TRAITE ELEMENTAIRE

DES

CHEMINS DE FER

GHAPITRE PREMIER

COMPARAISON DES VOIES DE COMMUNICATION

L'importance des chemins de fer comme voie de communication
a rapidement grandi dans ces derniéres années.

Jusqu'en 1829, époque de I'ouverture du chemin de Liverpool a
Manchester et de l'invention de la locomotive a chaudiére tubu-
laire, on n’en fit guére usage que pour conduire les produits des
mines ou des usines aux voies navigables, naturelles ou artificielles,
et, méme apres le succés de cetle grande expérience, les partisans
des anciens moyens de transport soutinrent-ils quelque temps en-
core que le succés était exceptionnel, et que les chemins de fer ne
pouvaient réussir que dans certaines localités privilégiées, trés-
rares, et seulement pour de courtes distances.

L’activité de la circulation qui se développa sur les chemins de
Londres & Birmingham et de Londres a Bristol, livrés au public
quelques années aprés celui de Liverpool, détruisit cette erreur.
Force fut bien alors de reconnaitre que les chemins de fer étaient
appelés a jouer un role important dans le monde politique et com-
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mercial, en rapprochant les Etats, les cités et les hommes, en mul-
tipliant les rapports entre les individus, en facilitant les échanges
de produits et d’idées, en mélant les intéréts et faisant disparaitre,
par un contact fréquent, les préjugés locaux et les haines nationales.

Aussi, aujourd’hui, T'utilité économique et philosophique des
chemins de fer n’est-elle plus contestée par personne; tout le
monde la reconnait ; mais on différe encore sur la limite de leur
puissance. Suivant quelques auteurs, elle est bornée et ne s'¢tend
guére au deld du transport des personnes, de leurs bagages et de
certaines marchandises de peu de volume et d’une grande valeur;
pour tout le reste, les routes ou les canaux leur seraient préfé-
rables, comme exigeant moins de dépenses de premier établisse-
ment et d’exploitation.

Suivant d’autres écrivains, au contraire, la supériorité des che-
mins de fer est absolue, aucune concurrence ne peut leur étre op-
posée, ils remplaceront tous les autres moyens de communication,
et ils doivent étre preférés dorénavant aux routes et méme aus ca-
naux pour desservir les contrées dont la viabilité est incompléte.

Nous essayerons, avant d’entamer la description technique des
chemins de fer, sinon de résoudre ce probléme, du moins de le
simplifier, en présentant les résultats d'une observation calme et
impartiale des faits déja constatés et des circonstances au milieu
desquelles ils se sont produits.

Commencons par quelques mots sur le role modeste laissé aux
routes ordinaires par 'invention des chemins de fer.

Routes. —— Perpendiculaives aux voies de fer, les routes de
terre sont le premier ugent de leur prospérité ; ce sont elles qui les
alimentent de voyageurs et de marchandises empruntés i tous les
cenires d’habitations placés dans la zone d’action du chemin, zone
qui s’élargit en raison de la longueur de la ligne.

Paralleles aux railways, les routes peuvent lutter avee avantage
ouconserver dumoins une activité suffisante lorsqu'il s’ ayit de courtes
distances, parce qu’elles pénétrent plus a Vintérieur des villes el
permeltent de prendre et de livrer les marchandises a domicile
sans {ranshordement ni frais accessoires de factage; parce que les
votures qui les desservent peuvent recueillir et déposer les voya-
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geurs des points intermédiaires pour ainsi dire a leur porte, tandis
que les chemins de fer n’ont que de rares stations ot ils ne s’ar-
rétent méme pas toujours, et exigent un long trajet pour arriver 3
leurs gares, souvent situées a I’extrémité des villes.

Les routes sont, en outre, toujours préférables aux chemins de
fer dans les pays de hautes montagnes, en raison des frais exces-
sifs d’exploitation qu’entraineraient des courbes de petit rayon et
des rampes trés-inclinées que I'on ne pourrait éviter qu’au moyen
de dépenses inadmissibles; aussi n’est-ce que par exception que
'on a établi des chemins de fer au travers de chaines élevées, et
seulement lorsqu’il s’agissait de réunir les parties déja construites
dans des contrées moins accidentées.

Enfin, il convient égulement de préferer les routes ordinaires aux
chemins de fer, lorsqu’on est appelé a desservir des contrées oi la
circulation n’a pas atteint ou ne parait pas devoir atteindre promp-
tement un certain deqgré d’activité.

Nous aurions voulu pouvoir déterminer exactement quels sont le
maximum de tonnage ou de trafic et la plus petite distance pour
lesquels la route ordinaire cesse de pouvoir lutter avec les chemins
de fer, mais ce sont la des calculs impossibles a faire exaclement,
les éléments variant avec les localités et les circonstances particu-
liéres & chaque chemin.

En général, on trouve qu’il est peu avantageux d’établir un che-
min de fer si le mouvement n’est au moins de 60 a 80,000 tonnes
de marchandises transportées par an sur toule la ligne, ou I'équi-
valent en voyageurs.

Une des plus grandes difficultés, dans ces sortes de caleuls, est
de bien déterminer le prix du roulage. Les entrepreneurs ont, sur
un grand nombre de routes voisines des chemins de fer, réduit
leurs prix & un taux de beaucoup inférieur a celui sur lequel on
avait établi des comparaisons. Cela tient en partie a ce qu’ils ont
pu considérer le capital de leur matériel comme amorti par les bé-
néfices qu’ils avaient fails antérieurement.

I ¢loignemient du point de départ ou du point d’arrivée d'un
chemin de fer, du domicile ou du lieu de destination du voyageur,
a sans doute beaucoup moins d’'influence sur la circulalion de ce
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chemin que celui du point de départ ou d’arrivée des magasins de
I'expéditeur ou du destinataire de marchandises. 11 s’en faut cepen-
dant que les chemins de fer absorbent la totalité du mouvement
des voyageurs, lorsqu’ils sont courts et que leurs points de départ
et d’arrivée sont trés-éloignés du centre des villes qu'ils desservent.
Ainsi, entre Paris et Versailles, malgré 'existence de deux chemins
de fer, les voitures publiques continuent de transporter un grand
nombre de voyageurs, dont, a la vérité, une partie provient des lo-
calités intermédiaires, et le chemin de Saint-Germain n’est pas par-
venu a éteindre entiérement la concurrence.

Canaux. — La puissance de bon marché des canaux pour une
circulation active étant beaucoup plus grande que celle des routes,
et se rapprochant davantage de celle des chemins de fer, et les
voyageurs se trouvant & peu pres exclus des canaux, tandis qu'ils
procurent aux chemins de fer et aux routes i barriéres une trés-
grande parlie de leurs revenus, la question de savoir quel est le
mode de transport le plus économique est, pour les canaux comparés
aux chemins de fer, moins simple que pour les routes.

Les canaux consommant, pour leur alimentation, surtout dans
les pays montueux ot les écluses sont nombreuses, une grande
(uantité d’eau que souvent on ne peut amener dans leur lit qu'a
grands frais, et qu'il est quelquefois impossible de se procurer !,

! A T'appui de cette assertion, nous ferons observer: 1° que la quantité d’cau néces-
saire pour élever une certaine charge i une certaine hauteur est généralement égale a
six fois le poids de cette charge tombant de la méme hauteur, et, pour la faire descendre,
¢égale a quatre fois le poids; 2° qu'une trés-grande partie de 'eau qui alimente le canal
se perdant par les filtrations, I'évaporation et les pertes d’écluses, on serait encore trés-
loin de suffire & la dépense du canal, sion ne lui fournissait, au point de partage, qu'un
volume d’eau égal & six fois le poids des charges qui montent, et quatre fois celui des
charges qui descendent. Il faut, dit M. Huerne de Pommeuse, qu'il entre dans le lit du
canal une quantité d’eau égale au moins & vingt fois son prisme de remplissage (ou capa-
cité totale de la ligne navigable) pour suffire aux dépenses d’eau qu'il doit subir, tant
pour le remplissage des écluses que pour remplacer ce qu'enlévent I'évaporation et la
filtration; 5° que les filtrations sont d’autant plus redoutables que le point de partage
est placé a une plus grande élévation au-dessus du niveau de la mer.

Il est souvent impossible ou extrémement coiteux de se procurer cette masse d'eau
énorme qu’exige le canal. Quelquefois on ne peut amener dans le lit du canal qu'en
privant de nombreuses usines de force motrice, ou des prairies étendues de moyens d’ir-
rigation. Il arrive méme sur certains canaux que l'on est obligé d’élever de 'eau d’'une
écluse i une autre, au moyen de machines i vapeur, comme, par exemple, sur le canal
de Birmingham. Une faible partie de cette eau précieuse suffirait pour développer éco-
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la multiplicité des écluses autant que la grandeur des bassins et la
longueur des rigoles en rendent I'¢tablissement extrémement dis-
pendieux. ,

Les canaux deviennent done impraticables dans certains pays

-~ uccidentés, ow 'on construit aw contraire des chemins de fer avec

wantage.

Ce fait n’est pas contesté. Si, pour établir des communications
entre le bassin houiller de Saint-Etienne et les bassins de la Loire
ou du Rhone, on a construit des chemins de fer, ce n’est qu'aprés
avoir reconnu la presque impossibilité d’y établir des canaux.

Le chemin de fer de Darlington & Stockton, celui d"Alais a Beau-
caire, celui de Sarrebriick a Nancy et beaucoup d’autres, ont été
également construits dans des localités ot I'on ne pouvait songer &

- creuser des canaux.

Tous ces chemins de fer ouvrent des débouchés a de magnifiques
bassins houillers qui, sans leur secours, seraient restés a peu prés
improductifs.

Le développement progressif de la circulation sur la plupart de
ces nouvelles voies et le chiffre qu’elle a alteint apres quelques an-
nées témoignent assez des immenses services qu'clles rendent a
I'industrie.

Ainsi, sur le chemin de Saint-Etienne 3 Lyon, le tonnage, qut

n'était, en 1833, que de 522,635 tonnes, est devenu,
en 1840, — de 577,480 —
en 1847, — de 865,611 —
en 1851, — de 772,621 —
en 1855, — del,010,157 —
en 1856, — de1,052,000 —

nomiquement sur un chemin de fer la force mécanique nécessaire au moyen de roues &
augets, ou mieux encore de machines a volume d’eau. S'il y a excés, les rigoles distri-
bueront le superflu & Vagriculture et aux établissements industriels. Si I'eau se trouvait
en grande abondance, on est presque toujours certain de pouvoir tirer un parli avanta—
geux du surplus de la force qu’absorberait le canal en faveur de fabriques heureusement
placées entre deux centres commerciaux sur une ligne fréquentée. Dans certaines loca—
lités, des machines fixes & vapeur, placées au sommet des pentes, remorqueraient les
convois & moins de frais. Les machines locomotives peuvent méme remonter les pentes
qui ne dépassent pas 3 centimétres 1/2 par métre. (Pente maxima du chemin de Turin
A Génes.)
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Sur le chemin de Darlington a Stockton, le tonnage a été,
en 1826, 1% année d’exploitation, de 101,500 tonnes,

9° e de 141,647 —
3¢ 18 de 130,031 —
4 i de 171,840 —
5¢ a3 de 988,714 —
6° b de 450,100 —
7° g de 507,452 —
» i de 693,000 —
9p)e Tero. de 988,700 —

parcourant la distance entiére,
Sur celui d'Alais & Beaucaire, les chiffres du tonnage ont
été, la 1™ année d’exploitation, de 95,170 tonnes,

9 e de 161,78)  —
3¢ e de 178,700 —
4¢ . de 235,000 —
5¢ s de 264,800 —
6° b de 308,640 —

parcourant partie ou totalité de la ligne.

Quand le sol est moins accidenté, le canal devient possible aussi
bien que le chemin de fer, et cest alors seulement qu'il peut y
avoir rivalité entre ces deux voies de communication.

Personne, avons-nous dit, ne met en doute la supériorité des
chemins de fer pour le transport des voyageurs; les marchandises
de roulage méme avaient semblé jusqu’a ce jour devoir leur appar-
tenir exclusivement ; mais des expériences faites tout récemment
sur les canaux du Nord et de Bourgogne, dans le but d’appliquer
la force motrice de la vapeur au transport sur les canaux!, obtien-
nent un sucees tel, que les compagnies de chemins de fer ne peuvent
se considérer comme étant entiérement a 1'abri de la concurrence
de la navigation arlificiclle pour le transport de cette nature de
marchandises, dans certains cas . La compagnie du chemin de fer

! Les bateaux & vapeur employés avee suceés sur les canaux ne sont pas des remor -
queurs. 1ls portent les marchandises et s'appellent, par cette raison, bateaux porteurs.

2 Frats D’ENTRETIEN, — Les frais d’entretien des chemins de fer, et surtout ceux des ca-
naux dans Porigine, sont considérables, parce qu'il faut subir les tassements sur le chemin
de fer, et obvier aux filtrations sur le canal. Rejetant ces dépenses dans les frais de
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du Nord éprouve déja un certain préjudice de celle qui lui est faite
par les bateaux & vapeur naviguant sur les canaux. A de petites
vitesses, ce nouveau mode de transport sur les voies de navigation
artificielles est moins économique que I'ancien. Si done nous vou-

construetion proprement dits , nous n’entendons parler ici que des frais d’entretien
réguliers d’un chemin de fer ou d’un canal aprés un certain nombre d’années de mise
en exploitation. Les frais d’entretien de la voie navigable, si I'on défalque le produit de
la péche et des plantations, paraissent assez faibles pour un canal avec un petit nombre
d’écluses; ils augmentent avec le nombre des écluses. Sur le canal du Languedoc, ot
Pon rencontre cent écluses sur une longueur de 241 kilométres, les frais d’entretien,
d’administration et de perception, étaient, il y a une vingtaine d’années, de 2,700 fr.
par kilométre, les frais d’entretien seuls d’environ 2,100 fr. Sur le canal de Briare, dont
la pente est rachetée par quarante écluses distribuées sur une longueur de 56 kilometres,
les frais d’entretien sont d’environ 4,800 fr. par kilométre; sur le canal du Centre, ils
ont été de 1,400 fr., mais ce canal était alors mal entretenu; sur le canal de Bruxelles
4 Boom, qui ne compte que cing écluses sur une longueur de 28 kilométres, ils n’at-
teignent pas 1,000 fr. par kilométre. Les frais d’entretien et police sur des portions de
réseau de I'Est, livrées depuis cing ans & Pexploitation, sont de 3,000 fr. par kilométre-
Sur un chemin moins fréquenté et ot Pon marcherait & de moins grandes vitesses, ils
ne dépasseraient sans doute pas 1,500 fr.

Frats pe transport. — Nous comprenons dans les frais de transport ou véhicule por-
prement dit, sur les canaux et les chemins de fer, les frais de traction, conduite, intérét
du capital, moins-value et entretien des bateaux ou machines et chariots et les frais de
chargement et déchargement. Nous n’y faisons pas entrer les droits de parcours, qui
doivent représenter les intéréts du capital de la voie et le hénéfice de I'entrepreneur
de cette voie. Les frais de véhicule sur les canaux varient entre des limites assez éten-
dues; ils sont plus ou moins grands, suivant que le canal est plus ou moins large, plus
ou moins rempli d’eau; que le nombre des écluses est plus ou moins considérable ;
que la concurrence entre les bateliers est plus ou moins active; que les retours sont
plus ou moins assurés ; que le taux des salaires est plus ou moins élevé.

Nous avons recueilli des renseignements trés-précis sur les frais de transport par la
Seine, I'Oise, I’Aisne canalisées, el les canaux entre Paris et Reims.

Le bateau portant 180 tonneaux, les frais de transport, droits non compris, de Paris
a Reims, sont de 1,205 fr. 50 c., soit de 2¢,35 pm‘ tonne et kilomttre, se subdivisant
de la maniére suivante :

Frais de conduite ou halage proprement dit. . . . 0,70
i T e e e B TR P P G R 02,55
Fenve dosegonidamas oo a s LR R R 0’ 00“
IRRERTANCALE TR S S e SR R T 02,70
Intérét et amortissement du capital du bateau. . . 0°,50
MMaotally el (R 5 20,35

Les frais d’embarquement ou de débarquement, indépendants de la distance parcou-
yue, sont de 360 fr. par bateau.

Le prix de lassurance est élevé; il pourrait étre réduit a 0°,15 ou 02,20 ; la dépense
pour usure des cordages pourrait descendre aussi a 0°,20.

Le prix total descendrait alors a 1°,75.

Le retour ayant lieu a vide, il faudrait augmenter ce prix de revient dans wie cer-
taine proportion. Le retour ayant lieu avec une certaine charge, mais cette charge
Stant plus grande ou plus petite que celle a Paller, il faudrait prendre la moyemne a
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lons comparer les frais de transport, sur I'une et sur I'autre voie,
de certains articles de commerce, et des marchandises lourdes et
de peu de valeur qui font I'objet principal de transport sur les
canaux, nous devons en faire abstraction.

Pour établir cette comparaison, supposons d’abord le cas d'un

Ialler et au retour, et, si elle était supérieure ou inférieure & 180 tonneaux il faudrait
diminuer ou augmenter le prix de revient ci-dessus, en raison de la différence.

Les droits de pont s’élevent, sur les riviéres, a 19 Ir., et ceux de la navigation, sur
les canaux, 4191 fr. 55 c. (50 centimes par tonne pour la distance totale sur le canal
Saint-Denis, 3 centimes 1/2 par tonne et par kilométre sur les autres canaux, et 1 fr.
80 c. par tonne et par éeluse sur I'Oise canalisée).

De Paris a Strashourg, le transpori par eau s'effectuant en partie sur la Marne ou
le canal de I'Oureq, et en partie sur le canal latéral & la Marne ou sur celui de la
Marne au Rhin, & une distance moyenne de 421 kilométres, la dépense moyenne a été,
pour la totalité des transports effectuds du 10 mars 1855 au 10 mars 1856, par tonne
et par kilométre, de 5°,60, se subdivisant de la manitre suivante :

Eraisi desitoactibn: deendstam wod #6 18 Mpcups 2¢.36
Transbordement a Cumiéres et & Mary. . . . . . 0,29
Cordages, agres, huile et menus frais, . . . . . . 0220
ASSURANCES; I oy scinth sl it oh siosmoils sad 3o s 0,10
ARALIRE, 15 sianlinnr 46 misstad b A500GRS 0°,07
Frais généraux de toutes espéces. . . . . . . .. 00,51
Intérét des capitaux et amortissenient. . . . . . . 0¢,07

i b rprra W 3°,60

On a ew égard dans ce caleul aux vides provenant de charges incomplétes & laller
et au retour.

La dépense sur le canal de la Marne au Rhin est moins élevée que 3¢,60, moyenne
de la navigation sur la riviere et sur le canal.

En général, les frais de transport, tels que nous les avons définis sur des canaux &
grande section avec un petit nombre d’écluses, portant des bateaux de la contenance
de 180 4 200 tonneaux, en ayant ¢gard aux vides, seront de 1 centime 1/2 & 2 cen-
times, suivant I'importance du vide; sur des canaux i pelile section, ne portant que
des bateaux de la contenance de 60 a 100 tonneaux avec un assez grand nombre
d’écluses, tel qu’est le canal de Briare et tel que le serzait le canal de la Sarre, ils
peuvent trés-bien s’élever de 3 a 4 centimes.

Sur un chemin de fer & pentes moyennes, si les convois étaient complétement char-
gés dans les deux sens, on pourrait ne compter que 2 fr. 50 c. par kilométre par-
couru (intérét el amortissement du matériel compris); et I'on pourrait admettre que
tes machines remorquent 40 tomnes de poids utile. Les frais de transport immédiats,
non compris ceux de chargement et de déchargement, ne monteraient qu'a 0°,625. Le
chargement et le déchargement cottent ded & 1 fr. 50 ¢. par tonne, suivant la nature
de la marchandise, quelle que soit la distance ; mais les inégalités de charge, plus diffi-
ciles & éviter sur un chemin de fer, dont la plupart des convois partent a des heures
fixes, que sur un canal, o les hateaux peuvent stationner jusqu’a ce que le chargement
soit complet, augmentent considérablement ce prix, en sorte qu’il peut atteindre aisé-
ment 2°,3 et méme 4 centimes, suivant les circonstances.

M. Siben, ingénicur des ponts et chaussées, dans un mémoire inédit sur les trans-
ports, mémoire qu'il a bien voulu nous communiquer, élablit de la maniére suivante le
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chemin de fer et d'un canal destinés a transporter exclusivement,
~ou a peu prés, une seule nature d’objet, la houille par exemple,
comme le chemin de fer et le canal de la Sarre que I'on a proposé
d’établir pour conduire en Alsace les produits des houilléres de
Sarrebrick.

Le chemin de fer, dans ce cas, sera & une seule voie ; on pourra
admettre des courbes de petit rayon, et, dans le sens du mouve-
ment, certaines pentes fortes, surtout s'il est possible de faire usage
de plans automoteurs. Les frais de construction par kilométre ne
dépasseront pas ceux du canal, si méme ils ne sont plus faibles.

Les devis portaient pour le chemin de fer de la Sarre la dépense
2 200,000 fr. le kilométre, et, pour le canal, 190,000 fr.

Les frais de transport, sur un canal placé dans les conditions du
canal de la Sarre, peuvent étre évalués, au minimum, a 3 centimes
par kilométre; ceux du chemin de fer, en admettant que les con-
vois marchent avec charge compléle et reviennent a vide, ne seront
pas plus élevés.

compte des frais spéciaux du transport d’une tonne & un kilométre, dans les conditions
moyennes d’exploitation sur le chemin de fer du Nord :

Locomotion et entretien du matériel. . . . . . 01,0142
Intérétidusmatéeiell s dsymen nd. b Jraas 07,0065
Et il ajoute pour :
Renouvellement des fers de la voie. . . . . . . 01,0009
Percepliontet transports: il Uil sinn 07,0016
Totalissc, Wwalg : 01,0232
Soit 2¢,5. .

Et dans la supposition d’un convoi marchant avec charge compléte a laller ct re-
tournant a vide :

Locomotion et entretien du matériel. . . | . . 01,0102
Intérdt. du oatériel. .o leehstrsbiirinte e teieiis 01,0034
Renouvellement des fers de la voie. . . . . .. 0f,0009
Perception’et transports. . . WL Sl L L 0r,0016
Tobdl, . HOuiag B 07,0161

Soit 1¢,61.

Ces calculs onl 6té faits dans Phypothése de machines puissantes telles que la Com-
pagnie du Nord en employait il y a trois ou quatre ans, et qui remorquaient des poids
-utiles de 300 tonnes; les machines du modéle Engerth, en usage aujourd’hui, sont
plus puiSSill]leS encore.

Le chiffre de 07,0009, pour le renouvellement des fers de la voie, a été emprunté &
Pouvrage de M. Belpaire, sur les transports en Belgique ; nous pensons que, eu égard
au poids des lourdes machines qu'on emploie aujourd’hui et qui fatiguent heaucoup la
voie, il est un peu faible.
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L’intérét du capital est sensiblement le méme des deux cotés.

Les frais d’entretien par kilométre seront peu différents. Mais
le parcours par le canal sera plus long que par la voie de fer.

Le chemin de fer, en effet, lors méme qu'on admet dans son
tracé des courbes de petit rayon, ne fait jamais des circuits aussi
prononcés que le canal. Ce n’est le plus souvent qu’au moyen de
détours multipliés, en se soutenant sur la pente des coteaux, que le
canal traverse les pays accidentés. Les souterrains et les remblais,
souvent employés dans le tracé des chemins de fer pour abréger la
distance, sont, au contraire, rejetés toutes les fois que cela peut se
faire dans le tracé des canaux, parce qu'ils exposent & des chances
de filtration qu'il est bien difficile d’apprécier d’avance.

Le transport sera donc plus économique par le chemin de fer
que par le canal *. :

La dépense fit-elle la méme dans I'un et I'autre cas, le chemin
de fer n’en conserve pas moins I'avantage sur le canal, par cette
raison-li seulement qu’il permet une plus grande régularité et une
plus grande rapidité dans le service. Régularité et rapidité qui,
moins précieuses sans doute pour le transport de la marchandise
que pour celui des voyageurs, ne sont cependant pas sans valeur,
méme pour le transport de la marchandise. Les chemins de fer ne
sont exposés, ni a la suspension du service provenant de la séche-
resse, ni a celle occasionnée par la gelée, par le nettoyage du
canal ou par toute autre cause. La marche, méme avec les ma-
chines les plus massives, y est toujours plus rapide que sur les ca-
naux, et 'on peut expédier la marchandise par petites quantités a la
fois plus facilement que par les canaux. Le consommateur évite
ainsi de faire des approvisionnements qui lui occasionnent tou-
jours une perte d'intéréls plus ou moins grande, et il n'a A
craindre, dans aucune saison, ces retards si longs et souvent si fa-
cheux qui sont inhérents pour ainsi dire aux transports par les
voies navigables,

Les conditions offertes par les Compagnies du canal et du che-
min de fer de la Sarre, pour I'exécution de I'une ou de I'autre de

! Voir, plus loin, le paragraphe relatif au canal de Shuykill en Amérique. Ce canal se
trouve étab'i dans les mémes conditions que le canal de la Sarre.
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ces deux voies, prouvent assez que nos calculs sont plutot trop fa-
vorables au canal qu’au chemin de fer.

Ainsi le péage consenti par I'une et par 'autre Compagnie était
le méme ; mais, lorsque la Compagnie du chemin de fer proposait
de le construire sans subvention, la Compagnie du canal deman-
dait :

1° La cession gratuite des terrains domaniaux traversés par le

2° Le droit de prendre gratuitement, dans le biez de partage du
canal de la Marne au Rhin, toutes les eaux nécessaires a son ali-
mentation principale ;

3° Enfin que le tarif de la partie prussienne du canal des houil-
léres, aussi bien que le tarif du canal de la Marne au Rhin, fussent
invariablement limités & 1 centime.

Le cas que nous venons d’examiner d'un canal ou d'un chemin
de fer ne transportant que des marchandises se présente bien ra-
rement. Il arrive ordinairement que 13 oit le mouvement des mar-
chandises de faible valeur est assez actif pour motiver la construc-
tion d'un canal ou d’un chemin de fer, la aussi eelui des voyageurs
et des marchandises de roulage est considérable.

Les frais de construction du chemin de fer convenant & ce double
service, & grande et & petite vitesse, sont sans doute plus élevés
que si le chemin ne devait transporter que des marchandises de
roulage du genre de celles que transportent les canaux, ou des
marchandises A petite vitesse; mais, comme les voyageurs et les
marchandises a grande vitesse peuvent supporter une grande partie
des frais généraux de I'exploitation et de I'entretien de la voie, les
bénéfices que I'on retire de leur transport payent une partie des in-
téréts du capital. Il s’ensuit que la portion des frais généraux, des
frais d’entretien de la voie et des intéréts du capital afférant au ser-
vice des marchandises se trouve inférieure & ce qu'elle et été si
I'on eiit construit et exploité le chemin pour le transport des mar-
chandises seulement. Il arrive méme fréquemment, comme le prou-
vent assez les comptes d’exploitation des chemins du Nord, d'Or-
léans, de Rouen, de Strashourg, de Londres & Birmingham, de
Londres & Bristol et de beaucoup d’autres, que le bénéfice prove-
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nant du service des voyageurs et des marchandises & grande vitesse
suffit pour couvrir entiérement les frais d’entretien de la voie, ainsi
que ceux d’administration, et pour payer la totalité des intéréts du
capital. Les Compagnies peuvent, dans ce cas, transporter les mar-
chandises depeu de valeur a un prix extrémement modéré, et, pour
attirer celles qui leur échapperaient si les tarifs restaient trop éle-
vés, se contenter d un léger bénéfice sur les frais de traction.

Aussi voyons-nous aujourd’hui toutes les grandes lignes de che-
mins de fer transporter ce genre de marchandises a des prix égaux,
si ce n’est inférieurs, a ceux de la navigation : le plitre, les pierres,
les bois, les grains, la houille méme, a4 5 centimes ou a 3 cen-
times 1/2 par kilométre.

Le nombre des chemins qui jourront des mémes avantages que
ceux que nous venons de citer se multipliera avec l'accroissement
de circulation qui a lieu d’année en année sur presque toutes les
grandes lignes. ;

Voici du reste quelle est, & ce sujet,’opinion d’hommes que 1'on
ne peut suspecter de partialité a I'égard des chemins de fer; cest
celle des membres d’une commission nommée par le Parlement
anglais pour donner son avis sur les associations projetées de plu-
sieurs Compagnies de canaux et de chemins de fer.

« Il ne faut pas perdre de vue, dit le rapporteur, au nom de la
commission, que, bien qu’il ait été établi que les canaux habile-
ment administrés peuvent soutenir la concurrence des chemins de
fer pour le transport des marchandises encombrantes, jusqu’a pré-
sent cetle concurrence ne s'est produite pour eux que dans des
conditions fort désavantageuses, a cause des grands hénéfices que
les chemins de fer retirent du transport des voyageurs; ces bé-
néfices permeltent en effet & ces derniers de faire un sacrifice sur
les marchandises pour dépouiller plus sirement la navigation. »

Si done la construction d’un chemin de [er est préférable & celle
d'un canal sur une ligne comme celle de la Sarre, ou la circulation
des voyageurs et des marchandises de roulage est insignifiante,
comparée & celle des marchandises encombrantes, & plus forte rai-
son lest-elle quand au mouvement de cette nature de marchandises
vient se joindre celui des voyageurs et des marchandises de valeur.
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Et ce n’est pas seulement au point de vue de I'économie qu'il
faut considérer la question. Nous avons déja signalé les avantages
de la régularité et d'une certaine rapidité dans les transports, méme
pour les marchandises d'une faible valeur, comme le charbon de
terre. Ces avantages ont une bien plus grande importance encore
pour les voyageurs ou pour les marchandises précieuses. On peut
méme dire que I'immense succeés des chemins de fer pour le trans-
port des voyageurs lient surtout-a leur extréme rapidité et a la
certitude donnée au public de pouvoir partir presque a toute heure
de la journée, en obtenant toujours telle place qu’il lui convient de
choisir.

La résistance opposée par le liquide au mouvement des bateaux
sur unevoie navigable,  de trés-petites vitesses, est tellement faible,
qu'une méme force motrice, un cheval, par exemple, traine, au
pas, en exercant le méme effort, une charge trente, quarante et
méme cinquante fois aussi considérable que sur une route ordi-
naire. La résistance produite sur un chemin de fer par le frotte-
ment est beaucoup plus forte, puisqu’il s'¢léve a la dixieme ou a Ia
huitiéme partie de celle qui a lieu sur une route ordinaire. Mais,
sur le canal, cette résistance croit proportionnellement au carré ou
méme au cube de la vitesse, selon que la section du canal est plus
ou moins grande relativement au plan de flottaison du bateau,
tandis qu’elle reste sensiblement la méme a toutes les vitesses sur
le chemin de fer et la route ordinaire. La résistance de 'air n’est
appréciable sur un chemin de fer qu’a des vitesses bien supérieures
a celles possibles sur les canaux. 1l s’ensuit que la vitesse occasionne
sur un canal, méme en ne dépassant pas celle de 12 a 16 kilo-
métres par heure, une augmentation de dépense considérable,
d'abord a cause de I'augmentation de résistance a laquelle elle cor-
respond, et ensuile parce que le travail utile de 'homme ou du
cheval qui hale le bateau diminue rapidement. Elle est également
fort colteuse, par cette seconde raison, sur les routes ordinaires;
mais, sur les chemins de fer, on I'obtient, au moyen des machines
locomotives, & un prix modéré, avec une régularité que la naviga-
tion ne comporte pas.

Malgré le grand nombre de canaux qui sillonnent déja I'Angle-
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terre, on en avait projeté de nouveaux quand l'exploitation des
grandes lignes de chemins de fer appela I'attention du public sur
ces rivaux de la navigation. On en suspendit I'exécution jusqu’a ce
que la pratique eit prononcé sur le mérite des chemins de fer
comme moyen de transport des marchandises. Aujourd’hui, sans
doute, les enseignements de la pratique, tout incomplets qu'’ils
soient, paraissent suffisants, puisqu’on a définitivement renoncé
aux projets de construction de eanaux, et que chaque jour on voit
éclore de nouveaux projets de chemins de fer.

En vain allégue-t-on que certains canaux en Angleterre donnent
encore des dividendes supérieurs a ceux des chemins de fer concur-
rents. On a répondu avec raison que ces dividendes seraient beau-
coup moins élevés si amortissement n’elt déja réduit considéra-
blement le capital de ces canaux, et s'ils n’eussent d’ailleurs été
conslruits & une époque ol la main-d’ceuvre était moins chére
qu’elle ne I'est aujourd’hui.

S'il en élait autrement, et s’il y avait lieu d’espérer de beaux re-
venus de la construction de nouveaux canaux, les Anglais, aux-
quels on ne reprochera pas sans doute le défaut de sagacité en
industrie, n'auraient pas complétement renoncé aux entreprises
nouvelles de canalisation.

De ce que I'ouverture de nouvelles voies de navigation est de-
venue impossible a la spéculation en Angleterre, il ne faudrait
cependant pas en conclure qu’elle 'est également dans les autres
pays.

Les canaux déja existants en Angleterre ne sont pas dans les
meilleures conditions possibles pour lutter avec les chemins de fer,
et la nécessité de relier les nouveaux canaux au réseau déja établi
forcerait  les construire dans le méme systéme que les anciens.

« Les canaux anglais, dit M. Teisserenc, ne répondent guére i
I'idée qu’on peut en concevoir, quand on ne les connait que par les
modeles qu'on croit en trouver dans les canaux construits en
France, en Belgique et en Hollande.

« A la place des écluses, dans lesquelles tiennent a I'aise des ba-
teaux longs de 28 a 30 métres et chargeant de 100 & 150 ton-
neaux et au deld, de ces doubles chemins de halage qui ont 4 me-
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tres de largeur, de ces banquettes qui couvrent souvent 7 métres
en travers, de ces ponts offrant sous clef et au-dessus du niveau du
sol une hauteur de 5 1/2 4 6 métres, de ces tracés avec beaux ali-
gnements droits et aux courbures modérées de 180 & 200 métres
de rayon au moins, qui se rencontrent sur les canaux francais nou-
vellement construits, on ne trouve la plupart du temps, en Angle-
terre, que des sillons étroits, sinueux, tournant et retournant a
angle droit, formant la cuvette du canal, une seule banquette de
halage qui n’a pas toujours 2 métres de large, des ponts qui offrent
tout juste un passage au batelet jangeant de 30 a 40 tonneaux. »

Il est vrai, d'un autre coté, que la navigation des canaux anglais
n'est pas entravée par le mauvais état des fleuves qui lui servent
d’aboutissants, par la longueur des chomages, des temps d’arrél
résultant des sécheresses prolongées ou des glaces, puisque, secon
dées par I'égalité et 'humidité générale du climat, les Compagnies
ont pu s’affranchir entiérement de ces entraves au moyen de vastes
réservoirs, de pompes a vapeur, efc.....

Mais il s’en faut que ces avantages puissent compenser les graves
inconvénients qui résultent, pour I'exploitation des canaux, de la
petitesse des écluses et de leur peu de largeur.

L’exiguité de la charge que portent les bateaux et I'augmentation
de résistance a laquelle donnent lieu les dimensions du canal exer-
cent sur les frais de halage une influence trés-ficheuse.

En France, la lutte s’est engagée entre les deux voies rivales sur
un trop petit nombre de points, et depuis trop peu de temps, pour
que 'on puisse en déduire des conséquences générales. Elle n'a eu
lieu sérieusement jusqu’a ce jour que sur les parcours suivants : de
Rive-de-Gier a Givors, ou 1l existait en méme temps un canal el un
chemin de fer exploités 'un et 'autre par des Compagnies ; de Paris
a Lille et Valenciennes, ot le chemin du Nord est en concurrence
avec une ligne composée en partie de canaux et en partie de riviéres
navigables, de Paris & Strasbourg, de Strashourg a Mulhouse, de
Paris & Lyon, et de Paris a Orléans’.

!t Nous n’entendons parler ici que de la lutte entre les chemins de fer et les voies
navigables artificielles; nous parlerons plus loin de celle qui peut avoir lieu entre le
chemins de fer et les voies de navigation naturelles.
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De Rive-de-Gier a Givors, les administrateurs du canal, aprés
avoir essayé pendant quelques années de soutenir la concurrence
du chemin de fer, ont fini par avouer leur impuissance dans les
termes suivants :

« Il n'y a pas de milieu, ont-ils dit: il faut avoir avec le chemin
de fer ou la paix ou une guerre acharnée. Vous avez avec raison
préféré le premier parti; car, il faut bien le dire, nous ne sommes
pas en position de prendre le second. Que nous conseille-t-on ? De
rompre tout pacte avec notre associ¢, de baisser notre tarif, parce
que nos frais sont comparativement trés-minimes et que lui ne peut
abaisser le sien ; d’établir un vaste dépot a Lyon ; de faire construire
le nombre de remorqueurs nécessaires pour les besoins du service ;
d’enlever ainsi tous les transports de Rive-de-Gier au chemin de fer.
Tout cela, messieurs, est facile sur le papier; mais, dans I exécution.
¢'est une aulre affaire. -

« Au temps ol nous vivons, avec le systéme qu’a créé la marche
progressive de I'mdustrie, on veut beaucoup faire et surtout aller
vite; ce systéme s’accorde mal avec le mouvement lent et paisible
d’un canal. »

La défaite du canal de Givors est d’autant plus remarquable, que
le chemin de fer concurrent, construit & une époque ott 'on man-
quait encore d’expérience, n'a pas été établi dans des conditions
trés-favorables pour les transports. Les rails, trop légers, n’ont pas
permis d’employer les puissantes machines en usage aujourd’hui ;
Pentrevoie, trop étroite, est devenue un obstacle insurmontable 3
I'élargissement des machines et des waggons; la pente, enfin, sur
une partie du parcours du moins, assez convenable pour la descente
des waggons pleins, est beaucoup trop forte pour se préter avanta-
geusement au retour des convois vides *.

La lutte entre les canaux du Nord et le chemin de fer est trés-
vive. Le chemin de fer a gagné du terrain sur le canal, puisque,
d’aprés les curieux documents publiés par M. Minard, le ton-
nage de 1850 a 1855 y a augmenté bien plus rapidement que-

! On exéeute en ce moment de grands travaux dans le but de changer cet état de
choses sous I'empire duquel la lutte a eu lieu entre le canal et le dlcmm de fer.
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sur les canaux '; mais la navigation n’en a pas moins conservé une
partie considérable des transports. Cela tient & ce que les canaux
ou rivieres qui forment la ligne navigable dans cette partie de la
France comme en Belgique se trouvent dans des conditions excep-
tionnelles pour effectuer les transports a has prix. Non-seulement
ils admettent les bateaux du plus fort tonnage, mais encore ils lon-
gent les mines de charbon ou s’approchent des grandes usines, de
telle fagon que le chargement s'opére immédiatement dans les ba-
teaux ; tandis que, pour accéder au chemin de fer du Nord, il faut
construire des embranchements en grand nombre. La faible distance
des mines & Paris rend d'ailleurs la durée du parcours par la voie
navigable moins sensible qu’elle le serait sur un pareours considé-
rable, comme, par exemple, celui de Mulhouse & Paris.

Il convient d’ajouter que les voies navigables entre Paris et
Strashourg sont assez imparfaites. La navigation sur la Marne est
difficile & tel point, que, pour I'éviter, certaines marchandises, dont
le transport doit se faire dans de courts délais, prennent le chemin
de fer jusqu’a Chélons, ou elles sont transbordées sur les bateaux
du canal latéral a la Marne, pour ensuite continuer leur route par
le canal de la Marne au Rhin ; d’autres marchandises suivent les
canaux jusqu'a Mary, ol elles les abandonnent pour la Marne,
sur laquelle on les transporte jusqu'a Dizy, puis entrent dans le
canal latéral & la Marne ; ce ne sont que les marchandises les moins
précieuses et les plus encombrantes qui naviguent sur la Marne de
Paris jusqu’a Chalons.

Mais, si la navigation entre Paris et Strashourg ne se trouve pas
dans des conditions favorables pour lutter contre le chemin de fer,
d’un autre coté, le gouvernement, propriétaire du canal de la Marne
au Rhin, n’a pergu jusqu’a présent aucun tarif pour se couvrir de
I'intérét du capital de la construction ainsi que des frais d’entretien,
administration et perception®,

Le chemin de Paris a Strasbourg est en concurrence avec la na-

! Le tonnage, d’aprés le tableau de M. Minard, rapporté a la distance enticre, était,
en 1850, de Paris a la fronticre belge, de 240,000 tonnes, en moyenne, sur le chemin de
fer, et de 956,000 tonnes sur les rivitres et canaux. En 1855, il était devenu, sur le
chemin de fer, de 850,000 tonnes, et, sur les voies navigables, de 1,124,000 tonnes.

2 Bientot le canal de I'Aisne & la Marne sera liveé au public, et alors les marchandises

ié 2
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vigation de Paris & Strashourg. Nous avons pu nous rendre compte
de Peffet de cette concurrence sur cette ligne mieux que sur toutg
autre, et nous avons trouvé qu’elle n’avait jusqu’a ce jour causj
qu’un faible préjudice au chemin de fer.

En effet, la totalité des transports de marchandises, tant en par
cours total qu’en parcours partiel, n’a pas, en 1856, dépass
50,000 tonnes pour la navigation, tandis que les mémes transportj
par le chemin de fer ont été de 1,654,000 tonnes.

Le produit en argent de ces transports a été, pour la voie navi
gable, de 1 million, et, pour le chemin de fer, de plus de 22 mil
lions ; 25 pour 100 environ du trafic de la voie navigable consisten
en transporls de bois de construction, bois & briler, et 25 pour 10X
en grains et farines, 12 1/2 pour 100 en produits métallurgiques,
le reste en charbon de terre et marchandises diverses. Le transpor
des charbons doit s’élever & environ £0,000 tonnes, qui représenten
la quantité de houille de Saarbruck transportée par le chemin dg
fer de Saarbruck a Frouard et transhordée a Frouard du chemir
sur la voie navigable.

De Strashourg @ Mnlhouse, le chemin de fer est en concurrenc
avec le canal du Rhone au Rhin, etici le canal n’est plus, comm
le chemin de fer, dans les mains d"une compagnie. Il peut se ruine
sans que personne s’en plaigne, puisque le Trésor comble le déficit
Aussi en a-t-on abaissé les tarifs au point de les rendre insuffisant
pour couvrir méme les frais d’entretien, d’administration et d
perception. Le chemin de fer, cependant, bien qu’il n’ait pas la re
source d’'un mouvement trés-actif de voyageurs pour subvenir 4 s
frais fixes, est parvenu a enlever, tout en accroissant ses revenus
les deux tiers des marchandises que transportait le canal. Qu
sera-ce lorsque le chemin de fer se prolongera au dela de Mulhou
dans la direction de Lyon? Les transports sur le canal deviendron
probablement alors presque insignifiants.

pourront suivre, entre Paris et Strashourg, sur les voies navigables, I'itinéraire suivant
la Seine jusqua embouchure de I'Oise, I'Oise jusqu'a I'Aisne, 'Aisne jusqu’au can
latéral a 'Aisne, puis le canal latéral a Aisne, le canal latéral de I’Aisne a la Marne, |
canal latéral a la Marne, et enfin le canal de la Marne au Rhin. Cette voie présentera I
convénient d'un long parcours et de la nécessité de payer des droits de navigation s
une partie de ce parcours. Elle vaudra mieux cependant que la voie actuelle.
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De Paris a Lyon, le trajet par eau se fait d’abord sur la Seine, et
puis sur I'Yonne, le canal de Bourgogne et la Sadne. On change
plusieurs fois de bateaux. Une partie du chemin de fer ayant été
livrée a la circulation de 1848 a 1851, dit le rédacteur des docu-
ments statistiques publiés par le gouvernement, le tonnage de la
voie navigable, qui était, en 1847, de 202,688 tonnes, descend,
en 1850, 4 179,152 tonnes. Plus tard, de nouvelles sections du
chemin de fer étant exploitées, le tonnage continue & diminuer. En
1852, année qui a suivi I'ouverture du chemin de Chalons jus-
qu'a Paris, il n’est plus que de 125,838 tonnes, et, en 1853, de
80,000 tonnes. En 1854, le tonnage s’est relevé a 155,000 tonnes.
Mais, & celte année, correspond une diminution notable dans les
droits de navigation. Aussi, sur cette ligne, I'abaissement des tarifs
n'a pu réussir & rendre, jusqu’en 1855, au canal ce que lui avait
enlevé la concurrence du chemin de fer. Entre la Roche et Dijon,
la distance est de 160 kilométres par le chemin de fer et de 213 ki-
lométres par le canal de Bourgogne; cette différence donne a la
voie de fer un avanlage réel.

De Paris a Orléans, le trajet étant par le chemin de fer de
122 kilométres, celui par les voies navigables (la Seine, les canaux
du Loing et d’Orléans) est de 218 kilométres. Les canaux ont beau-
coup souffert de la concurrence du chemin de fer, qui les a forcés a
réduire leur tarif de 40 pour 100; leur tonnage toutefois, malgré
la longueur du parcours et 'exiguité des charges portées par les ba-
teaux, a peu varié. Mais ce tonnage, comparé a celui du chemin
de fer, est trés-faible; car, si 1'on fait abstraction des marchandises
trop éloignées du chemin de fer pour qu’elles puissent s’en servir
avec avantage, on trouve qu'en 1855 le tonnage du chemin de fer

~entre Paris et Orléans * étant de 795,000 tonnes, celui des voies

navigables, représenté par celui du canal d’Orléans, n’a été que
de 75,000 tonnes.

De Tours & Vierzon, les transports peuvent s'opérer de deux
maniéres, soit sur le Cher canalisé, soit par le chemin de fer. Le
trajet par le chemin de fer est d’environ 200 kilométres, tandis que

1 Une grande partie de ce trafic (57,000 tonnes ‘environ) provient des localit(s au deld
d'Orléans, :
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celui par les voies navigables n'est que de 140. Le chemin de fer
cependant est parvenu a enlever & la voie navigable une partie des
marchandises qu’elle transportait. 11 est vrai que le canal, étant a
pelite section, porte des bateaux qui ne chargent pas au dela de
45 a 50 tonnes.

Aprés avoir cherché a nous rendre compte de I'influence que la
concurrence des voies navigables et des chemins de fer a pu excercer
sur le transport des marchandises dans certains cas particuliers en
France, il est bon de rechercher I'effet produit généralement dans
le pays par cette concurrence.

Sil'on se réfere, dit le rédacteur de V'enquéle, aux recherches
faitgs par M. Minard, inspecteur général des ponts et chaussées,
pour apprécier quel a élé le mouvement des marchandises sur les
voies navigables en 1850 et en 1853, on peut faire les rapproche-
ments qui suivent entre ce mouvement et celui qui a eu lieu sur les
chemins de fer.

Le nombre de tonnes ramené au parcours total a éLé :

En 1850, de 152,500 tonnes sur les chemins de fer et de
150,000 tonnes sur les voies navigables : rapport, 98 pour 100.

En 1853, de 204,394 tonues sur les chemins de fer et de
150,000 tonnes sur les voies navigables : rapport, 80 pour 100.

En 1854, de 262,922 tonnes sur les chemins de fer.

En résumé, la circulation kilométrique des marchandises sur les
voies navigables est de beaucoup inférieure a celle qui a lieu sur les
chemins de fer, et 'écart entre les chiffres qui la représentent aug-
mente chaque année, bien que, des deux cotés, la masse des trans-
ports augmente.

Lorsque les deux voies rivales mettent en communication les
mémes régions de provenance et de destination, les fails que nous
venons d’exposer peuvent donner une idée de la répartition des
transports, répartition que bien des circonstances peuvent modifier,
et plus particulierement les tarifs, la nature des marchandises
transportées, l'intérét plus ou moins grand qui s’attache a la ra-
pidité des voyages, etc., etc.

Quelle que soit la nature des transports, le réseau des chemins
de fer présente, sur celui des voies navigables, un avantage marqué
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pour les longs parcours, en ce sens que les trajets peuvent toujours
s'y effectuer sans rompre charge, tandis que, dans I'état actuel des
choses, le réseau des voies navigables peut étre assimilé & un résean
de chemins de fer composé de plusieurs sections de largeur de voie
différente. :

En Belgique, comme en Angleterre, un vaste réseau de voies na-
vigables se trouve en présence d’'un réseau non moins complet de
chemins de fer; les canaux, bien différents des canaux anglais, sont
dans les conditions les plus favorables pour les transports a bon mar-
ché, tandis que les chemins de fer sont imparfaits. Mais, les canaux
étant exploités par le gouvernement aussi bien que les chemins de
fer, il ne saurait y avoir concurrence réelle entre les deux voies de
communication. Le gouvernement n’a aucun intérét a ce que le che-
min de fer absorbe les transports que le canal peut effectuer. Ainsi,
lorsque la Compagnie du chemin de fer du Nord en France, pour
lutter avec la navigation, réduisait ses larifs, pour les grosses mar-
chandises, 4 3 centimes 1/2, sans droit spécial pour expédilion, la
direction des chemins de fer belges maintenait les siens a 6 centimes,
avec un droit fixe de 0,90 pour expédition.

Ajoutons que les canaux belges ont été construits anciennement
a moins de frais qu'ils ne le seraient aujourd’hui.

Aux Etats—Unis, comme en Belgique et en Angleterre, les canaux
sont égaux en nombre et en développement aux chemins de fer ;
mais, si I'on jelte un coup d’eeil sur la carte des voies de commu-
nication de ce pays, on ne tarde pas & reconnaitre que les chemins
de fer y ont été rarement construits parallélement aux canaux.

Une ligne importante de railways a cependant été établie de l'est
a I'ouest parallélement au grand canal Erié. Nous espérions trouver
dans I'étude des produils de ces deux voies de communication per-
fectionnées de nouveaux éléments pour la comparaison de leur
puissance respectlive ; mais quel n’a pas été notre désappointement,
en ouvrant 'ouvrage de M. Stucklé sur les voies de communication
aux Ltats-Unis, d'y lire qu'un acte législatif interdit an chemin de
fer le transport des marckandises pendant le temps de la naviga-
tion. T

S'il est un canal, cependant, qui semble pouvoir se passer d'une
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pareille protection contre la concurrence d'un chemin de fer, c'est
le canal Erié, qui, lorsqu'il aura été amélioré comme on a projeté
de le faire, aura 21 métres de largeur a sa surface, et 2",10 de
profondeur, les écluses mesurant 53 métres en longueur et 5",40
en largeur.

En Pensylvanie, la lutte s’est engagée pour le transport des
houilles entre le Reading-Railway et le canal Schuy-Kill, et, la
encore, ¢'est une victoire de plus des railways sur les canaux que
nous avons a enregistrer.

Le canal de Schuy-Kill, dit M. Stucklé, a trouvé un concurrent
redoutable dans le Reading-Railway; aussi la Compagnie du canal
fait-elle aujourd’hui tous ses efforts pour tenir téte a cette concur-
rence en augmentant les dimensions de ses travaux et en introdui-
sant I'usage des remorqueurs a vapeur.

M. Stucklé émet, ala vérité, I'opinion que le canal de Schuy-
Kill perfectionné finira par écraser la concurrence du chemin de fer;
mais il résulte de renseignements que M. Michel Chevalier vient de
recevoir d’Amérique, et qu’il a bien voulu nous communiquer, que
le chemin de fer a remporté la victoire sur le canal, et encore
faut-il observer que le chemin de fer, construit légérement, ne
permet pas I'emploi de machines puissantes.

Le chemin de fer, 'année derniére, a, d’aprés une lettre du
célebre ingénieur Robinson a M. Michel Chevalier, transporté
2 millions de tonnes environ, lorsque la circulation sur le canal ne
dépassait pas 900,000 tonnes.

Le grand nombre d’écluses du canal de Schuy-Kill, sur une lon-
gueur de 160 kilométres, n’a pas permis d’employer avec avantage
les remorqueurs a vapeur.

Tous ces résultats avaient été prévus par M. Robinson, que 'on
avait traité de fou quand il entreprit de construire un chemin de fer
pour lutter avec les voies navigables.

Le chemin de fer, en alimentant de charbon, en toutes saisons,
les nombreuses manufactures de Philadelphie, est devenu pour cette
ville la source d'un immense accroissement de prospérité. Phila-
delphie, aujourd’hui, lutte d'importance avec New-York.

Dans I'Etat de New-Jersey, nous (rouvons aussi un canal parallcle
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i un railway, de Delaware, sur une partie de son parcours; et le
Raritan, canal parallele au Camden-Amboy-Railway. Le canal est
placé dans des conditions exceptionnellement favorables pour le
iransport de la marchandise, car il a 23™,50 de largeur a la ligne
I'eau et porte les baleaux de riviere. Les actionnaires ont jugé pru-
dent, cependant, de s'associer avec ceux du chemin de fer.

La pratique et le raisonnement s uccordent donc pour prouver
que, dans l'état actuel de Uindustrie, et & moins que la navigation
 vapeur sur les canaux ne fasse de nouwveaux progres, les spécula-
teurs ne sauraient sans imprudence entreprendre établissement
de nowveaux canaux, et que ce serait de la part du gouvernement
fuire un mauvais emploi de la fortune publique d’en autoriser
exéeution. ;

Est-ce & dire qu'il faille combler les canaux déja établis, et qui
sont paralléles a des chemins de fer? Nullement. Un grand nombre
vivent et vivront du produit des transports que continueront de leur
confier les grands établissements industriels qui, groupés sur leurs
rives, se sont, comme le dit avec justesse M. Teisserenc, associds
pour ainsi dire a leur fortune *.

Quant & ceux moins nombreux qui n’ont pas cette ressource, ils
pourront soutenir la concurrence des chemins de fer tant que leurs
frais spéciaux ne s’éléveront pas au-dessus des frais correspondants
pour les chemins de fer. Car, aujourd’hui que le capital est engagé,
I'intérét de ce capital peut étre réduit a sa plus minime fraction
avant que les propriétaires soient forcés de renoncer a 'exploitation
de ces voies de (ransport.

Le gouvernement vouliit-il, dans I'intérét du commerce, abaisser
les frais de transport sur certaines lignes, il le ferait en payant aux
Compagnies de chemins de fer, a titre de subvention, une partie des
sommes qu’il consacrerait & I'amélioration des anciennes voies na-
vigables ou & la création de voies nouvelles, avec bien plus d’avan-
tage qu'en exécutant de nouveaux travaux dans le but de faciliter
les transports par voies navigables.

Nous n’avons jusqu’a présent éludié les canaux que comme

! Les eanaux du Nord ont, en 1855, transporté jusqu’a 1,124,000 tonneaux. {Tableau
de M. Minard.)
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moyens de transport ; nous ne devons pas terminer ce chapitre sans
signaler aussi les éminents services que, dans quelques circonstances
particulicres, ils rendent a d’autres titres.

Souvent une honne partie des frais de construction des canaux
est couverte par la plus-value des marécages qu'ils dess¢chent, el
olt I'on ne pourrait établir des chemins de fer qu’avec un grand
surcroit de dépense. La Hollande et nos riches départements de
Flandre, sans les canaux, ne seraient que d’infects marais. Les ca-
naux percoivent, dans certaines localités, principalement dans les
pays méridionaux, des droits assez considérables d’irrigation ou de
prise d’cau pour les usines. Ainsi, d’aprés M. Huerne de Pommeuse,
en 179%, la parlie construite du canal d’Aragon produisail
93,000 fr. de droits de navigation et 525,000 fr. de droits d'irri-
gation, et fertilisait environ 100,000 de nos hectares de ferrain.

Le canal consltruit par Adam de Craponne, sous Frangois 1", re-
marquable par son habile direction, passe sous plusieurs aqueducs,
fait tourner les roues de quantité d’usines, et a fertilisé une plaine
de 24 lieues carrées que sa stérilité avait fait appeler Campus
lapidus. 1/Italie est sillonnée de canaux d’irrigation auxquels elle
doit sa fertilit¢, mais dont malheureusement une petite partie seu-
lement sont navigables.

On améne encore, au milieu des canaux a pente, de I'eau potable
pour les besoins et I'embellissement des villes. Le canal de I'Oureq,
qui doit en fournir 4,000 pouces a la ville de Paris, vend le métre
cube i raison de 50 fr. par an.

Mais n’oublions pas aussi que, dans quelques cas, on a beaucoup
de peine & empécher les canaux construits dans des terrains per-
méables d'inonder des propriétés voisines. Les filtrations du bassin
de la Villette ont causé de grands ravages dans de riches cultures
et de beaux élablissements. Le canal du Centre, bien que construit
par M. Gauthey, I'un des plus habiles ingénienrs du siécle dernier,
.perdait dans I'origine toute son eau en vingt-quatre heures. Enfin,
d’autres fois, les canaux, au lieu d’amener de I'cau & des prairies
ou & des usines, les privent du strict nécessaire.

Les canaux sont, comme les grandes riviéres, d’excellentes lignes
de défense. Leurs talus sont converlis en remparts sur lesquels on
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dresse des batteries. Le maréchal Soult, a la téte de trente mille
hommes seulement, tint en échec une armée de soixante mille, pro-
tegé qu'il ¢tait par le canal du Languedoc. Le canal de Saint-Denis,
quoique encore sans eau, fut pris pour ligne de défense lors de la
bataille de Paris. En Flandre, ces mémes canaux, qui fertilisent et
assainissent le pays, touten facilitant I'approvisionnement des places
de guerre, servent a en inonder les alentours. Les canaux de Moeres,
Bergues et Furnes, avant qu'une paix désastreuse nous eiit forcés
de détruire les beaux ouvrages qui protégeaient la ville de Dun-
kerque, donnaient, comme le canal royal militaire en Angleterre,
et celui de Croydon en Ecosse, abri a des batiments de 200
300 tonneaux. Ces mémes cananx produisaient des chasses éner-
giques qui nettoyaient le port et I'ont approfondi de 15 pieds en
neuf ans.

Rivieres. — La navigation des riviéres, des lacs et de la mer
w'étant plus, comme celle des canaux, yrevée généralement de l'in-
‘térét d'un capital de construction, est, dans certains cas, plus écono-
mique et peut opposer une concurrence redoutable aux chemins de
fer. Aussi voyons-nous la Seine, malgré ses nombreux détours,
lutter, pour le transport des marchandises, avec les chemins de
Rouen et du Havre'. La Saone, entre Chilons et Lyon, partage le
tonnage avec le chemin de fer parallele ; mais on ne saurait en
conclure que les riviéres sont toujours capables de rivaliser avec les
chemins de fer. I’avantage, au contraire, appartiendra le plus sou-
vent a ceux ci. Elles sont toutes plus ou moins sinueuses, quelque-
fois parsemées d’écueils, divagantes, torrentielles ou pauvres d’eau,
et elles ne deviennent navigables qu’a I'aide de dépenses considé-
rables. Le Rhin, de Béle a Strasbourg, est tellement rapide, que
toute navigation régulicre devient impossible. Le Rhone ne soutient
la concurrence du chemin de fer de Lyon & la Méditerranée qu’avec
une extréme dilficulté. Les bateaux, enfin, qui descendent la Loire
au-dessus de Roanne, ne peuvent la remonter et sont dépecés a
Roanne; et d’Orléans & Tours méme le tonnage du chemin de fer
(518,000 tonnes) est bien plus grand que celui de la rivicre

*Le tonnage du chemin de fer, cependant, d’aprés le tableau de M. Minard, &,
dans ces derniéres années, augment® plus rapidement que celui de la rivicre.
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(125,000 tonnes). De Tours a Nantes il est & peu pres le méme sur
les deux voies. Les lacs, la mer surtout, présentent les chances
d’une navigation souvent longue, irréguliére, et périlleuse.

On a beaucoup agité la question de savoir si les chemins de fer
pouvaient étre d’une grande utilité en cas de guerre, comme voies
slratégiques.

Napoléon a dit que I'art de faire la guerre consistait en grande
partie a savoir réunir, a un moment donné, le plus grand nombre
de troupes possible sur un méme point. Il ne parait pas douteux
que les chemins de fer ne soient appelés a faciliter la solution du
probléme, et déja I'expérience a prouvé leur utilité pour le trans-
port des armées.

M. le comte Daru a objecté a I'usage des chemins de fer, comme
voies stratégiques, que les armées sont composées non-seulement
d’infanterie, mais encore de cavalerie et d’artillerie, et que les che-
mins de fer se préteraient difficilement au transport rapide de la
cavalerie. |

« Le matériel d'un chemin de fer, a-t-il dit, sera généralement
insuffisant pour le transport d’un nombre considérable de chevaus.
Le débarquement de ces chevaux sera long et difficile. » Nous ne
saurions admettre cette objection. Le transport des chevaux peut se
faire non-seulement dans les waggons consacrés spécialement a cet
usage, mais encore dans la plupart des waggons i marchandises.
Nous devons aussi faire remarquer que, nos grandes voies straté-
giques élant réunies a Paris par le chemin de ceinture, on pourra
toujours, a un moment donné, concentrer sur 'une d’elles tout le
matériel des autres. Quant a ce qui est des difficultés que présente
Uembarquement des chevaux, il a été prouvé, par des expériences
spéciales, qu'elles étaient beaucoup moins grandes qu'on I'avait
supposé.

~ On a prétendu que les chemins de fer seraient bientdt détruits
ou coupés par I'ennemi. lls le seraient sans doute, dans les parties
du territoire que I'ennemi occuperait, mais de grandes portions de
chemin hors de sa porlée serviraient toujours, dans ce cas, i trans-
porter les troupes qu’on lui opposerait.

La guerre d’Orient nous a offert un exemple bien frappant de
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'utilité dont peuvent étre; en certaines circonstances, les chiemins
de fer pour l'attaque autant que pour la défense. Le chemin de
Paris & la Méditerranée a transporté la plus grande partie de 'ar-
mée francaise et méme une partie de 'armée anglaise. Il a été sur-
tout d’une grande utilité pour le transport du matériel. La Russie,
heureusement pour les puissances occidentales, est moins bien par-
tagée que la France sous le rapport des chemins de fer. Un chemin
de fer existe entre Saint-Pétershourg et Moscou'; mais, de Moscou,
les communications avec le midi de la Russie n’ont lieu que par
terre ou par eau. Lestransports de troupes par les routes ordinaires,
en hiver surtout, sont excessivement difficiles. Avec un chemin de
fer, qui se ft trouvé complétement a I'abri des attaques des armées
ennemies, le czar aurait pu jeter, presque instantanément, en Cri-
mée, une armée de plusieurs centanes de mille hommes opposant
un obstacle insurmontable a la prise de Sébastopol et a I'envahisse-
ment du territoire, et rien n’eit été plus facile que I'approvision-
nement de cette armée. Félicitons-nous de ce que la Russie n’a pas
eu & sa disposition cette arme redoutable, et disons que les chemins
de fer sont un puissant moyen de défense pour le pays qui les pos-
séde, Plus encore peut-étre qu'ils ne sont un moyen d’attaque®.

1 Ce chemin, suivant le Journal des Travaux publics de Saint-Pétershourg, a trans-
port?, pendant la guerre de Crimée, 580,000 soldats.

2 Nous n’avons parlé que des services importants que pourraient rendre en temps
de guerre les grandes lignes de chemins de fer ; mais on n’a pas oublié¢ ceux d'un ordre
moins élevé qu'a rendus le petit chemin de Balaklava. On étudie aujourd’hui, par ordre
de PEmpereur, un nouveau systtme de chemins portatifs qui seraient d’'une grande uti-
lité pour faciliter les mouvements d’une armée en campagne.



