y pour amener les esprits k cette conviction pi o fonde que déterminent les démonstrations rigoureuses y je consacrerai un chapitre ( voy. page 60 )y k montrer par des calculs certains^ que la Champagne et la Lorraine se trouveront en mesure de lutter avec les prix auxquels reviendront les fers d'Alais , de Firmy et de Saint-Étienne , rendus k Paris.
Ajoutons k tous ces avantages l'avantage immeiisé d'an débouché facile y ouvert simultanément au nord et au midi, ces provinces verront que leur avenir, si triste et si incertain aujourd'hui y se trouvera changé tout k ix)up en un avenir de certitude et de prospérité.
J'irai de suite au-devant d'une objection qui aurait sa source dans l'inquiétude manifestée de voir s'épuiser les mines de Saint- Étienne. Je la préviendrai en donnant des renseignemens qui sont de .nature k calmer toutes les craintes que l'on pourrait concevoir k cet égard (1).
Le sol houiller de l'arrondissement de Saint-Etienne y dit M. Beaunier, est contenu de toutes parts dans un bassin d'origine
(4) Je puiserai ces détails dans IMntëressant Mémoire publié par M. Beau-* HIER sur la topographie extérieure eir9ouier raine du territoire houiller de Saint-Étienne et de Rit^e-de^Gier, {annales des mines , t. I p. 4-176 ; première série.)
( ^9 ) primitive , qui s'étend au sud-ouest et au nord-est , entre la Loire et le Rhôney vers les points où les deux fleures y coulant en sens contraire y sont le moins éloignés l'un de l'autre. Le bassin est fortement renflé \e£^X ouest sur le versant de la Loire , et sa plus grande largeur y prise dans la méridienne de Roche-lorMolière j est alors de A 3,000 mètres ; mais ses bords se rapprochent sensiblement vers Saint-Chamans , et courent ensuite des deux côtés de la rivière du Gier, et parallèlement a son cours jusque vers les limites Est du département de la Loire sur le versant du Rhône ; ils se prolongent même, sans changer sensiblement de direction jusqu'à ce dernier fleuve et un peu au-delà (1) (page 29). A Rive-de-Gier la formation houillère n'a pas plus de 2,300 mètres de largeur, et a Tartaras elle en a encore moins.
La plus grande étendue du bassin houiller en longueur, mesurée entre Saint-Paul- de-Cornillon (sur la Loire) , et Givors (sur leRhône) , est de 46,250 mètres. Sasurface totale est de 221 kilomètres carrés (pages 30 et 1 69).
Le plus souvent les exploitations ont été dirigées sur des couches dont l'épaisseur varie entre 1 a 5 mètres. Sur certains points ces couches atteignent une épaisseur de i 6 a 20 mètres (p. 54).
On a calculé , disent MM. Mellet et Henri (2) , que les couches de houille reconnues pouvaient suffire à une exploitation de plus de dix siècles.
UÏDUSTHIE FORESTIERE.
Mais si je présente au maître de forges un moyen de salut dans sa détresse , celui qui jusqu'à présent s'est considéré comme son antagoniste naturel , le propriétaire de bois , ne doit- il pas con-
('l) On connaît des indices de honille à Ternay , sur la rive gauche du Rhône.
(2) Ulémoire sur le chemin de fer de la Loire, p. 3. Paris, juillet 18S8.
(ao)
cev-onr quelqu inquiétude de cette rivalité établie entre les corn* bustibles? Je vais &ire voir que de pareilles craintes seraient chimériques.
. Il est évident que le fer ne peut rester au cours actuel ; tout annonce sa baisse prochaine , et cela , quel que soit son prix ooûtsààt dans telle ou telle localité. J'admets que le gouvernement ne peut songer a Tabolition de tout tarif , car les Anglais fabriquant a un prix qui est juste moitié du nôtre , il ne s'agirait pas d'une coi^çun^nce y mais d'une ruine complète; cependant, les justes {^n^s qui se font entendre de toutes parts y les vives soUicitar tions ^onl oor assiège les Chambres , ne peuvent manquer d'amener , dici à peu de tems , une baisse légère^ mais progressive jusqu'à un certain terme, dans les tarifs qui prohibent les fers étrangers (1). Si, pour prendre le cas le plus défavorable, cette modification des tarifs n'avait pas lieu , les usinas qui s'élèvent dans le midi de la France, et qui retirent des mêmes puits le combustible et le minerai , sufidraient pour inspirer des alarmes fonr dées aux contrées qui depuis long-tems sont en possession d'approvisionner chèrement la France du plus utile des métaux.
Le fait important qui surgit de ces considérations préliminaires, c'éist /a haïsse inéf^itable du fer , amenée soit par la diminution des tarifs , soit par la concurrence intérieure.
La conséquence rigoureuse de ce fait , c'est cfViune diminution correspondante doit at^oir lieu dans les frais de production, •
Les propriétaires de bois qui pourraient croire mon projet contraire a leurs intéi^êts particuliers doivent se poser ces questions :
Parmi les chances que nous avons pour q^e le prix de nos bois se maintienne tel qu'il est , est-ce sur la hausse des fers que nous
(t) Ceci est encore bien plus vrai aujourd'hui, si le {|;ouvcrnement veut être conséquent avec le principe libéral.
{NoU afoutée»)
( sn -
devons compter? ou bien pouvons-nous espérer iju'ime diminution sur lamine, sur la main-d'œuvre , etc. y permettra aux fabricans de conserver a nos bois la valeur qu'ils y ont attachée depuis quatre années.
Il est évident que ces deux questions doivent être résolues négativement , et que Féconomie, que vont bientôt chercher les maîtres de forges , frappera entièrement sur ks bois (i ).
En effet, a quelle condition les forges paient-elles en ce moment le prix que les propriétaires de bois retirent de leur produit? Cette condition , c'est la ruine des acquéreurs , et une ruine qui sera d'autant pliis rapide que le fer baissera plus rapidement. Je ne pense pas qu'il existe un seul propriétaire , au moins parmi ceux en qui ie revenu exagéré d'une année n'éteint pas toute prévoyance, qui aient compté pour long-tems sur l'espèce à' impôt extraordinaire qifi\:perçoit aujourd'hui ; tout, au eontlraiire , lui annonce un avenir embarrassé et une dépréciation excessive de ises produits , car il est pkeé entre dedx chances égaledient fianéstes ppur lui , l'abolition des usines ,i ouune baisse qui permette de fabriquer le fer avec bénéfice.
Une seule solution se présente pour concilier tous ces intérêts, pom* arriver a la baisse imminente des fers, et conserver un prix raisonnable aux bois, c'est d'offrir aux usines un moyen économique de fabriquer lefer^ afin qu'elles puissent assurer leur existence et transporter au bois, devenu trop rare, le prix assez élevé qu'elles seront toujours obligées de lui altribuer pour far briquer leur fonte.
Mais, dira-t-on peut-être, T Angleterre et quelques usines du midi de la France fabriquent la fonte au coke et le fer a la houille; n'est-il pas a craindre que l'introduction de ces procédés dans la
(4) Je donnerai plus loin (page 5^) le prix auquel devront tomber les bois pour fabriquer Icfer au cours où il arrivera certainement bientôt..
Les propriétaires de bois doivent savoir aujourd'bui si cette prédiction s^est réalisé?. ■ ; . (i^o^g ^Owtefe.) '
Champagne ne retii*e au bois toute valeur ? A cette objection la réponse est facile. Il faut a peu près quatre de houille (1 ) pour produire un de fonte ; tandis qu'il ne faut que i ,5 de houille (S) pour transformer 1 ,4 de fonte en i de fer forgé ; il suit de la que le {>rocédé que Ton vient de citer n'est avantageux que pour des usines situées au bord des puits de mines ^ et il ne s'agit ici que de livrer la houille a 4-5 ou 46 fr. la tonne, c'est-^k-dire a un prix qui est décuple de celui auquel elle revient à Saint-Etienne , Alaisy Firmy, etc. (3).
Voici k ce sujet un calcul qu'il ne faut pas perdre de vue un seul instant.
Je vais supposer, non pas que l'on cherche k obtenir de la
fonte avec de la houïUe transportée en Champagne, ce qui serait
absurde ; mais je vais supposer que l'on fabrique k Saint-Étienne
même du coke que l'on amènerait dans le département de la
Haute- Marne.
n &ut, ai-je dit , 4 de houille , c' est-a-dire 3,66 de coke (4) pour obtenir 1 de fonte. Or la houille menue co&tant k Saint- Étienne 4 fr. 50 c. les 1000 kilogrammes, on aurait : 4000 ki-
(\) Yoid , k ce sujet, quelques données fournies par rexpërience.
Usine dé Wrochwordine 350 kilog. de houille pour 400 kilog. de fonle.
Usines du StafTordshire 585 id. 100 id.
Usines du Shropshire 45S id. 100 id.
La moyenne de ces trois résultats est 396 kilog. de houille pour 100 kilog. de fonte ( T^oyage métallurgique en Angleterre, par MM. Dufrenot et £lie de Beaumoitt; ingénieurs des mines. Paris^ 18S7, p. 447-451.)
Au Greosot (Saône- et-Loire) , dans des circonstances assez défavorables à cause de la pauvreté du mélange traité, je mettais : 39S,25 kilog. de houille pour 400 kilog. de fonte.
(S) Toyez page 57 de ce mémoire.
(3) A Alais la houille revient k 4 fr. les 1 ,000 kilog. {Journal du commerce du 27 janvier 1829); à Saint-Etienne elle coûte 4 fr. 50 c. , et c^est parceque nous avons 40 h. 50 c. de transport depuis Saint-Etienne jùsqu*^ un point moyen du département de la Haute-Marne que nous avons dit plus haut que la houille reviendrait moyennement k 45 f r.
4) 3 de houille de Saint-Étienne en poids donnent à peu près S de coke.
( 23) logrammes de houille , donnant 2660 kilogrammes
de coke ^ 18 fr. »
Transport de 2660 kilogrammes de coke, depuis Saint-Étienne jusqu'à un point moyen du département de la Haute-Marne ... 107 73
Minerai 16 02
Main-d'œuvre , entretien du fourneau , etc. , . 30 »
Prix de i 000 kilogrammes de /onte fabriquée en Champagne avec du coke . 171 fr. 75 c.
c'est-à-dire que sans compter la façon du coke, sans compter le déchet qui aurait nécessairement lieu, soit dans les magasins, soit dans un transport de près de cent lieues, la fonte reviendrait a un prix beaucoup plus élevé que celle que l'on obtient aujourd'hui avec du charbon a 65 centimes le pied cube (1 ).
n est donc de toute évidence que dans les pays de bois éloignés des houillères, il sera toujours plus facile et plus économique de fabriquer la fonte au bois, que de créer l'immense matériel indispensable pour une usine a l'anglaise complète. La prospérité future des contrées que j'envisage, je ne saurais trop le répéter,, est désormais fondée sur l'emploi convenablement combiné des deux combustibles ; et a cette seule condition les usines de k Champagne peuvent être sauvées, et par suite les bois conserver, de la valeur.
Une dernière considération se présente, c'est la;. rawjté excessive du bois de charpente dans le midi , et la possibilité qu'of-^ frira la nouvelle voie de les transporter a cette destination. Aux environs de Chaumont i il y a des forets situées de telle soite que les petites charpentes, celles qui n'ont pas une grande valeur, ne peuvent être transportées avec profit h aucun des ports qui expédient pour Paris ; il arrive que ces charpentes sbni cjécoupées
(1) Voyex plus loin, chapitre VI.
en bois de charbon pour être consommées sur les lieux. Enfin les mérains qui manquent dans le midi sont dans le même cas ; on peut en faire un commerce considérable ^ etj'ofPreaux propriétaires de bois un débouché qui leur a été inconnu jusqu'ici.
INDUSTRIE AGRICOLE
Si ce projet sauve d'une abolition évidente l'industrie métallurgique de plusieurs provinces, s'il met un terme aux dévastations des forêts et préserve les propriétaires de bois d'une ruine qui aurait suivi de près celle des forges ^ il n est pas moins favorable à l'industrie agricole du pays.
On sait combien sont importantes les expéditions de grains que la Champagne dirige vers Gray poiu: descendre dans le midi. Du seul marché de Bar-sur- Aube il part annuellement cent mille hectolitres de grains et cent mille hectolitres de farine qui sont transportés a Gray, sur le pied de 40 fr. la tonne (1 ); une mul-« titude d'autres points de la Champagne dirigent des convois de céréales vers le même port. La voie nouvelle exécutera ces transports a moitié prix , et donneta ainsi un immense avantage a tons les cultivateurs de la Marne , de la Haute-Marne , de l'Aube et de la Meuse, puisque pouvant offrir a meilleur compte , ils passeront nécessairement des marchés plus considérables.
Les transports s'exécutant désormais au moyen de machines à vapeur, les chevaux, qui sont a lin prix très-élevé dans ces contreès^, perdront un peu de leur valeur, et l'agriculture s'enrichira encore dé cette différence.
(i) De Bar-sar-Aube k Gray U y a environ 440 kilomètres qui sont parcoam» par le roulage actuel à raison de 40 fr. , c'est-a-dire à fr. 30 par tonne et par kilomètre. En supposant 105 kilomètres de Ghaumont k Gray, ce trajet sera exécuté sur le chemin de fer, moyennant 14 fr. 70 c.
COUP D^OEIL GÉNÉRAL
Enfin pour compléter ce tableau de la prospérité générale, représentons-nous la ville de Saint-Dizier placée sur la route de Rotterdam a Marseille , et communiquant a TOcéan par la Marne et la Seine, nous verrons cette ville, si merveilleusement située^^ appelée a devenir Tune des plus importantes de la France , et sa population destinée a suivre une progression aussi rapide que celle qui, par une autre cause, a doublé en vingt- six ans la population de Saint-Etienne (i ).
La ville de Gray, qui voyait débarquer a son port , en i 81 7 , 210,000 hectolitres de vin et 37,500 hectolitres 4'€au-de-vie , et qui n'a reçu en 1827 que 40,000 hectolitres de vin et 1 3,000 hectolitres d'eau-de-vie, parce que n'exportant ces denrées qu'a grands frais vers le nord , on a trouvé plus d'avantage k les embarquer sur les canaux qui aboutissent a la Saône ; la ville de Gray, dis-je, reprendra tous les avantages de son heureuse position et deviendra le véritable entrepôt du nord et du midi.
Au milieu d'industries florissantes naissent bientôt d'autres industries , et dès aujourd'hui on peut prévoir que si la Champagne tire du midi une partie de son conbustible , elle lui renverra en échange le minerai dont elle est si abondamment pourvue. On sait que les usines des environs de Saint-Etienne tirent des minerais de la Franche-Comté qu'on embarque a Gray; il est donc évident que la Champagne pourra désormais exporter les siens , car sous ce rapport aucune contrée de la France ne peut lui être comparée, puisqu'a une véritable profusion se joignent une extrême facilité d'exploitation et une richesse qui dépasse 40 pour ' cent (2).
(4) En 1801^ la population de Saint-Etienne n^était que de 27,000 âmes. Elle s^ëlevait en 1827 a 55,000, en y comprenant la banlieue.
(2) La qualité Bu^rieaTe des minerais de la Franche-Comtd pourrait cependant faire obstacle à ce genre de commerce.
Après avoir placé le lecteur dans la sphère de Tidée générale qui a dominé toute ma conception j j'ai montré les avantages vraiment incalculables que doivent retirer de son exécution , nouseulement'le département de la Haute-Marne , mais encore ceux de la Meuse y de la Marne ^ de TAube et de la Haute-Saône ; je vais dire maintenant comment j'opère la jonction de Gray et de Verdun y en passant par Saint-Dizier.
VERDUN. CONCLUSION EN FAVEUR D^UN CHEMIN DE FER, ET
CONSIDÉRATIONS GÉNÉRALES SUR SON TRAcé.
La conclusion naturelle des deux chapitres qu'on vient de lire, c'est qu'une voie nouvelle partant de Gray et aboutissant a Verdun, doit établir une communication prompte , facile et éco nomique entre les bassins de la Saône, de la Marne et de la Meuse.
Cette voie , quelle qu'elle soit , n'aura donc pas moins de 250 kilomèties de développement ; elle se divise naturellement en deux parties :
L'une de Gray à Sâint-bizier. ..... 470 kilomètres.
L'autre de Saint-Dizio' a Verdun. ... 80
' Ensemble 250
Je me suis particulièrement occupé de la première partie, et l'adjudication que je veux soumissionner en ce moment avec MM. Pavée de Veudoeijvre et Margeriit, n'est relative qu'au chemin de Gray a Saint-Dizier.
Ce n'est pas ici le lieu de discuter d'une manière générale le grand problème de la préférence a donner aux canaux ou aux chemins de fer. Je ne me crois pas l'autorité nécessaire pour trancher iinequestion débattue par cle3 ingénieurs tels que MM. Girard (1 ),
(<) Introduction au mémoire de Gerslner^^w M. P.-S. Girard. Paris, <827.
DE Gallois (i) , Gerstiter (2), de Baadee (5) , etc. ; je me contenterai de remarquer qu'on s'est peut-être trop hâté de résoudre d'une manière absolue un problème dont les élémens varient si évidemment avec les localités.'L'ensemble de ce mémoire offrira y je le pense, un exemple remarquable a l'appui de cette manière de voir ; car quelqu' opinion que l'on ait sur les canaux et les chemins de fer, je crois que , pour la contrée que j'envisage, personne n'hésitera a tirer les mêmes conclusions que moi.
Dégagé de toute idée systématique a cet égard, je me suis transporté sur les lieux dans l'été de i 828 , j'ai parcouru a diverses reprises la ligne de Gray a Saint-Dizier , l'étudiant sans cesse sous le double point de vue topographique et statistique.
Voici l'exposé des principanx résultats auxquels je suis parvenu.
i « Une route pavée ou mac-adamîsée ne saurait remplir les conditions proposées.
2" Un canal présenterait , sous le rapport de l'art , des difficultés presque insurmontables k cause des fréquentes alternatives de crue et de sécheresse auxquelles est soumise la Marne près de sa source, et surtout a cause du réservoir qu'il faudrait construire sur la chaîne qui sépare les deux basisîns pour alimenter le point de partage , réservoir qui serait probablement à sec une partie de l'année.
J'avais déjà «xprimé cette opinion ,< et je l'avafe: développée d^n^ le Mémoire soumis en 1838 s^ M, le directeur g^i^ldc^ jpcmt$ etchaussées et des mines. le sui$beureuxde pouvoir jûvo-
(I) Notice sur les chemins de Jèr d'Anglep^rre par M. CtHXSLOUS i^m^ai^ des mines, t. III, p. 427-444 j première série) 4848.
(S) Mémoire sur les grandes routes , les chemins de far et les canaux de navigation, par M. F. de Gerstner. Paris, 4^7.
(3) Sur V avantage de substituer des chemins de fer cCune construction améliorée à plusieurs canaux navigables projetés en France, par Joseph de BRADER. Paris 4829.
quer aujourd'hui une autorité que personne ne récusera , c'est cdle du jugement de M. Brisson. Voici dans quels termes il s'exprime (<) :
« Le transport des grains ^ des fers y et des autres produits na- » turels ou industriels dés pays qu'arrose la Marne , vers le midi »du royaume , réclament une voie navigable pour arriver a la » Saône. Quoique les formes du terrain ne s y prêtent pas d^une 1» manière satisfaisante^ nous allons rechercher quelle serait la » direction la moins défai^orahle pour te'tablir »
«L'entretien du bief de partage est la
» plus grande difficulté de ce projet. » L'auteur énumère ici lès diiîérens cours d'eau dont il profite pour former 32 kilomètres de rigoles y non compris une galerie souterraine de SOOO mètres ; puis il ajoute : «Elles réuniront (ces rigoles) les produits d'à » peu près 7 lieues carrées (2) de pays , en formant des réserves » des eaux d'hiver, et ne négligeant aucun des moyens que donne » l'art pour économiser la dépense d'eau. Les ressources que l'on «vient d'indiquer, et quon croit difficile d^ augmenter y suflfi- »ront , à ce que îon^ présume y pour desservir la navigatioii de » la Marne a la Saône. » Mais continuons notre discussion.
Sous le rapport financier , les difficultés ne seraient pas moins . grandes , parce qu'a d'énormes frais de construction et d'entretien il faudrait ajouter d'énormes indemnités à payer aux propriétaires des nombreuses usines situées en amont de Saint-Dizier. En effet, ces usines chômant déjà pendant quelques mois de l'année> ne pourraient pas manquer d'être exigeantes, si oa leur ^tait
(1) Essai éPun système général de navigation intérieure de la France par M. Brisson, p. 58 et 59^ iQ-4o. Paris, 4S|29.
(2) M. Brisson dit ailleurs : « Sur les principauj^ canaux à point de partage » qui existent déjà en IVance , on réunit à leurs sommets , pour les alimenler , » les eaux de neuf à treize lieues saperGciellesde terraia, et presque partout oa » se plaint de n^en avoir pas assez, » (Ibid.^ p. 5.)
( ^0) uue partie de Teau déjà si rare en juillet^ août et septembre (1).
Ajoutons a ces obstacles la sécheresse de Tété , les glaces de rhiver , et enfin la constitution géologique de la contrée ^ qui , entièrement couverte de la formation jurassique y est par suite remplie de crevasses, et occasionerait certainement des filtrations sur beaucoup de points : on verra que l'exécution d'un canal dans cette direction serait environnée de mille dangers ; et qu'il y aurait une probabilité très-forte pour échouer dans une pareille entreprise.
3* L'établissement d'un chemin de fer de Gray a Saint-DIzier ne présente aucune difficulté grave sous le rapport de l'art (S). Je vais entrer dans quelques détails a ce sujet.
j^n jetant les yeux sur la carte de l'est de la France , on voit se détacher des Vosges , a Mirecourt , un rameau très-étendu qui marche parallèlement à la chaîne du Jura , passe par Langres, et vient se terminer entre Chalons et Autun, après avoir formé vers Dijon les coteaux renommés de la Côte-d'Or. Ce rameau sépare les bassins de la Saône et delà Marne, et, puisque j'avais a le franchir, c'est la que se sont dirigés particulièrement mes efforts quand j'ai étudié le terrain.
A la seule inspection de la carte , j'avais déjà vu que plusieurs vallées coupaient cette petite chaîne perpendiculairement a son axe. Il s'agissait de choisir la plus favorable. Je les ai nivelées
- (0 M. BRissOff , saoa tenir compte des indemnités dont je viens de parler, donne SO, 531 ,000 fr. pour le chiffre de V estimation approximative de U dépense a faire pour un canal de la pios petite section (page 422 de Ponvrage déjà cité).
(S) « Il faut remarquer, dit M. Duleau , que le tracé des chemins de fer d^un » versant à l'autre , est déterminé par les mêmes considérations qne celai des » canaux , et que les chemins de fer ont le double avantage de pouvoir franchir » plus facilement que les canaux de grandes hauteurs de chiite, et de ne point D exiger d^eau pour le point culminant. » (Avertissement placé en tête du bel ouvrage de M. Brisson, page ix. Paris, 48S9.)
toutes aTaide du baromètre y et j'ai étudié particulièrement celles du Salon et de la Vingeanne , a laquelle je m'étais fixé d'abord , et que j'ai abandonnée par des raisons qu'il serait trop long d'exposer ici.
Mais cette chaîne n'était pas la seule qui dût fixer mon attention ; j'avais sans cesse présente celle qui sépare les bassins de la Marne et de la Meuse, et j'ai du me demander si , parvenu au sommet de la première , je devais redescendre jusqu'à Saint-Dizier pour avoir k franchir la seconde , ou si je ne devais pas plutôt conserver un niveau élevé en cheminant sur les coteaux qui encaissent la Marne , pour arriver ainsi au sommet de la chaîne d'où j'aurais découvert tout le bassin de la Meuse.
Ici la question d'art dominait toutes les autres considération^ , et y dépouillé de tout désir, j'ai étudié pied k pied le terrain , dans l'unique intérêt de mon tracé. J'ai bientôt reconnu que les coteaux qui bordent la rive droite de la Marne , étaient les seuls où il me fut possible d'arriver et que ces coteaux, k des intervalles assez rapprochés , étaient sillonnés profondément par des vallées latérales , que je n'aurais pu franchir qu'a l'aide de travaux très-dispendieux ; qu'ainsi l'unique voie favorable était celle que la Marne m'ouvrait tout naturellement , et qu'en longeant cette rivière j'avais la solution la plus avantageuse du problème que je m'étais posé.
Voici , après des^ études qui ne m'ont pas pris moins de six mois , la série de points k laquelle je me suis arrêté. '
A partir de Gray, je i-emonte la Saône sur la rive droite, en passant par
PrantigDy , Véreux.
J'arrive ainsi k l'embouchure du Salon, que je remonte eu passant par
Dampierre ( usine à fer ) ^
Benèvre,
Montot,
Lç CrocUot ( UAïae k fer ),
Franoy ,
Champlitte-la-Tille.
Je laisse k gauche }e gros boprg de Champlitte, qui est sur la
route arctuelle de Gray a Langres, et je continue vers :
Mootarlot ,
Lealbadt,
Goublanc.
En ce point je puis prendre les directions (A) ou (B). La direction] (A) est plus courte , mais un peu plus rapide que la direction (B). Quelques travaux de détail feront opter pour Tune ou pour Tautre quand on en sera au tracé définitif du chemin.
^emoater la I^es^ne en passant par .
RiTière , Violot , Les Archaux.
Tarrive ainsi en présence àe la montitgiVB . q«'on ^tp^e le Canon. Cette montagne est le prolongement du plateau calcaire sur lequel est bâtie la ville de Langres , et offre a Chalindrey une forte dépression que je mets k profit. J^arrive ainsi à Balesme (sur la Marne), au moulin Pont- Yarrin , et de Ik , longeant toujours la Marne, je suis bientôt k Homes. . .
Continuer le S«lon en mç di^igoant vers
Grentnt,
Et près de Ik prendre la Baniflle en traversant successivement
Yéronne , Plémont-le-Bas , LePotet, Les Loges, Le Fooltot, Gulmont ,
Le buisson de Dreuil , Saint-M;iurice, Le moulin Chapot , ;. , X*^ moulin Eoug^B, Humes.
Humes , Rolampont ,
Teseigneg ,
Foalain ( usine à fer ) .
Lusy,
Verbielles^
Glioignes ,
Le moulin du Tal-des-Ghoux ,
Me voici parvenu au pied de Chaumont, après avoir parcouru environ i <0 kilomètres. Jusqu'à présent on n'avait rencontré que les usines de Dampierre et du Crochot , sur le Salon ; sur la Marne , nous n'avons vu que les martinets de Foulain ; maïs ici nous entrons dans cette partie de la vallée qui est couverte d'usines, et nous passons successivement par les points suivans :
Coudes ( usiue k fer ) , Bretfaenay ( usine k fer ), Riaucourt ( usine à fer ) , Bologne ( usine à fer ) , Yraincourt ( usine à fer ) , Bouécourt , BÂxières-les-Frondes, Frondes ( usine à fer ) , Provenchères , Yilliers , Rouvray ,
Donjeux ( usine k fer ) , Joinville,
Je passe ensuite devant Autigny-le-Grand et Autigny-le-Petit, que je laisse a droite; enfin j'atteins Saint-Dizier en passant par
Fontaine ,
Bayard ( usine à fer ),* . Prez,
Bienvilie ( usine à fer ) , Eurvillc ( usine à fer ), Ghamouilley-Haut ( usine à fer ) , Chamouilley-Bas ( usine k fer ) ,
Roches ,
llarnaval ( usine à fer ),
Le Clos mortier ( usine à fer ).
Ici nous sommes au terme du trajet que j'ai étudié en détail , Il me reste a parcourir la ligne de Saint-Dizier k Verdun, afin de ftxer mon point de départ de telle sorte qu'il soit en harmonie et avec le chemin futur de Saint-Dizier a Verdun , et avec le point d'emharcaiion du port de Saint-Dizier.
J'aû construit les profils des deux lignes que je viens de tracer 5 elles sont faiblenient ondulées dans toute leur étendue; leur pente moyenne est d'environ un millième (i ) ; leur plus forte pente n'excède pas un vingtième pendant un quart de lieue ^ entre Violot et le col de Chalindrey.
La voie nouvelle doit donc être un chemin de fer.
Sa construction sera peu dispendieuse et rapide , parce qu'elle n'exige aucuns travaux importans de nivellement , d'exhaussement ou de percemens.
Un pareil chemin se priésente, d'une part, comme étant la commimication la plus directe entre la mer du nord et la Méditerranée ; d'une autre part, comme étant la prolongation de celui qu'exécutent en ce moment, de Saint-Étienne kLyon, MM. Séguin frères et Ed. Biot. Il n'aura pas a craindre la concurrence d'un canal, comme cela résulte de ce que j'ai dit précédemment, et, $i on le cpumarç a lîji route actuelle, il présente des avan- ^tajges énormes.
En supposant, ce qui est certainement le cas le plus favorable, que les 170 kilomètres de Gray a Saint-Dizier soient parcourus aujourd'hui a raison de 40 fr. les mille kilogrammes , cela représente f. 235 par tonne et par kilomètre. Or nous pou-
(1) Pe Gray au sommet du col de Chalindrey la pente est à très-peu près de '/370 } d|i col de Chalindrey à SainX-Dizier elle n^est que de '/eas-
vons soumissionner k Of. 44 pour le même poids et pour la même distance y il y aura donc sur le prix de transport actuel une économie de 40 i y2 pour cent (4 ) .
Le moteur le plus économique étant incontestablement la vapeur d'eau , les charriots seront mus sur le chemin a Taide de machines locomotives, telles que celles en usage en Angleterre sur les chemins de fer de Hetton, Stochton, CardifF, etc. Il en résulte que non-seulement on obtiendra sur le prix du transport l'avantage dont je viens de parler , mais que Ton gagnera 50 pour cent sur la vitesse.
Traversant un pays boisé et où le fer revient a un prix élevé , j'ai dû me demander si l'Angleterre , qui ne possède pas de bois et qui produit le fera un très-bas prix , devait être mon unique modèle. Je ne l'ai pas pensé, et nous aurons plus tard a exposer aux actionnaires le système de construction que nous nous proposons d'adopter (2).
Qu'il nous suffise, pour le moment, de leur af&rmer (nous réservant de leur en donner plus tard la preuve) que ce système présente, sur celui que l'on a emprunté aux Anglais, une trèsgrande économie , de telle sorte que les actionnaires peuvent considérer le devis exposé dans le chapitre suivant comme un maximum qui ne sera certainement pas atteint.
(1) Le chemin de fer d^Ândrezieux à Roanne entrepris par MM. Mellet et Henrt, produira sur les transports une économie qui ne ya qu^ S7 '/, p. 100. (Voyez page 48 de leur mémoire publié en juillet 1828.)
(â) Nous songions alors au système de construction imaginé par M. PoLoir- CUAU. Il serait k désirer que sur un chemin de fer existant , on en fitf^ essai pour un ou deux kilomètres , afin d^étre fixé à cet égard.
(Note ajoutée).
Le kiloiDètre oottten donc 39,500 fr.
i 70 kilomètres coûteront 6,74 5,000
Article n.
Fonts , gares, et antres ouvrages 850,000
Article HI.
Travaux pour arriver au devis définitif ; levée de plans , frais
de bureau , voyages des ingénieurs 4^»^^^
Article IY.
Magasins ^ Gray, Langres, (dhaumont, Joinville et Saint-
• Dizicr... .'."■.'. '.". 700,000
Article V.
Matériel nécessaire pour les transports ^ 200 charriots
b 700 fr. l'un HO,OOQ
40 machines locomotives k i 5,000 fr. Tune 450,000
Total des dépenses de construction et de matériel 8,955,000
Frais imprévus '/,o 895,500
Ensemble 9,850,500
Soit , si on le veut 4 militons Le prix du premier établissement de ce chemin de fer , c'est-à-dire 58,8S3 par kilomèàre de chemin de fer à une voie (4). Je vais maintenant calculer lesr
DÉPENSES ANNUELLES
Pour les transports , l'entretien du chemin etl'admkiistpation.
Article premier.
La dépense annuelle éCune machine locomotive peut s'éualuer ainsi qu*U suit .*
400 kilog. de houille par heure j 4,400 kilog. par jour,
504 tonnes par an , coûtant 43>608
4S tonnes d'eau consommée « . SOO
Réparations de la machine, 20 pour cent du capital 3,000
(4) Dans un ouvrage publié en 4830, MM. Goste et PsRDOifirET portent à 60,000 ir. le prix d'un kilomètre de chemin de fera une voie. Voyez page 409 de leur ouvrage.
i^Nateajoutéf).
Un machiniste et tm aide pour deux mac hi n es r 2,000
Huile , suif , chanvre , etc 500
Dépense d'une machin» i 9,508 (1)
Dépense de 1 machines locomotives i 93,080
Article II.
Entretien des cbarriots et da matériel , évalué à '/lo da capital. i 4,000
Article ni.
Entretien du chemin, évalué ^ i '/, pour cent du capital
de 6,745,000 fr .^. 100,725
Article IV.
Frais d'adininistration et de gardes < . . 60,000
Article T.
Intérêts à 5 pour cent du capital de 10 millions 500,000
'f otal de la dépense annuelle , 867,805
(]) Aujourd'hui les machines locomotives sont perfectionnées à ce point qu'elles ne consomment que '/lo de kilogramme de houille pour transporter une tonne (H 000 kilog.) à la distance d'un kilomètre.
( Jfùte afùutéé).
MOUVEMENT PRESUME
Je viens d'estimer largement la dépense ; voyons maintenant quels seront les produits. Il est clair qu'ils seront de deux natures, ils se composeront : 1* du péage des marchandises qui traversent dès aujourd'hui 4'm^ bassin k l'autre;
S* Du péage des marchandises qui ne pouvant s'échanger dans l'état actuel des moyens de transport arriveront au contraire en grande quantité quand une communication facile et économique
aura été établie.
Je ne me laisserai pas entraîner k calculer les bénéfices de Tentreprise sur le mouvement très-probable qui doit avoir lieu un jour; mes i^culs ne porteront que sur les transports qui i exécutent présentement malgré le prix très-élevé qu'exigent les rouliers. Je ne me servirai que de données -positives , dans le sens que l'on attache a ce mot , c'est-k-dire de données qui ressortent des faits observés , et qui sont l'expression immédiate de l'expérience.
Pour éviter toute collusion a cet églrd, et pour montrer quelle sévérité j'ai apportée dans la discussion des élémens de cette entreprise, je diviserai ce chapitre en deux sections. Dans la première, je présenterai le tableau des reuseignemens statistiques que j'ai recueillis ; dans la seconde, je dirai quels sont les transports sur lesquels la compagnie doit compter peu de temps après que la nouvelle voie aura été ouverte. Mais , je le répète
encore , comme les bénéfices ne ressortiront que de la première section y elcjue les renaeignemens qui y sont donnés peuvent çti'e yérifiés par tout le monde , pei*sonne ne croira que je me sois fait illusion et que mes calculs soient exagérés.
PBEBnÈRE SECTION.
DE TONNES MÉTRIQUES
(4) Tous les renseignemens compris dans ce tableau et dans celui qui se
trouve à la page suivante , m'ont ëtë fournis par M. Thibaulot, dont tous les
commerçans de la Champagne connaissent Favantageuse position à Gray. a Je
» me suis constamment occupé du travail que vous m'avez chargé de faire, ("*)»
m'écrivait ce négociant en date du 7 novembre 4 828, v je vous l'envoie aujour-
V d'hui. // est aussi juste que possible. »
(*) A mon passage à Grajr , j'avais en efTet prié M. ThibAULOT de vouloir bien faire ce relevé , sans lui dire h quel usage il était destiné , afin que M. TbibAVLOT fut k Tabri de toute bfluenœ fatorabic ao projet.
Les quantités de marchandises qui viennent du noid et de Test par la voie du roulage, s'embarqoeikt a Gray, descendent la Saône, et se dispersent ensuite dans Touest et le midi de la France , sont annuelletoent les suivantes :
NOMBRE
ds Tôirires
BtéTSIQUES. i
Les quantités de marchandises comprises dans ces deux tableaux sont des moyennes prises sur dix années consécutii^es depuis \ Si6 jusqu'en i 826.
Nous avons donc : Du sud au nord «
Du nord au sud .
Ensemble.
Je ferai maintenant une supposition qui me sera défavorable , puisque le nord présente par rapport k Gray beaucoup plus de
débouchés que Test ; je supposerai que dans l'échange de ces marchandises venant du nord ou s'y rendant, la moitié seulement passe par le bassin de la Marne , de sorte que je ne baserai les bénéfices de Tentreprise que sur nn transport de i 09,800 1. (i).
En admettant que ce transport ait lieu aujourd'hui au prix de 25 centimes par tonne et pai' kilomètre, il coûte par le roulage 3,568,500 fr.
n coûtera par le chemin de fer. . . . 1,998,360
Il y aura donc , sur ïe transport , une économie annuelle de 1,570,140
Le prix de la houille varie, dans le département de la Haute- Marne, de 60 a 66 fr. la tonne métrique (2). A Gray, il est actuellement de 31 fr», et on estime qu'il sera réduit a 27 fr. quand le chemin de fer de Saint-Etienne a Lyon sera terminé (3;.
(1) Cette supposition n^est pas gratuite^ je Fai vérifiée sur plusieurs points delà ligne , particulièrement à Langres et à Chaumont , et c'est parce qu'elle se trouve conforme à la vérité que je l'ai admise. U serait trop long de détailler ici les dUfîérens tableaux qui ont été dressés k ce sujet. Je me contenterai éPohsetycT ffue le passage actuel à Saiat-Dizier donnerait un renseignonent ineiajct. On sait par exemple que les houilles tirées du midi restent en deçà de Saint-Dizicfr^ et se distribuent en entier sur les bords de la Marne entre Chaumont et le Qos- Mortier, et dans les vallées de la Biaise^ du Rognon, du Rongeant, de la Saulx , etc. j on sait encore que la presque totalité des grains expédiés par la Champagne dans le midi , viennent de points intermédiaires à Saint-Dizier et à Gray. Je sens très-bien qu'il résultée de la que les 409,800 tonnes ne parcourent pas toute l'étendue de la ligne j aussi vais-je au-devant de cette objection en admettant moyennement un trajet de 430 kilomètres. (Voyez page 44.)
(S) En décembre i828 on l'a payée jusqu'à 70 fir.j je ne veux pas, dans mes calculs, profiter de ce cas extrême.
(5) Yoici comment on peut se rendre compte de ce prix :
Acquisition k Saint-Etienne. . ' 4 fr. 50 c. (")
(*) Mémoire sur les mimes de houille du déparlement de U Loire , par M. BEAUVIEit , inspecteur dtyinonnaire do minet. {AmuUes des mines , 1. 1 , p. 170; pnoai^c série ).
Admettons que le chemin de fer transporte la houille k une distance moyenne de i50 kilomètres , k partir de Gray. Le prix de ce transport, k f. i 4 P^^ tonne et par kilomètre, sera de 1 8 & . 20 cent. Le prix moyen de la houille, dans le département de la Haute-Marne, sera donc 4S fr. 20 cent, la tonne, et par conséquent il y aura, sur le prix actuel, une économie de près de 30 pour cent.
BÉNÉFICES DE l'eNTREP&ISE.
Maintenant que nous connaissons la dépense et le mouvement de marchandises qui aura lieu sur le chemin de fer immédiatement après la construction , nous pouvons avec certitude calculer les bénéfices.
i 09, 800 tonnes métriques , parcourant moyennement 130 kilomètres, k raison de i4 cent, par tonne et par kilomètre, donnent une recette brute de i ,998,360 fr.
Nous avons vu (page 39) que la dépense annuelle, après avoir remis 5 pour 100 aux actions de capital, s'élevait k 867,805
U reste donc pour le bénéfice net. . . . 1,150,555 fr. qui, provenant d'un capital de dix millions, présente encore plus de 11 pour 100.
En ajoutant la moitié de ce bénéfice (1 ), aux 5 pour 100 d'intérêt déjà payés aux actionnaires, on voit que pour eux l'intérêt
Report. 4 50 Transport de Saint-Etienne à Lyon^ 56 kilomètres k
raison de Ofr.098 par tonne et par kilomètre. . • 5 50 (*)
Transport de Lyon ^ Gray , au plus 47 »
27 fr. 1)
(4 ) Je demandais , pour prix de mes travaux et de ceux de mes associés , que la moitié du bénéfice net nous restât. Aujourdliui j^abandonne toute prétention .
(*) Compte rendu aux actionnaires du chemin de fer de Saini-Mûenne à Lyon , par MM. SEGUIN frère» , et £d. itiOT , p. 10. Paris , 18S6.
réel est de i 0, 50 pour i 00, et que le produit total est de ^ 6 pour 100. On peut voir encore, par un calcul très-simple, qu'il faudrait que le tonnage fut réduit a 4-7,681 tonnes , parcourant moyennement i 30 kilomètres, a raison de 14 cent, par tonne et par kilomètre, pour ne donner aux actionnaires que 5 pour 100, intérêts d'argent compris.
Je ne fais cette supposition , évidemment absurde , que poiu* montrer l'extrême difficulté de faire des objections sérieuses aux chiffres que j'ai présentés^
Passons maintenant a la seconde section, où l'on verra que, non-seulement il n'y a pas a craindre une diminution dans le transport de H 0,000 tonneaux, mais encore qu'il doit y avoir une augmentation rapide, et cela, jusqu'à une limite qu'il est vraiment impossible de fixer aujourd'hui.
MOUVEMENT PRÉSUMÉ
Je viens de calculer les bénéfices de l'entreprise sur les échanges qui, ajant lieu actuellement y forment la base positive de notre édifice -, mais on aurait une idée fausse de ses résultats si l'on croyait qu'elle n'ajoutera rien au mouvement de 110,000 tonnes qui a lieu aujourd'hui malgré la lenteur, la difficulté et le prix élevé des transports.
En se rappelant ce que j'ai dit a plusieurs reprises sur les conditions de la prospérité future des usines de toutes ces contrées , on admettra sans peine que la proportion de houille apportée augmentera considérablement. En effet , les départemens de la Haute-Marne et de la Meuse fabriquent annuellement 21,000 tonnes de fer (1 ) qui , obtenues a la houille , représentent
(4 ) Rapport fait au jury central tle V exposition des produits de t industrie française de Vannée 4H27 , sur les ohjeU relatifs d la métallurgie , par M. Hf-
44,100 tonaes de ce combustible a ajouter au chiiire donné dans la première section.
Encore ce chiffre j ainsi augmenté , est-il trop fadble ; car il est
évident que par le seul fait de rintroduction de la houille, les
usines qui chôment une partie de Tannée faute d'eau , et aussi
faute de combustible , reprendront leur activité , et que la masse
des produits fabriqués s'accroîtra immédiatement.
IVIais une considération plus importante se présente. Jusqu'ici le nombre des hauts-fourneaux, limité par la rareté du bois, n'a pu être mis «n rapport avec la grande quantité de minerais que possède la contrée. Tout porte a croire que le chemin de Gray à Saint-Dizier , en permettant l'emploi de la houille pour la £d)rication du fer, déterminera la construction de nouvelles usines, et fera cesser une disproportion contraire aux intérêts du pays (1 ).
On ne peut donc prévoir aujourd'hui quelle sera la quantité de houille transpoitée par la compagnie ; mais une foule de raisons militent pour faire admettre que cette quantité sera considérable.
Si j'ai parlé d'abord du combustible, c'est parce qu'il est appelé k satisfaire un des besoins les plus pi^ssans des contrées que le chemin traverse ; mais une foule d'autres marchandises offriront a ceux qui les échangent un accroissement de commerce très-subit.
La plupart des usines de la Franche-Comté sont situées entre Besançon et Gray. Il est évident que désormais elles n'auront pas de voie plus courte et plus économique pour diriger leurs produits sur Paris que celle du chemin de fer et de la Marne.
Les fontes douces qui n'arrivent a Paris que chargées d'un
■ ■■II I " ' " ■ '■ '' ' ■ ■ '■ ... Il i.i. I
Roy Ti% YiiXEFOSsB , inspecteur divisionnaire au corps royal des mines , cobseiller d^état, etc. {^Annales des mines pour 1827, t. II, p. 4^6^ deuxième série. )
i. (1) Un grand nombre de demandes en concession de hauts fourneaux à établir dans le département de la Haute Marne, ont été formées depuis trois ans. L^épiUsement des forêts a seul empêché qu^ellcs ne fussent accordées.
surcroît de prix d'environ 90 fr. par tonne (1), à cause des frais de transport 9 et qui seront amexiées désormais à Paris pour 58 à 39 fr. , c'est-a-dire avec une économie de 57 pour cent, reprendix>nt sur les fontes anglaises Tavantage que leur otait la difl^culté di^ moyens de communication (S).
En i 826 le département de la Seine produisait 4,420,000 kilogrammes de moulage, ce qui suppose (on compte '/lo de déjdb^) qu'il tr^ivaijljait 4|862,0Q0 kilogrammes de fonte douce. lies fondisries df çp département tiraient d'Angleterre , a la même époquje, Çftviron yi de la fonte employée au moulage, les deux autres û^^j c'est-^-dire 5,24i ,332 kilogrammes provenaient de la Franche-Comté, delà Bourgogne et du Nivernais (3),
Or les quantités fournies par le Nivernais sont pour ainsi ijii^ nulles j çt la presque totalité vient soit de la Franche-Comté, ^pit à^ parties de la Bourgogne qui s'avancent jusqu'aux environs de Cray. Le fqumeau d'Ancy-le-Franc (Yonne) , qui appartient a M. le marquis de Louvois, est peut-être la seule exception qu'on puisse opposer a ce que je viens de dire.
Les vins et les eaux-de-vie qui depuis 1 Si 6 ont progressivement cessé d'arriver à Gray, n'auront plus les mêmes raisons pour éviter ce port, et y afflueront au contraire pour se répandre dans le nord par la route que je veux leur ouvrir.
Les charpentes et les bois dç merrain qui ne figurent pas au-
(<) Mémoire sur rélat actuel des usines à fer de la France considérées au commencemçnt de <H26 , par M. Héron de Villefosse. {Annales des mines, t. Xni, pages 434 et 436 j première sërie. )
(â) « L'obstacle k lever , dit M. HÉRon de Villefosse , n'est pas ici le man- » que d'amélioration de la fonte douce j c'est la nëcessitë d'améliorer les » moyens de Gominiinication intérieure. » (Même mémoire , page 435.) Je cite cette opinion de M. Héron de Villefosse, mais je dois déclarer en toute franichise que je ne la partage pas. La fonte anglaise a une supériorité réelle pour, être refondue.
(3) Rapport du jury départemental de la Seine sur les produits de l'industrie admis au concours de r exposition publique de 1827, par M Patew , t. I , p. 73 et 77. Paris, <829.
jourd'hui dans les exportations de la Champagne , pour le midi , sont destinés a occuper une grande place dans les tableaux d'échanges que dresse le commerce.
J'ai déjà indiqué la possibilité de transporter des minerais pour approvisionner les usines du midi ; je me contenterai de la rap> peler ici.
Au milieu de cette activité commerciale y les relations se multiplient , les déplacemens deviennent plus fréquens, et sans doute un jour de nombi^ux voyageurs feront le trajet de Gray à Verdun dans des diligences mues avec célérité, et qui n'auront aucun des désagrémens que l'on ne peut éviter sur les routes oi^ dinaires.
Qu'on se représente la navigation de la Saône et de la Marne perfectionnées , et la grande communication du Havre a Strasbourg réalisée : on verra que tout promet a notre entreprise un développement imniense , et que les beaux avantages que nous pouvons annoncer dès aujourd'hui sont minimes si on les compare a ceux de l'avenir.
Enfin, durant un quart de l'année au moins, les canaux de Briare et de Loing sont en chômage , et les transports de Lyon pour la capitale s'exécutent par le roulage. Il est dair qu'alors les denrées du midi n'auront pas d'autre voie que la Saône, le chemin de fer et la Marne pour s'écouler vers Paris et au nord de Paris.
Disons plus, c'est qu'en tout temps les marchandises, autres que la koiàUe (1 ) , trouveront dans la Saône , le chemin de fer et
(1) MM. Mellet et Henrt ont montre, dans le mémoire déjà cité, que par le chemin d^ Andrezieux a Roanne , la tonne de houille , rendue à Paris , coûterait 40 (r. 31 c. (page i 8). À la vérité , ils sont arrivés à ce résultat en admettant 8 fr. 5 c. pour le prix de transport d^une tonne de Briare à Paris ; or comme il y a un trajet de près de SOO {*) kilomètres , cela suppose que ce transport s'exéjcu-
(*) Canal de Briare. 55,30 kilomctrc».
Canal de Loing 53,95
De Saint-Mamert à Paris ( sur la Seine ) 86,83
Ensemble. . . : 195,07
la Marne, la voie la pins économique pour se rendre a Paris. Calculons ces transports.
En considérant Lyon comme le grand entrepôt du midi ^ il se présente deux routes pour amener les marchandises de Lyon k Paris.
La route fluviale actuelle remonte la Saône jusqu'à Châlons , se dirige parle canal du centre (81 sas écluses) jusqu^a Digoin, suit le canal latéral à la Loire jusqu'à Briarei et enfin vient aboutir dans la Seine a Saint-Mamert ^ au-dessous de Montereau , par le canal de Briàrè, et le canal de Loing.
Lorsque les cliemins.de fer de Lyon a Saint-Étieime et d'AndrezieuxaRoanneseropit terminés ) ces chemins, combinés avee celui qu'aconstruit M. l'ingénieur Beaunier, entre S^t-Étienne et Andreaâ^iF) permettront d'atteindre Digoin< par ime voie difr férente de délie qpi ^sert aujourd'hui a arriver au canal latéral, et MM Mellst et Hekrt ont fait voir ( page SS de leur Mémoire) que cette) sfC(^e yoie présenterait un avantage jparqué. sur la première..'' G'e^ donc avec la route des chemins de,, fer que je vais Gompâier la: mienne.
Je supposerai qu'il s'agit de transporter du fer ou tout autre marchandiserau poids,
kitém. ' fr. c.
Prix dii transport de ]Lyon à Givors 48,600 ' 4 85
De Givors k Roanne par les chemins de fer /.:... '4 35 ^ '' . 48 46 ^ (4 )
De Roanne ilMgoin... - 55 -, ,? . ■ : )
ferait k raison, de 75 fr. par tonne et par lûlomètre^Oft.dEç P^(^. compris ^ ce qui est sans doute une erreur. >..•..:.:.
Quoi qu'il en soit, il est certain que -les canaux de Brisre et de Loingf ne peuvent percevoir sur la houille qu'un droit très-faihle con^aratiYement k celui perçu sur les autres marchandises; la houiUe, rruàs la houille seule, aura plus d^avantà^ k arriver k Paris pa^ les canaux.
(4) Mémoire doUM. MEei^bt et Hehkt, page SS.^ Paris, 48S8.
SO
. / . . . kilmn. fir. c.
D'autre part 208, 60 23 5i
A partir de ce point , le prix de transport étant
très-^rariable , je Tais d^abord énomérer les
drôi^ fixes.
Droit de péage du canal latéral (40 sas écluses). \ 87,64 6 H 25. (i )
ZVYMtife^tf^dncanaLdeBriare (44saséclusés). 55,300 8 (S)
i>reif<i6/'<^geduGaDaldeLoing(23saséclusés). 52,940 8 45 (3)
broits de nat^igation sur la Seine , depuis Saint-
Hamcrtjusqrt'k Paris:; v «6,850 75 (4)
••TtP ( tm
Ensemble kilomètres.... 594,286 54 f. 74 c.
Le prii^ ttMsport de Roanne iiDigoin^ porté k 3 fr. par MM. Mellet et Henry , snppose san^ doate la navigation 'de la fibtre^teâiplâcéë par celle dW cansd abontiâsimt k Digoîn an cahaliatâ^qYli lui-même -n^exYSte «pi'en projet. En admettant â[ûe 1è idànkl'de Roanne k B^in soit exéciité («til n'est pas ioiième prô^Bsé), tons les lionibres qne je Tiens de* donner êc dbûtla^^nbbe s^elève a SI fr. 79 d^ pensent éti^coosidém ébniin'e constant; îliaik il me rést^ a leur qocrtênfim élément Crès*variable, c'est le prix du transport ^de Digoin a "Bm»'^ e'est*«» àiré pour nû th(jet de près de S83 lilomètr^. E» çqpposant que ce prix varie de 9 k 14 fr. (5)^ on anra^O k"^ h^fowt le prix totfil du ixan^ort d'une tonne de fer de Lyon a Paris par les chemins de fer et les canaux latérau^s.
-Mais Qâtte voie n'a pas seulemçpt rinoonyénieqt d'être encore chère, comme on vient de le voir; elle a rinconvéniaakt^ j^us grave pent-etre pour le commerce , d'être assujétie a de longues
(4) Loi du 44 août 4822.
{ft) y^'^ét lë^pitei^r des dix Urffe annexés an lettves^pàtemts Mondto f9m Louis Xni aux entrepreneurs, en décembre 4642. >' . .
>(l!).âbii db 27 iibldiB an y <4 6 jaMeP 479^),
9(4) Id Uni a^fpofé iqu'ê Vagissait d'M» Wea« de 22 màtr^l* portant la cKaiige d'itiferV.s^elt-à^dice 4 00«000 lil^g^amivbesâ Té^ ia )(;;^/rge jn'est q\ie de 60 a 65,000 kilogrammes; le pé^^^ ^A|iv«.alors4eyé à f fr. 85 ç.,p.ar Ipnne.
(5) A 3 fr. pl# léiperet p«r lalomèu«.« .ff Ifi^loi^B^ 4/r . ftùa» .
interraption». On sait m effet que les canaux de Briare et de Loing chdment àni^ août au ^«^ novembre (4).
Voyons k qud prix reviendrait le tcaasport d'ime tomte^ de Lyon a Paris y par la voie que je propose d*aiKvriir > dt.en ^XKpp^ Mnt que la nairigaticm de la Saâiie et delà Marne reste (Oèqa'élle est aujourd-htii.
•■\ '"- '♦! ■ !'■ •■ .'i-.'kiloiBi: 'i.frir 0- ;-
De Grav k Satnt-Dizier 470 S3 ^ 80
De Saint-liizierk Paris....: ' "$46^ ' yg . >n.>
n y aura donc déjà un léger avantage a adopter là voie nouvelle; mais si Ton admet que par la navigation perfectionnée~âe là SaAne on paisse exécuter le tran^rt de. Lyon k Gr»jr k
raison de . . . . '14 ft- '*'
. $ifbna4iK^5|ue'knby'i^^ ayant «essé d!être dangereuse. Je prî|L dju tianç^ port de Saint-Dizierk Paris :deseendek . • . 49
Si enfin Ton ajoute 23 f. 80 c. pour le chemin de fer; ci 23 80
Ensemble. . . 49 f. 80 c.
(4) Dictionnaire hydrographique de la France par Th. RÀYiirET, soas-chef k la direction générale des ponts-et-chaoMées , 1. 1, p. 60 et 88. Paris, 4824-
(5) Pémets ici le voea qa^one compagnie ou un riche particulier s'empare enfin delà navigation de la Marne, abandonnée josquMci a des mariniers qui se ruinent en faisant payer cher leurs senrices , et qui ne remplissent pas , en général , les conditions sur lesquelles se fonde la sécurité si indispensable au commerce.
Le prix du transport de Saint-Dizier à Paris doit baisser par les trois causes suivantes :
4 ^ Par suite de la baisse des bois.
S** Par Tachèvement des travaux qui s'exécntent en ce moment près de Ghà*
On verra que la plupart des produits expédiés de Lyon, sur Paris pourront rétre par le voie nouvelle avec une économie. de plus de-SOpour cent suri cdle cpie Ton ccHisidère avec raison condnekplusÊiTOrable. •
: En^résumé; si parmi les résultats «pie f ai compris dans cette seconde section et qui se présentent en expectative pour la compagnie , il en est qui offrent quelqu*incertitude, on voit aussi que plusieurs d'entre eux auraient pu être transportés a Tautre section^^ tant est grande la probabilité de les obtenir. J'ai pensé que Yoff. me sà^ùjrait gré de cette extrême réserve, et j'ai préféré exposer aux actionnaires les avantages de notre projet par la mlfmè méthode que j'ai employée moi-même pour m'enrendreun compte rigoureux. .
-fJOlT •>! t..' r.î r^- ■■
loiisî;-ct par laipflirfectiodnaDeag.^^oii peotapporter à renc«iafloiiti^4e la Marne entre ¥lCry et Saint-Bizier.
5** Parce que les eml>arcatio9a étant bien plus importantes , ce genre de coinnierce sera susceptible d'être entrepris sàr une puis grande eiâiélle , 'et par donséqnent pourra présenter des bénëfibës k ses edireprenÀnrs 'èà- inèilie tenps^ •qaé ceux-ci offriibnt une- baisse aux sonàflimmatéura.. . \. • • ■> .
^ .: .. . .>..|f:ir.- ; ; = : .i;-... •'.■•...,. , ......
CHAPITRE VI
CALCUL DU PRIX AUQUEL REVIENDRA LE FER E9 CHAMPAGNE , COMPARA ,AU PRIX ACTUEL , ET A CELUI DES USINES DE FRANCE OU L^ON FABRIQUE A LA HOUILLE.
J*ai fait, ressortit pour ainsi dire , a chaque page , duellé est Fimportance de mon projet pour l'industrie métâlltirgique die k Champagne et de la Lorraine. Je vais compléter la démonstration en présentant des chiffres qui, je. le pense ^ seront a Fàbride toute attaque y et qui rendront évident ^ pour chaqubmdtre dé forges 9 que toutes les usines /sans exception ^ dans cek contrées',' doivent, après réxécution. du chemin âë fer, fabriquer par le procédé mixte déjà adopté par qiielqués-unes.
Le prix actuel dWe tonne de fonte, dans le département de la Haute-Marne et dans les départemens circonvoisins, peut être établi ainsi qu'il suit : : •. . .
S,67 qaeues (4) de mine k 6 fr. Tune 46 02
1 74 ,50 pieds cubes de charbon à 65 centimes Fun ......... 444 48 (2)
Main d^oeuvre , entretien du fourneau , etc. , etc 30
Prix de la tonne de fonte blanche 4 57 50
(4) La queuç.est.de j 6 pieds cubes.,:£Ue pèse enmon 960 kilog.
(2) JYote iur'la différence de consommation 4ftU ai lieu dans la-prqduciion de la fonte htanche et de ia finie gritey par H. Fournel, togiaieiir. dos minai..i (u^/uM2M.deff>iRtfws p4Hnr4.82||*g2ll{«,p. 69} doii^^ ! .
Le pied eubo de ohMiwn' a impll«M , miit. la bwm« 4^ fa^ Hhn» (428. i^eàê cubes) a:80 Ir. . .i .... .....s .. ,.,,.-, .• . /iu.;r.-... •
(54) Le prix actuel d'une tonne de fer en barres peut s'établir
amsi:
4,50 tonnes defontek 157 fr. 50 c S36 85
S56 pieds cubes de diarbon de bois , k 65 centimes 4 66 4^
Façon. ^ »... 43
Entretien , rëgfe, intérêts de fondé , etc. , elc < 6<l
Prix delà tonne de fer 475 65
JjËi quantités de minerai et de charbon qui ont servi pour ces calculs sont des moyennes prises sur une fabrication de près d^.sept mi^ioils de fonte.
. ^GesJ^^ltats n'ont rien d'exagéré, et je ne crains pas d'mvoouer, à l'appui de ce que j'avance, le témoignage de tous lès mitilxes àe forgçs de la Champagne.
I^pposons maintenant que la fonte étant toujours âthrlquée par l'ancien procédé, on substitue la houille au charbon 4é bois pour raffins^e, le prix du charbon de bois baissera a peu près dAos le même rapport que |pa usage, et sera réduit k envîroa 45 cent. (1) le pied cube. Le prix de la tonae de tonte pourra alors s'établir ainsi :
Minerai. ', 46 OJ
Cliarbondebois. 77 47
Main d'oeuvre , etc., etc 30
Prix de lu tonne 4S3 49
(4) Ce qui met la banne de la Blaire ( 4 28 pieds cubes ) k 58 fir. environ. Or , k ce prix «{ui était celui de 4^23, les propriétaires dé bois n'ont rien k craindre.
Mais ,' diront-ils pevMtre , qui nous çarantit que le charben de bois i^ tooh* bei't fàê bien 'an^deisoM da prix que tons renée de £xer ? Ce qoi le garantit y c'est que les maîtres de forges seront toujonrédbw votre d^endanoe y puIsqa'Ha n^peivent s'affrandlb'de ¥Ms pon* 4a fiMe^pNle la finie { vofes p. SiJ3 de ce Mémoire ) ; ce qui le garantit, c'est que la fabrication de chaque «éine, eé^
Oa doit nàamtenant tenir compte de» élémeo^ suivans, c'est qu'il faut y par le procédé mixte, déjà employé en ChaoEipague y environ A 400 kiIog;ramm^s de fontp et au {dua \ 500 kilogranuaptea de houille pour fabriquer 1040 idlogrammes de fer forgé (1).Le prix de la tonne de fer devra par conséquent être étaUi ainsi :
4,40 tonnes de foiitek:iâ9fr, 19 c.raiKSi ;; j7S^ 46 ..
4 ,50 tonnes de hQi^le ^ 4$ &. SO d'une. ..,., ,. 67 »0
Mata d'œuvre, entretien , etc. , etc 73
Prix de la tonne de fer 343 36
Le frÔL actael est de 475 70 •
n y aura ^éiïC uiit ëconomfe de. . . : 4 6S 44
pat* tonne de fin* Aibrique «i Champagne; ce qui faik plus de S* pour WÔ snt« le ^pm actuel (3).
Les deux dépÉrtemens de- la Haute^Mame et de la Meuse li-^ vrant annuellement au; -cemmierce , comme je Tai dit {page 4^) , SU ,000 tonnes de ftr^'lMconomte annuelle , sur les frais de fa-
travée anjomrd'hai-pdrfaJHiénce du comlHistible^^ sera immëdkltement imgmehtëe et même que \e» nsfifts «eMnt pkis Bomfarei^es; ' ce qni le garatttit enfin y-deMt qu'k ce prix , qui v«tu l«^iPf encoce 4e larges • bëoéficef | le-, fabricant gagaerf.^ |Hiiaqv^|l pôurrt-oteafr.diçf^^s à SdlOfr,^ .comme je vais main tens^ ..vous le
(4) Je dois ces rensei^emens k Pobligeance des maîtres de forges qui pratiquent depuis plusieurs années ce procédé , et eif particulier k MM. Daîtelle et É^'6'ON. ». ■ :>
' (t) Cette économie sera bien plus grande'enoore si les maîtres de fiurges pewreot, ce qui n'est pas douteux., employer les houilles , soit d^Epinac , soit des exploitations qui bordent le canal du centre (Blanzy , Montchanin , etc. ) ed mélange avoe celle de Saint-Eti.enne.
. £n effet, ces bouilles étant inférieures en qualité \ celle du Forez, et se trouvant b^eanconp plus rapproobées de Gray , peuvent être livrés k ce port k un prix plus bas. Mais on ne pourra calculÉMMuste Féconomie qui résultera de Temploi simultané de ces deux espèces wjîiDnille , 4|ue quand Fexpérience aura fait connaître dans quelle proportion 4evra avoir lieu le mélange pour être le plus avantageux possible.
brication , ne sera donc pas moindre de. . . S^Â-i i ,340 fr •
Si Ton ajoute a ce résultat cdui que nous avûns obtenu précédemment (page 45) , et qui • donnait. . • . 1,570,UO
Pour réconomie faite annuellement par ces provinces y sur les frais de transport, on verra que y sans tenir compte des résultats incalcula» blés de l'avenir, mon projet réalise dans le pré-
sent une économie annuelle (1) de. . . . 4,981,580 fr.
Observons que nous avons porté la maind'œuvre, etc., au même prix que par l'ancien procédé « et qujç l'oij, peut détenir de fortes économies sur ce point, par un procédé mixte bien entendu-; observbns encore que. les; maîtres de fi)]!]g!(S' trouveront, dans une fabrication plus considérable , l'éçoneittiiaiiéGessaire qui résulte de la répartition des faux frais sur uaopliu^gi^ade m^sse de produits, on verra alors que le f& peut ne coÛG$r:€a3, Chain» pagne qiie 500 fr. , et : comme le pri^. deft^ailsport,, de S^nt- Dizier k Paris, est de 1 8 a SO fr., les fers de ces contrées seraient rendus au lieu de leur consommation a 5S0 fr. au plus.
Quelques personnes (a) ont cru trouver matière à.unejohjection dans ce 'chijfre de 6fr, que je fais entrer en ligne de .compte pour prix de î'6 pieds cubes de mine. A cela je réponds ;
I ® Qde sur qiielqiiés points dû département de là HaUterMamity par exeniple dans la vallée de la Blaize, la queue de mine ne in^tfient jqu^à l^ fr, So q,, et .qu'en prenant d^ autres points où la même mesure coûte 7 à Sfr, , le prix de 6 fr. que j'ai porté ^^sp trowe être v»^ moyenne assez approchée sur^iUnexétendMaeonr
^ ■ '■ ■ • if ./..:?: ; :_: ..;JV • fV ■' • ■ • ■ ■ !,.
(1) Il faudrait encore ajouter à ce chiffre réconomie annuelle faite par 'fCtat ir Tentretien de la route actuelle de Grayli Saint-Dizicr. Cictté route , qui'^ne
par Ghamplltte, Longeau , Langrés^ 'ÇïiaumootetJôin ville, est très-SWiTent iii'itt-
vaise, maigre les soins que Ton apporte a sônMpbtiëA. ' (fi) Tout le passage qui se trouve ici en ital^K^ a ctë ajouté après la lecttf ro
que j^ai' faite de cd mémoire, en présence des mat très dcTôrgciï' " '
sur
sidéràhle \ et particuUèrement pour Vitrrandissement de Fas^ > qui renferme à lui seul la Momi^de tous les haïas fourneaux qufi possède le département.
2^ Que les économies^ par mai présentées dans la fabrication telle que je la conçois pour ces contrées^ portent UNIQUEMENT SUR LE COMBUSTIBLE , et que s*il cst dcs usincs placées d'une ma^ nière désavantageuse pour le minerai {comme par exemple celle jTOrquevIitx, quimetpour 5o àQpiJr..(i)dejnine auxmiU^kilop'animes de fonte ),. ce désavantage existe des aujourd hui ^ et abstraction faite de- toutes le^ considérations ressortant de mon projet qui y SOUS CE RAPPORT, ne change rien a leur position relative (a).
Feut'On dire enfin que ce projet j ^éeme sous le rapport du combustible, ne sert pas ÉGALEMENT toutes les usines du PAYS ? La chose est assez évidente en eUe-même y pour que chacun
(4) A OrqneVanx on met, ponr K ,000 kilogrÛBmcar, de fonte prodiiilfl| icinqaante pieds .cubes de mine (cinq, queues de dix pieds cubes ) j or la queue de mine revient a 44 francs 50 centimes irendue à Orquieyaux, on met donc pour 57 fr. 50 c. de mine aux,mîUe kilogr«^mi|i€^ de fonte.
Par suite de la concurrepccdes lavoirs , ce chime dé 57 fr. 50 cent, a Ikaissé de 40 fr. environ, depuis Tépoque où dièn nuSmrtite a-ëtë rédige:
(5) tine seide chose est prouvée par . cette prétendue .objection n^alipfe au prix des minerais^ c'est que qu^q^ijo^ •iuiJieS';jtoiU mal placées; il ;ett arrivé Ik ce qu^ devait arriver sous Finfluencc do principe actuel de la propriété, principe qui tend k se modifier , k se tr^nsfiprmer peu k peu j pour disparaître complètement un jour devâih Tàssôl^atroU.' LévônJ'fiT^t pas'ëlb^iiéj'féA-ai la fçrme/eonviction, où toutes les usines., 4p M,iC|ifpnpagne seront associées, de teUcuorte. que. deux ou trois forges immenseis, échelonnées sur là ligne du chemin de fer , recevront^ j^ouf . J^ trakisfi^lj^ei; <en JÇer^ les fonte» des*^veir^ fouridéaux, de la contrée, tout Tenfemble appartenant k une même société et i^e représentant qu^nn même intérêt. En descendant cfans lé détail d^iné paréilte'idée, on voit comment les minerait qui dojrâeAt'des fers dé^'qéâllté'supéfieufé'àie seirkient pas transportés k de grandes distances , pour revenir ensuite ^u jpçlnl^ dfi départ quand ils ont produit fonte et fer ; on voit aussi comment une * foi^e Spéciale pourrait et devrait être affectée a cette nature de fers , Findustrie ne parviendra au degré de puissance qu'elle tend chaque jour ' k conquérir^ que par de vajites. associa tiens partielles destinées plus tard k s'unir.
puisse penàer ^j^ai trouvé €eUe BirFicu^Mi àjnoi seul. Je n'ai jarkatê douté que lâS^établissemens , plmcés sur la ligne wdauL parcourue par le chemin de fer , seraient plus favorisés que ceux qui sorà disséminés dans les vaUées adjacentes à cette grande arête asSei bien figurée , dès aujourd'hui ^ par Is' cours de la Marne et du'Saltm, Dans ces questions , comme dans tant d'autres, Vià'xuvti.estUnrêve.
Pour fabriquer lé fer a SOO f)r. , par' le piooédé actnelleiiKm suivi en Champagne, il faudrait que le doublé5tèi% sur pied fini vendu 3 fr. , comme cela resuite du cdcul suivant :•
Double stère. ... 3 f .
Façoièy empillage . . i
Sept doubles stères pour faire une banne de
A S8 pieds cubes
Dressage y cuisage^ charroi, r. •; .. .....
Vnx dé la banne delà basse Blâize. .
C^qmmetlepîedcubëde'chàrbonàSI fSOc; on aurait alors %&!.. ^ui^i^e^ de. mine a 6 f.
s une '• « ' • • o^i ; • *!■'••••• • • ■ • ■ jO- J* . Vjw: c.
tn ,S0 piieids étibès'de cbarbon b 51 f SO c
run'' .,'■ . ; :. ;:■ ■•. ■". ' . ■•■. '". ■ . . '■:■■ ■ ss • 50
. Main d'œûvris ^^çntri^tieja du A>.un)Leau^ et^. 30
Prîx-d'une tonné de fonte . . . '. "' 99 f. 5ï" c.
Le prix Jtraè tonne de fer deviendrait ^ i ,50 tonnes de fonte a 99 f. 52 c, Tuné .
Si56 pieds cubes de. dmrbw de bois a
Fàcôn . . . . ... . . : .
f)ntretien,régie^ intérêts de fonds, etc. .
D'où il fésvke que les propriétatres dé;boi9^<lQ chémia de fer existaiàt^ poiuront Ttendre ^8 fKy «nx. mitres «âc: foi^y oe: €[U*ib ne leur Tendraient que 4& fr. si le chéwîn de fern-'exîstait pas, ces derniers arriraat'daiis les deux g» auinânie résidiatjrjJ
-le peïuié que des chiffres si clairs doivent lever toasjjle» doutes. Les proprîétaivès' de bois ont' de^xériéuses reflârionis a faire; le moment e^t déoisif fies dtconstsiiiiea. tout -pressantes ^ je leur présente avec .confiance le fniit de pénibleis/etconsoieoiR deux travaux y ils isont afqpèl&i'lmjoiivd^imi^af'optepemreiidéix avenirs : Tun qui ne présente qiie certitiidffet:ratitrexpii:èf&b ûdlle chaUbes redoutables; c'est a eux de choisir. Je leur demande d'envisager froidement leur position quA' {t suis sôrée^oôn^ naitre aussi bi€;^ qu'eux^ car f ai. pratiqué av^cfess. -
Mais ce n*est pas assez pour moi de présenter a la Champagiie une économie énorme sur Ie».fra1s de fkbiieatÎQii im^Is^ fi. de lui montrer qu'elle pourra désormais sans inconvénient si^ppqijr ter une assez forte réduction suv les tarifs qui pj^ohibent Iqs fers étrangers; je vais encore, pour assurer obmfdétemefitjoa avenir, lui feîre apprécier sa position relativement atiK ccttCuïtences les plus menaçantes de Tîntérieur, je veux pârl<ôr des usirieç 3eïïr--. my (dans le département de TAveyron), a la tête de^uelles pi]t remarque M. le duc Decazss et M. HvMàsaii ^ jti veux palier surtout de cdles d'Alais (<) (dans le départ»n«it du Garf) fcii la houille y le minerai et la castine se trouvent réunis , et qui s6ni gérées par MM. Béaabld et Vassal: '"\ "^ ''][
Je vais ^dre voir que la Champagne regagne ^ par sa position rapprochée de Paris et par la navigation de Ij Marne , l'avantage qui lui échappe sur ces usines par sion éloignement des houillères.
Commençons par les forges d^Alais., celles des usines de France qui présentent atii âtitres lexplôitat^^MS du même genre la concurrence la plus redoutable.
(0 Le conseil des mines avait y dès 4795, appelé rktteAjKion des capitalistes sur cette locabté. {Jourmtl des minet, nnmër<^ 43, |». 49 - SS'^ i» it.) ''- -
' (le prendcai pour vrais , ^t j'adopterai san» contrôle^ les tenseigoemens pàbtiésbéceiomeiil (i )'daiis le but d'appeler des çaflitsuiz pour'conooœrlr k roô^aiiisation. de o^te afiEaiîre. J'admettrai doue que le îest, ea- œ point du 'départem^it du Gard , ne ooûtesa^fjue .' . ^l - . .' .• . .' . . • 390 fr.- (S) .'■ li'autéur; des données que je 'résume ici évalue à^)5 fr. par tonocile prix dii trànspinrt d'Alais à Beaiicaixe, oi«' i: • |; • .; . . .; . . . . 45. / «Mais 'nous sommes râcore a SOO Kenes environ dctPacis, et l'on -ne peut pas estimer ce transport a moins de; V. .';'r ;:•')/ . . . .' . u . i05 (3)
- AjouKm's en&i 30 fr. pour lia différence entre le prix du^r battu à la houille et du fer laminé (Â)y • 01.. .■••'.■••■•■. '■*■'•'.'••. ■'•. •• *•'■.•. . . ' .■ 30
' On voit^joe la tonne dé fer d'Alais renducàPa-^
ris coûterait. . .... .... . ' . 3r7u fr.
jL
,{i)Jùia7iéU du coniniatàe du 97 iaJaviefA9li9.
p. (S) M.;n^anJlAr, appelé par. la commiB^ion d*e|iquète à donner, son avif «or la fiftj^rication d^Alais , a porte le retient de i ,000 kilogrammes de fer dans cette localité a 257 ^^i^'csl '^^cs fonderies ek, forges d'Alais , par M. Berard , p.^8;tnarsf829). ' ^ .
^oytzjuasii Emyuéte.^utiei/ers, p. ^4 f lti-4'. Février ,4889. ', (3) La, voie.de mèr , qui seraK sans dçMtte la plus économiqiie y. donne, le résultat suivant : ^ ^
De Beauvais au Havre , assurance comprise 67
Du Havre a Paris 38 62 (*j
(*) (le prix peut se dîtiu^er ainsi t
Du' HaV^à'Roueli', par allées. ..... 1S /; ■>
Âsnurance à 1;3 pour cent sur 75U fr. . . . 3 75 ,,.,
Embanjuement et débarquement S
Assurance i 1/4 ponr cent. 1 87
" 38 6S (iVaf^i^arionmBrttfifrerfBr-JSfeprtf Ai»<wff/par M. GHABLE8 BeiugVT , p. 74 et 75.~
-.1.. . ., ...f»>iv«w»^^^^, .. r;! . . : -.-. -.l'i
(4) En février 4 829 , le cours d«s Cm à Paris était établi liiiiisi qu'il suit : '
L'usine de Firmy, dansr le àièpmemîèht àeVky^m^'iit^^ présente un résultat analogue , puîsqii'en* s[(]taièttàilt tin idéîltngë de minerai des liouillères avec ceux de Kaimar ^ de Lunel et de Combenègre , le prix coûtant de la tonne 'de fotité seta moyennementdelOOfr. (1)
n en estdemême des* usines du Creusât V inême en supposant disparues certaines cailsesde âOuf&ânce. 'Depuis œtùbr^^ili^O jusqu'à septembre 1830^ lês<' fourneaux de^oet établissenvâEir'^tmt produit 6,559,945 kilogralmmes . de .fbatè, ::qai;:onè %6lité 652,793 francs; c'est-a-dire 99 francsi SQ Gehtv*(â);.par.jàllle kilogrammes. IVÏais la plaie profonde du Cceusot réside:4iiïns le prix des minerais traités, prix qui netriïft^i^pasdsf^ oolaipexisaliW dans la qualité; il en résulte que, TnaigreU^\!n^0|S0g^^il^&m^^ conduites a la forge doivent être enqQ|i|^ mêlées aviecde^ïpMÂ^ variables de fontes étrapgère^ (.Champagne ,FFanchierCQixi]qP')f«t
«■III ■ ■ iil ■ I I I K I ) Il ^ ,
... '. :'';■.. .'• :/î R Ol^-iVf.-. , • ' r'J
Ferlaminë.. ..:....... ..:'.:.;•;...['..''* '450 ' (i)" ' ' "^
Fer demi roche battu a la hoailte;-* Vi . 1 , . 480 (b)' '■' ; ''î'"- ' - FerdeDarôGUehaitoaiiollujbmaQ'boî»;.^ ^;;;i^ (c) :r,.;(;
IÇ'er de roche, ,id. ,...., <-•••• 540 ■ ..:.,'
.Ladi(rérenc|Bentre(h)ev(c)teAd .à di(j^9il|^,,{eUe^'e^.plusqùedejli((^^^ maiscelle çnti^e (a) et (b) existe toujours. ^ . - -^ .
(4) &appon. inédit prteàté^ le 6i Janvier 46^6 ^> à M. le duc DeC/lzbm y par M. Tingénieur des mines DiTFRENOT. îb j'.vwr
(S) Ce prix peut être dëtai)lé ainsi :
' 'Miiie'. i .•-. . . . . . . ........ .::.'*' 48 fr. 50 c. ^ •:..!:'/::>
Castine .j... I 50 ,. v/j..
Main-d^œuvre / 8 50
Fournitures des. magasins 6 50
Vent ■ .:.' 4 • ■•> .1^ :
99 fr. 50 c. i
C'est à dessein que je passe sous silence les intéi^èts de fonds.
SOOfr.
SO.c.
GO
• pi» ■ • r
qijt aux mille Ulogrammes de fer oa oe met pas pour moins
de ;SOû.franca défont^; ci
■ Houille, • ; • . . . . •
^. Main-<d*<eu.Tre» • •. • . •
Entretien
' 'Qçstç. B.fi^utBr k te ohi£Qre^:le prix 4u transport.^ qiie Von peut éraluer ^n«i :
PuGTeuaotà Tooey. .. . . Sk^SOii.
Desœiite fie: 1&) xigolede;: :! -.: .1 ,^
lVii!Mf(n«<(le MonirOuim
PlHiViP^^cài^cil^iu centré; 'mi .-
i làlibîre^^càhaiixdeBriàre, :/ :^
deliolngetk Seine. - . . 45 fr. ÎSO 6:
Prix de revient d'une tonne de fer du
Creusot, rendue a Paris. . . . . 342 fr» 50 e. La qualité des fers de Champa^e, battus à la houUlej serait incompacafelement supérieure»: >
Quant auriJi*ines4e5»»ènVî«siiaif'd«Sttim-étieflft«/o^^ sait que le prix élevé auquel leur revienneùt les iiiinerais tirés de pays éMÎMéô', tels trdëïa Botifgo^e et là Fraiich^Cpàitè , leur «te une grande partie de leurs avantagés. C'est ainsi qu'a Rive-de- Gti^r leibr^soûte uu.peu plus de 400 fr^ y et qu'^ Givors il coûte près de 453 fr. (2). . , : . ... . ^
La Champagne et la Lorraine n'auront donc désormais rieijL a craindre , même d,fs.jÇontrées les mieux situées pour ce genre de fabrication, et»elles peuvent adopter avec confiance le procédé mixte qui leur est déjà connu.
Enfin si quelques maîtres dé forges , oubliant que l'avantage qui^jleur est offert réside essentiellement dans la présence d'un
(1) Ceux qui connaissent à fond la fabrication du Creusot admettront sans peine que j'ai cité jquaiCiis iav«gcal4e. . .
(S) On conçoit qu'il doit en être ainsi sur des ëtablissemens où Ton met 99 f.
SO
nouveau combustible y te refusaient a remployer pour profiter de la baisse du charbon de bois y ils devraient faire le calcul suivant :
-1,50 tonnes de fonte a 123 fr. 19 c. . .
256 pieds cubes de charbon de bois a 4^ c.
Façon
Faux frais y etc
Prix de la tonne de fer. . 372 f, 98 ç.
Et ils verraient que noA^^ulement ils tendraient ^ par cette résistance ^ a maintenir le prix excessif des bois , mais encore qu'ils auraient un désavantage de 73 fr. pair lonne sut oeiix de leurs confribres qui fabriqueraient à la houille.
L -ensemble de ces calculs prouve jusqu'à Févidence que mon projet nîodifie y pour la perfectionner^ la fabrication du fer dans toutes les contrées que j'envisage , car après l'établissement du chemin de fer, aucune forge ne pourra continuer l'ancien procédé >qu en se désignant k i|ue pçrte dont je viens de doilher le chiffre a l'avance.
Maïs/ peut-être ai-je trop insisté ; les maîtres de forges^ de Ja Champagne et de la Lorraine ont fait jpreuve, dans plus d'une circonstance , de l'excellent esprit qui les anime , et leur présenter un projet qui sert puissamment l'intérêt général , c'est leur fournir une nouvelle occasion de manifester , par son adoption , leur amour du bien public. Tous voudront concourir avec nous à l'exécution d'un projet qui rendra florissante , au plus haut degré, l'industrie de leurs belles provinces , qui donnera a des populations nombreuses des avantages durables, et laissera dans leur esprit de glorieux souvenirs.
de mine et 46 fr. de castine pour produire mille kilogrammes de fonle ^i , finalement, reviennent k 488 fr. {Enquête sur les fers, p. 172 5 in-4° février 1829.)
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DU
DU HAVRE A MARSEILLE
TkK
LA VALLEE DE LA MARNE
tJjae: commission compétente aurait résolu le le >p]2oblême ainsi ^pb'së^ et les foni&s accordés aûraieia^ étié eniplbyés à exécuter la sdiution donnée ^.e'èstr à-dire. à faire Tétudè prédise du' tracéidans.ladirectiôfn adoptée. - i
M ais^ bien que la\questibn telle que je viens de là présenter ait* un'caractère' de généralité
qui lui a manqué deyànt la Chambré , on ne
peut l^*approuver le Gouvernement de Tavôir cirfcôtiScrîte eii nommdht le pôînt de départ et lé poiilt d'arrivée, 11 a évité' par ce moyen de placer *dés milliers d'intérêts en présence, il a été âù-de^nt d une disctià^ion qui aurait pu devenir interminable, et il arrive, Heureusement, qu'en adoptant le trac^ que je propose, on satisfait' à toutes lès conditions que le prbblême embrasse dans^ ses ternies les plus gêné-
raux. i
C'est ici le lieu de déclarer que , potir moi , la.quei^'oni e$t pUreiàeni industrielle; je laisse de eôtéi toutes les /considérations que le ^énie militaicei(:placé[ati)poiiit de-vue des batailles Piittg^es i|iiii seiditanetont^ . pourrait feii^e valoir oàfàveni^ide&'sttffiqtiei'ou'de la défense; car à
vénnësi iqoimi i^aeR 's^cGndmre$o Chaque i jour les
chances de guerre s'affaiblissent ; nous ne som^ mes plus exposés- à Vinuaséan, parce que nous ne réyons plus la conquête; les armées, qui jusqu'à ce jour ont été des machines de destruc^ tion^ teiadent à se transformer en iristruméns de production; la France devenue ambitieuse de toutes les jouiss^gice^ de la, paix, a conçu une autre gloil^e que celle de l'extermination de ses voisins. Il n'y a plus sur notre sol que 400,000 hommes qui désirent la guerre. Au reste , pour dire, en passant, ma pensée entière sur ce sujet, je crois que le temps approche où ce que l'on appelle la guerre et les trai^aux pu^\ blics seront réunis dans une même main; qu'alors l'armée , numériquement double ou triple de ce qu'elle est aujourd'hui, sera entièrement employée à d'immenses travaiu^; que les ma-, nœuvres et le maniement des armes^iQoiz^iVfe':^^ rés comme gymnastique^ y seront exécutés dans une rare perfection, et que si jamais de: nour/ veaux barbares, envieux de nos .richesse$ et de notre prospérité , concevaient la pensée de nous les ravir, le souverain de ce peuple vraiment grand n'aurait qu'à froncer le sourcil pour que ses ennemis soient anéantis.
De Marseille à Lyon, et du Havre à Paris, il
— lO —
peut s'élever deû discussions d'art relatives au tracé , mais œs débats ne sortiront pas du cercle des ingënkfars. Entre Lyon et Paris la ques^ tion esé bien plus élevée, et lés cc«$îdérations d- art âévietmetit secondaires; je s^is Inen loin dé-^ire qtiL'elies ^ônl sans impoi*tance, je dis seulement qu'elles ne peuvent être considérées c>Dmme de ptehner ordre. Ce qui «st certain j c*est que quatre directions se présentent; i* la Loire; 2** la Seine en remontant vers Dijon; 3"^ 'là Seine et TYonne en remontant vers Auxerre , et 4"* eùfin , la Marne que Vxm. remonterait jusqu'à' Saînt-Dizier, pour de là joindre Gray et descendre la Saône. '
■ Quels sont les âvaiitageà et les désavantages, attachés à chacune dé? ces directions? quelle est celle qui embra:sse lès plus grande intérêts T' telle ^t la question que je commence à exaniîner dans cette première publiccdiàn,, me reservant de coinpiléter cette étude dans les publicâ-^ tions stuvantes. • ' ''
DU
DU HAVRE A MARSEILLE
PAR
DU TRACE
D'abord je déclare que toutes les études, tous lès devis que Ton pourrait présenter aufounthui tont de valeur presque ùuile. Cinq cent mille- francs sont demandés pour faire ftîrë,^r les ingénieurs, une série d'études dé^ taillées; ce n'est qu'après ce travail achevé qu'il sera possible de présenter des chiffres auxquels il sera permis d'ajouter foi • Les tracsés faits à la bâte , les devis arrangés au ooin du fieu (s'il en était présenté) ne peuvent être d'auôttn pmds dans la balance. Yoilà pourquoi, dans cette première publication^ je ne traite la question qu6 d'utiCf manière générale i toute autre ttie semblerait une anticipation^.
Quelques ingénieurs seront entraînés à se po ser le prob^éi^ip de }fiL, mani^ère; suivante :r
« On nous demande de tracer un t!Îlieinin-de- »Fer entre le Havre et Marseille. Cherchons » donc 'quelle est la ligne la' fini cotu'te eiitre » ces deux points ? »
Toutes choses , étant égales d'ailleurs ils auraient raison: mais comme, dans le cas dont il s'agit , toutes choses sont bien loin: d'être égales d'ailleurs, ils auraient tort. Lorsqu'enmars i832 M. nlum pumia une première notice sur le Chemin de Fer du Hâs^re à Marseille^ de Strasbourg et Bdsle àNaAtes^ lie tracé indiqué sur la carte jointe à ce travail, faisait passer la ligne en fer par les vallées de l'Yonne , de l'Armançon et de l'Ouchej on arrivait ainsi jusqu'à Dijon, puis on suivait la route ordinaire pour aller de Dijon à Châlons-sur-Saône.
Au mois de juin suivant M. Blufn fit paraître une seconde publijcation doi^t il confia la. réd^c ^ tien, à M. fionne^^'mQémexiv de$ ^ponts. et chajLisséeS) iftU)Our4'Jiui chargé de la construction du Ch^piiu-de-Fer d'Epinac . Dans ce travail » M . Blum avait compris que la ligne la plus courte n'était pas toujours la meilleure, et .son premier tracé s'y trouvait complètement modifié. Je lis àlapage 14:; ^
(( Il ne nous restait plus qu'à nous décider » entre les vallées de l'Yonne, de la Seine et de » ]a Marne ; et entre ce3 . %tfm .directions noiis » devions choisir celle le -tongde laquelle le Im?
))Soin de communications 'sè'flsiit 1«- plus vive- » mfènt sentir. Or^ s' il pouvait nous rester quelques » doutes à cet égard ^ ils ont été tous\ testés par là » lecture du trasf ail récemment publié par M, Fouri» NEL, sur la nécessité dé créer un Chemin dé Fer centre Gray et St-Dizier (i). Après aifoir lu ce » travail , nous avons été convaincus que la créa- » tion d'une route à travers la Champagne et là )) Ltprraine serait pour la France d'une utilité in- » calculable, à cause d^ l'impulsion qu'elle donnç- I) rait à la fabrication du fer, qui est la principale n industrie de ce pays. Nous nous sommes dqpc )) décidés à tracer notre route suivant la Vallée de »Ja Marne. Cette direction est presque aussi courfe \)) entre Earis et Lyon^ que celle de lai, Seine et de )) l' Yonne j et elle l'est davantage entre Paris
>) et STRASàOURG. »
C'est qu'en effet c'est rétrécir singulièremeiit Ije prpblên^p que de ne regarder auj^ourd'hui que Marseille et^letlâvre: il faut avoir constamment devant les yeux les lignes qui devront être rattachées immédiatement à celle-là, et en particulier la li^^e depuis si lon^r-temps désirée entre le llâvre et Strasbourg. Or, en ouvrant la carte que j^*ai placée à la fin de ce travail, on voit dès le prei^iier coup-d'œil qir aveq ^eiix embrAnçnemjens partant de oamt-iKzier et letés l'un sur Str^DOurg, l'autre sur Verdun, ô|i a ëtablî: ••
< : (i) Une brochure i^ciavO:, cheZ'J[ohaiSoeimi«lUirair^, rue du Coq, n. 8 bis. Paris, iB3i.
I "1 La cominunication entre la Méditerranée et rOcéan en donnant la solution du problème po$é dès ce jour par le ministre des travaux publics. .
s^"* La.eommunication entre la Médit^rrap^ée et la mer du !Nord .
3* La communication entre le Havre et FAlieiùagne.
Les avîantages qui ressortent de ces deux ^andes lignes sillonnant la France à angle droit, mettant pour ainsi dire en contact le commerce du Havre avec celui de l'Allemagne, le commerce de Marseille avec celui de la Belgique et dé la Hollande , sont vraiment incalculables et dignes de fixer les méditations d^un homme d'état.
Mais , dira-ton , votre ligne est plus longue. Oui étNôîT. ■
' Oïdy si Vous tiè regardez: que Marseille et le HaVrè, et enèdré je vais dire tout-à-l*héure de i:b/^i^e/^'elIé é'st plus loiigue.
JSon , SI a Yotre programme vous ajoutez Çtras- ^izrg'j car artîvés à lajiaûl^èùr de Sâînt-Jbîzîer,
m près des dpux tiers d<
• MamtenaAt de combien, de lieues ai-ie donc aïonséAsL route de Marseille au Qavre? Jç vais le dire , et on verra que c est d une quantité insignifiante pour un aussi long trajet.
• Je piicndraî potu* terme de coiùpârâison la
I fil . • • i ■ • . I
v^lléq4e la JLàOiie et les Chemins de Fer déjà construits (i).
kilomètres. Lieues. des
De Marseille k Lyon. . . . 34o 85 !*«»«
De Lyop, à .Giy.ors 1*8. 60 ^ 5
De ^Giyors à Hoapne par les
chemins de, fer i55 »» p4
¥)e Roanne kDigoîn. . . . 55 ' >/ » ' J4 De Digoin à Briare (2). . . 187 616 47 De Briare à. Orlf^ans. • . . 65 ^i> 16 D'Orléans à Paris par Rambouillet et Versailles. . . 145 »w " 56 'De Paris au Havre. . •. . . iao »» 55
1166. ai6 1^91.55 291.55
Ëii considë'rânt l'autre ligne nous avons :
Kilomètres. Lieues.
De Marseille 'à Lyon. . '. . ^4® 85-'»»
De Lyon à Châlons i3o (5) . ^ >5a>5o . «^
>De,Ghâli^9,à GiQfy . .. . . n6 .: 2Q- »»
Pc Gray a St.-Dizier. . • • .17.0 ^:i 5o
De.St.-Dizie?" a paris. . . . a4o 60 nn'
bc Paria- ait "ttivre. . .:^. iiio'- -^ - ''55, ,,^,13;
/totaL 1,2 16. 304. • 5(54:
^'fuo'/ (1(1 J.î::/î 7;;/ .',ji^^ inji;jr;i :î|. -îJThmf- ., il,, A Différence exprimée en lieues, 12 ,45
(j). Si i'ai choisi la vUllée de la Lo^rje pour terme ae com-
liéirë
(2) C'est le développement donné au canal latéral à la
Ge qui revient à dire qu'mi voyageur parcourant la distance de Marseille au Havre serait environ cinq quarts d^ heure déplus en route. J'aurai à présenter dans le cours de cet écrit les immenses avantages qui compensent ce graue inconvénient j mais pour ne parler ici que de la distance, j'observe, qu'en suivi^J; la vallée de la Marne, soixante lieues du Chemin de Fer de Paris à Strasbourg se trouvent toutes construites, de sorte qu'à ne considérer que le seul déi^eloppementj l'avantage reste,, encore à ^ette direction de préférence à toute autre. Et qu'on ne dise pas que je 772^ ici l^es questions les unes aux autres , car je serais bien plus en droit de demander que l'on, ne tronquât pas Isl véritable question.
Une considération qui sera gtttvfe aux yeux des ingénieurs, est celle qui est relative aux pentes et à la facilité du tracé. .J^affirmjg à l'avancé qu'ils ne trouveront 4^s aucune autre Jtocalité un terrain plus favorable , un cours lÂ'eàu pïùs iènt , âés matériaux plus faciles à extraire ni plus rapprochés. Quant à la dépense i^fi&cç^xp^ entrée pà^fôU^^
>}om'^i j^ppellie toute leur attenticmisur le aol de i%é^^ kMttitie ■;
^^^''\^:'(^^^ ^qiie c'est èa' ce iK>iiit! èrae doi t
être franchi le rameau de la ch^dne.dejç Y^sges
i4o Idlomètrea. Or 3 .est évident qiie 'lé tracé sera 'moins' long ^e le coiurs dé la rÎTière. La roule dé poste a 2(lliéitëé.
[ui se prolonge jusqu'en Bourgogne, et qu'on >eut passer ce col au moyen d'une simple transhée pour redescendre de là vers la vallée de la Saône en suivant le cours du Salon.
-- Quant aux difficultés qui se présenteront au -*" oint central , iParis , elles se trouvent les mêles, pour toutes les directions; ainsi il n'y a |as à s'en occuper quand on compare les diffé- ^'^entes vallées à suivre.
En parlant tout à l'heure du tracé par la
;dlée de la Loire , j'aurais pu dire que la seule
lie importante que rencontre ce tracé , est Or-
- tans, qui précisément n'est pas un point com-
lercial ; tandis que dans l'autre direction on
luche Châlons-sur-Saône , Gray, St-Dizier ,
lie l'on pourrait appeler l'entrepôt de tout le
>mmerce de la Champagne et de la Lorraine.
ans doute St-Etienne a une grande importance,,
\ais St-Etienne aboutit au grand tronc par le
hemin de Fer actuellement construit , et ses
^ roduits , une fois transportés à Lyon , il lui
t assez indifférent qu'ils arrivent à Paris
àr une vallée ou par l'autre ; il y a plus ,
est que le Chemin de Fer qui longerait la
lône, ouvrirait aux mines de St-Etienne un
îbouché qui a été minime jusqu'à ce jour, et
li deviendrait immense , comme on va le voir
ins le chapitre suivant. Je terminerai celui-ci
t citant un passage d'un^crit de MM. Lamé
Clapeyron sur les Chemins de Fer à cons-
;uire en France.
(( Les tracés de Paris à Lycm et de Paria k » Strasbourg 9 disent- ils, nous paraîtraient sus- >} ceptibles d'ayoir une partie commune y celle » de Paris à la Saône. Cette partie se dirigerait » à peu près dans la direction du canal de » rOurcq, jusqu'à la remonte delaMame, au » point où elle reçoit le grand Morin. Le Che« » min, après avoir traversé cette rivière en » remblai , suivrait la ligne de faite qui sépare » le Grand-Morin du Petit-Morin, et viendrai t, n dans les environs de Joinville, suivre la dir » rectîon indiquée par M. Henri Fouknel , pour » ud Chemin de Fer de Gray à St^Dizier.
» Avaat d'arriver à Gray , le Chemin de Fer )) sUniléchirait sur la gauche pour venir , par » les plaines de Lure et de Béfort , suivre une » ligne à peu près parallèle au canal du Rhône )) au Rhin, et gagnerait Strasbourg sur la » droite, et par Gray le Chemin suivrait la » Saône jusqu'à Lyon. »
CHAPimlÈ n.
DE LA QUESTION DES FERS EN fRÀKCfi. ^ ,
U a^y; ai|iaSt d'inténâlls: isolés dams une' ctociété» tousi.se tiennent at;d^eikckiiS»eiit, et ce seiraif Tainemént iqusé irom lôssaiërait .de f«ire^;de U qhestion des Gliei^ns d^ Ber. une. qu^tion^ ^pqi^l^ liiée^ à; ioutû^; Ifis, LoduitrîeS'^ dlld T^e^t plusi,^i>r ticro^lérement: aux 'deux* :brÀiidb^ C[m .âo^ut le plus ei^Via9uf&ancô ^iceUei dis: fera le^t . eeUei d^ TÎns. Dèpjuls ,flf)ng«-tenii^:l4^ f^ignohlqsi dç» la Frai:lèe\réçlaBient .coâtre 4^ pcot^tlc» dcpp^t; la faJikitcad^ : dès . fers i efi^ jt»)i^^i^l^ ocmoi^ i id'i^n ^u^lieparêpvésemld' pay Jei^t^i^^i pr/^hilul^^Hi sumt; .»iiet.featmine éxioriilfe , poftWi TeipQrÇftt^
dies; Tiiis^ . et cànoAï &uto pj^rifl^ dièsi^Lûlfar^ . ;^.!|}
y!a^:iini«giMadifdnAfj^ wérB*^ idabft ç^ite^^clar iDàtioi&«^iSoiuix)a'ji^a^lp«Kirt^^^:^est^ ^^.yÎ^b es4} jÉO|llhàrtfaiib;i9uJb!Qi?do coll^ .d^&; &rs,
6bpQmme(^'*aioFinlÎM& icîmidpti!i>»: ^pie Jie J;f$u;^ ^phemi&'jd^Fer^àit^ai^jp k» Cbaiiatpagp§;^t;la LofHffl^im «ëraitiu^Leidqi^U^'^ution de^^ei |^w blànieiiÊaafr^iisl.â^fsiiiètii^^ ëtudii^.'ju^
qu'à ce jourv^^ vàîstAx^nimèp ici aTeo.atf^iÎQp. Viadùstrididas fers, tsi France ^^ et \b ip^^njbi'ffraî èiisid[ië4!iBflii^Dee. du txapé quie;}0;pr0)k)i9f«wr
— afl rr-
Pourquoi la France ne produit- elle pas le fer à un prix aussi bas que celui auquel on le fabrique en Angleterf e? IfînPlpl^^'^Bj^peffectionnonsnous pas nos procédés de manière à obtenir des résultats semblables à ceux qui s'obtiennent
près de XI019S ? f ;-., .r i ;: ;, ^j,,
Ces demandes , qui sont souvent faites , me ràji^^lent toujoearàla'iîûfêre et rofa^ina^îon^ de je Hie' sais ^el .pcëfeî «k&la îLoière ^cpii Toulail À ttmte'fiéircejqtieiVraialroi^Tàt iajjaoiiiticrdans ^^i^diépaptemezit' tmiilgmnitùiue </u: oouvèvt^df rôd^ie^âti ^éiDié^e^ «t^iai^aisoniqu^il^don c-e^f/^qu'il y ayait d^da/houiHe^dains lesdxé^iaxU temens voisins^j 11 la) txikiyait:sims^lrépiùj^ i iu '>' IjI0l réponse ^ foiit^aûCtlÀfinfkcii^ .<aÎ7 • Ha Atigiélerre^^ teb trôuk, matiètie$l'prêimiper$'ji étt inoyen desqù[^)mmi il^ieMlsciinw^iï^^^
Tàaiioi^tà V ^^W%v i^e>lt»o^V€taA> 0]^4^ réiitiîé^. ']^i3i> Frâiifô^ , là^où :S6 tVDUTe iai:>hi)iuiUe \^ lè'it&nâÉ^fi^iyr SËM^ef tt)^lanaJëntiD\ir!iMieHtii i^t peu^àbondàiit j)èr'èii gfén^ablDtbftnmàiiièaresxdo; fer sôïi€ à MÂier g<*|indib$ 4£fiM|^iiae^ d»i oabs. batôsm homllei^. îLk loealîtë<d^^lai)4^data«Jl^d)^^ ment^iï'^ardV)i^ur«iit &î»èf6i\ie{;a](Dxiikice)qile f âvàricîè^;f^*0ii« ôë ^per4'i^iaîe»litîestiTOdC{l€b réàt^l^âts ^ iï»^trâ:âài)rf ^n^timttrâs règleiqad je^vieiis de |^d^>iï^éiâ; dxmipâsi^a^
"'i¥èl^^|tlH>bètaci6t(6a^tiaè({vî ésàatii^\dsiàmjêi
égalité j sous ce rappoi*ti;»eiB*rë-fes disuir^paysx'^ l
— ii =^
Présq iië'Cous lès nâutsi-fourneaux de la Grau-^ de -Bretagne sont concdntrés dans^le StafForshire, et dans le pays déballes. En {)làçâfnt ea regsM'd es jyrFùcîpàux résultats obtenus dans c^s provinces aVeccéux obtenus dans les locàlitérde Eraiiee , oà Poivàuit les mêmef procédés ^
j' aui?i Tjriy CTTsatyllî^ pmf^'vr^^
cipe ijufe jfevifens'die pdser; | ' î
Le tablçfiu «uiyarit oflfre, |k)ùr laî France et l'Angle teirre , le prix auquel reyîenjaént les itïo^ iières premières nécessaires pour fabriquer mille kilogrammes de j^/2,fe /ïoi/r/er.
J'ai lai^tsé, çle côté la maÂUrd'oBuvre , les intérêts de fonds ^. etc.; je n'ai voulu comparer que les élémens qui offrent les différences les plus sensibles^ les seuls d'ailleurs qu'il importe de considérer pour le but que je me propose ici..
Yoilà des chifires qui resbortent uniquement des localités ^ et qm sont indépendans des procédés adoptés, puisque là on suit les mêmes procédés de fabrication qu'en Angleterre.
La moyenne des deux localités an^aises est de 57 fr. 5o c.
La moyenne des quatre localités françaises , est de 95 5o
Différence 38 fr. »
Ï) Vvya^ métallurgique en An^terre , pur UH, C(Mtb EBDonnsT. Page 45. Fuit, i83o.
(a) iJilrf. Pageô;.
(5) Mémoire sur le chemin de firde Gray à Verdun, par M. H. FoDïNEL. Page 6r, Paris , i83i, chei Johanneau, nw dn Coq-St. -Honoré , n. 8 bb.
(4) Enauéte sur les fers. Page i8i. In-quarto. ParU » iSag , de l'imprimerie royale.
(5) Ihid. Page 173.
dSiSurtusiite de DeeiuevUle , par H. Fillet-Will. Page
Observons maintenant qu'avec de la ibnte fabriquée au coke on ne met guère moins de i5oo kilogrammes àe fonte ipoMr obtenir looo kilogrammes de jfer, et Ton voit que, sur les seules matières premières que j'ai comparées, voilà déjà une différence de 57 francs qui ressort à notre désavantage par chaque tonne ( 1 000 kil .) de fer obtenue .
On a dit souvent : Mais si nous fabriquions le fer à meilleur marché, les Chemins de Fer pourraient prendre tout le développement dont ils sont susceptible^ ; sans doute ; mais on ne s'est pas aperçu que Ton tournait dans un cercle vicieux; car Içs distances entre les matières à mettre en contact 'étant notre principal obstacle , nous ne pourrons obtenir le fer à plus bas prix qu'à la condition d'avoir des moyens de communication rapides et surtout économiques , c'est-à-dire, qiCà la condition d'avoir des Che^ mins de Fer.
Ainsi posée , la question se présente comme ayant deux solutions :
Première solution. Construire un réseau de Chemins de Fer avec des rails tirés d'Angleterre et que l'on exempterait exceptionnellement des droits énormes qu'ils supportent. C'est la solution constitutionnelle ou de bon marché.
Deuxième solution. Construire le réseau avec des fers français qui coûteraient le double , ou à peu près , mais dont l'exécution rendrait la vigueur à des bras découragés qui sauraient bien
compenserplus tard klaFranceV avance qu^ils en auraient reçue . C*est la solution , je ne dirai pas nationale , -parce que ce terme mesquin n'est pas dans ma pensée, maïs paternelle , en ce sens qu'elle est comparable au capital accumulé sur la tête d'un enfant pendant le cours de son éducation.
Toutefois , et malgré les expressions dont je riens de me servir, je ne prononce pas aujour* (Thui entre ces deux solutions, puisque la discussion des élémens qu'elles renferment , m'éloignerait inutilement du sujet que j'ai en vue. Je passe de suite aux conséquences , et je suppose le réseau de Chemins de fer construit.
Dans ce cas :
Nous trouverions-nous en position de fabriquer au même prix que les Anglais ?
NON
Car, si économiques que puissent devenir des moyens de transport , ils ne peuvent arriver à être nuls.
Devrions-nous appliquer en tout point la fabrication anglaise ?
NON, encore.
Car, je le répéterai sans fin, nous sommes placés dans des conditions différentes.
Quel mode général de fabrication est donc le mieux approprié à la France?
Le voici :
Rien n'est absolu en ce monde , et il n'est pas à dire qu'un procédé bon pour un pays, soit né^
cessairement bon pour te pays voisin. Quant à moi, je regarde comme une erreur d'avoir ca/qué la £aLbrication anglaise au lieu de nous la rendre propre y en lui faisant subir les modifications voulues par la distribution naturelle àe. nos richesses minérales. Lia France obtiendrait , en ce genre , les meilleurs résultats possibles , en fabriquant sa fonte au bois ^ et son fer à la houille.
Alors, et sans entrer ici dans des calculs qui varieraient nécessairement avec les localités, le résultat auquel on arriverait serait de fabriquer le fer, en France , à un prix qui se rapprocherait plus ou moins du prix auquel les Anglais peuvent le livrer , et à cette différence de prix nous aurions à opposer une supériorité de qua^ lité^ car, tx)utes choses égales d'ailleurs ^ les fers obtenus avec des fontes fabriquées au bois , sont supérieurs aux fers qui proviennent de fontes au coke.
En jetant un coup-d'œil sur l'avenir de cette industrie , ainsi envisagée , on voit de suite que 1 ,4oo Lilog. àe fonte au bois suffisant largement pour fabriquer i,ooo kilog. de fer, et que le double (i) de houille , en poids y étant nécessaire
(i) n faut compter par i,ooo kilogrammes de fer fini :
Pourlepuddlage i,ioo kil. de houille.
Pour la chauBferie 607
Pour cylindre ébaucheur et marteau. . 55o Pour cylindres finisseurs , tailles. . . . 507 5o
Ensemble. . 2,764 5ok.de houille.
pour la même opération ; on voit de suite 9;^ dÎ8-je , que les fontes seraient transportées près des houillères , où Ton établirait et où il existe déjà de vastes forges anglaises, et qu'on ne transporterait pas la houille sur les lieux où la fonte aurait été produite.
Tel est j dans Tétat actuel de nos connais*sances sur la fabrication du fer, le procédé f;é*. néral qui me semble le mieux adapté à la France. Je Tais dire dans le chapitre suivant pourquoi la Champagne et la Lorraine me paraissent être dans une position exceptionnelle , et je tirerai les conséquences de cette position qui se rap* portent au tracé du Chemin de Fer projeté.
{Voyage métallurgique en Anf^etçrre , par MMé Gostb et
PxBDOKNBT , page i55. Paris, i83o.)
Au Creusot, pour faire 1,000 kil. de fer fini avec de la. fonte mazée , je devais compter sur une dépense. en comlmstible de 36 & fy} hectolitres qui , à 75 kilogr. chaque , donaent en poids 2,700 à 3,ooo kilogrammes. On voit que ces résultaii^ concordent bien avec ceux recueillis en Angleterre.
»M<Mt>W> M tW< M tl<»<i»«t<a><— — — f«— M— ——— <— •— •t H > HHH N><ft»^<i— •— i— ■»!.
CHAPITRE m
DE LA FABRlCATlOïf DtJ FER DAHS LA CHAMPAGim ET LA LORRAINE. *-^ CONSÉQUENCES IMPORTANTES .
U est deux proyinces , la Champagne et la Lorraine , qui renferment à elles seules le quart des hauts-fourneaux ( i) e/z actii^ité dans touteFé-» tendue de la France, et le département de la Haute-Marne, qui appartient à Tune de ce^ provinces est, sans contestation possible, le plus important des dëpartemens de la France envisagée sous le rapport de son industrie sidérotechnique.
Depuis quelques années , les maîtres de forges de ces contrées , et particulièrement ceux de la Hapjte-Mame , ont adopté , pour leur fabrication, un procédé mixtes dont les avantages évidens , combinés avec l'avantage de la proxi-
^i) ( Haule-Mame . . • • 60 hants-fourneattS.
Ghampagiib. \ Ardennes. ...... 3i
Marne x
Meuse 26
Vosges 9
Ensemble . . 117 hants-foumeaaiç.
{Fragment de statistique minéralogîque et métallurgique , |Mnrfi. FooEKEL. C^evJoHAinvBAtr, libraire. Paris, r85i).
^ ^8 — mité de Paris par le cours de la Manie , sont certainement dignes d'attirer l'attention du gouvernement. Ce n'est pas ici le lieu de décrire ce procédé, les seuls points importans à constater , sont : I *" qu'il ne s'agit pas d'une hypothèse , mais d'un fait accompli-^ 2° que ce procédé exige V emploi de la houille] 3' que les avantages qui en rassortent se . sont manifestés malgré le prix excessif auquel l'absence de voies DE COMMUNICATION ÉCONOMIQUES fait revenir dans ces contrées les houilles de St-Etienne et des bords du canal du centre.
Je n'ai, je crois , besoin que de citer ces faits pour montrer ce que j'ai entendu en disant que ces départemens se trouvaient dans une pôsi-' tion [exceptionnelle et ^nr que l'on tire avec moi les conséquences suivantes :
Mettre en communication ces contrées industrieuses, d'une part avec St-Etienne pour s'approvisionner d'un combustible devenu indispensable, d'une autre part avec B|ris pour écouler les produits fabriqués, c'est non seulement favoriser les perfectionnement apportés à la fabrication de nos fers; mais c'est amener aussi la possibilité de baisser , sans inconvénient, les tarifs qui prohibent les fers étrangers; car Paris pourra être approvisionné de fer à 35ofr. les 1000 kilogrammes , et celaa^^c bénéjice -pour le producteur dont l'intérêt ne peut pas être séparé de celui du consommateur. .^^
La seconde conséquence qui se présentei
à'elle-'inêïaef c'est que rexportatiou de nos vins serait singulièrement facilitée ^ puisque les causes qui l'entravent aujourd'hui auraient disparu, et que ces deux industries rivales seraient récon,ciliées,
La troisième conséquence c'est que par le seul f^it de cette communication ainsi établie, un imziàeAse débouché se trouverait ouvert aux houilles de St-E tienne , puisque la presque totalité du fer champenois et lorrain se trouverait fabriquée par le procédé mixte déjà pratiqué partiellement.
Tel est l'ensemble des intérêts généraux qui se rattachent au tracé du Chemin de Fer par la vallée de la Marne. Je me contente d'indiquer les conséquences îjui découlent de l'adoption de cette direction , bien plus que je ne cherche à fes développer^ ce que je ne ferai qu'au fiïr et à mesure que le besoin de ces dé veloppemens se^feria sentir.
' Si' je descends à des considérations secondaires ^uLmeieellfis de la ocmcurrence avec les canaux exécutés , comme celles des forêts qui bordent teu'Mâimev. et dont: les dévastations si connues %%isséiaiént>uistaiitané]SLeiit, comme celles qui tie|iiieiitiâ)lliiitérét particuHctr aux propriétaires de^ihok\^oîntéi;^êt«. que j^ai, montré ailleurs (i)
(i) Mémoire sur le chemin de fer de Gray à P'erdun^ par M. H. Fournel. Chapitre 2 , page i5 et suivantes* Paris»
— 3« — être en harmonie parfaite ayee la présence d'un nouTeau combustible ; je trouve que loin d*étre <^po$ées aux considérations générales , elles s'ajoutent toutes dans le même sens pour donner à la vallée de la Marne une importance que les intérêts particuliers de telle ou telle ville, de telle ou telle entreprise ne sauraient balancer.
Je veux borner ici cett^ première publication, et la terminer par un résumé très-court où se
trouvent groupées les principales idées que j*ai émises.
RÉSUME
1*^ Se proposer de suivre la lippue la jdiu courte est une idée secondaire. ■-■.:■
2"* A ne considérer que Marseille et le Hàîire» la direction indiquée ici , comparée Â cellàr de la Loire, alonge de i a lieues sur ' un trajet !d$ 3oolieues. w • .^'. -..ï^
â^ Si, au lieu de considérer settlemeuLdêuX points, on en prend trois: Marseille ^.ieHèvM et Strasboifirg , le dételôppemenrdii^GbciBQii^ Fe^ par la Marne est plus court^'émcwioàtl^*
4"" La direction du sud au nord est celle qui est le plus dépourvue de voies de comiminiça-
5" Le tracé indiqué ici ne présente aucUtte
diffièultë grave sôus le rapport des pentes et des percemens.
6"* L'adoption du tracé par la T^lée de la Marne, modifie, pour la perfectionner, l'industrie du fer dans les contrées de la France où cette industrie a reçu le plus d'extension. Il en résulte :
CONCLUSION
U est de la plus haute importance que la ligne du Havre à Marseille , par Chàlons-sur- Saône , Gray , Saint-Dizier et la Marne soit étudiée avec attention, et que toute la sollicitude du Gouvernement pour les intérêts généraux de la France, soit portée vers ce tracé •
Je ne dis pas encore : adoptez , je dis : examinez.
PariB , ce ao juiii i833.
Sources et licence
Texte : https://archive.org/details/mmoiresurlechem00fourgoog. Domaine public ; numérisation mise à disposition par Internet Archive. Mise en forme : liregratuitement.com. Tout ce que nous ajoutons reste libre.
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