
TRAITE ELEMENTAIRE

CHEMINS DE FER

CHAPITRE PREMIER

COMPARAISON DES VOIES DE COMMUNICATION

L’importance des chemins de fer comme voie de communicatıon
a rapidement grandi dans ces dernieres anndes.

Jusqu’en 1829, &poque de l’ouverture du chemin de Liverpool ä

Manchester et de l'invention de la locomotive ä chaudiere tubu-

laire, on n’enfit gu&re usage que pour conduire les produits des

mines ou des usines aux voies navigables, naturelles ou artificielles,

et, meme apres le succös de cetle grande experience, les partisans

des anciens moyens de transport soutinrent-ils quelque temps en-

core que le sucees etait exceptionnel, et que les chemins defer ne

pouvaient reussir que dans certaines localites privilögides, trös-
rares, et seulement pour de courtes distances.

L’activite de la circulation qui se developpa sur les chemins de
Londres a Birmingham et de Londres ä Bristol, livres au publie
quelques annees apres celui de Liverpool, detruisit cette erreur.

Force fut bien alors de reconnaitre que les chemins de fer etaient

appeles ä jouer un röle important dans le monde politique et com-
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mercial, en rapprochantles Etats, les cites et les hommes, en mul-

tipliant les rapports entre les individus, enfacilitant les &changes
de produits et d’idees, en melantles interets et faisant disparaitre,

par un contact fröquent, les prejuges locaux et les haines nationales.

Aussi, aujourd’hui, Yutilit@ &conomique et philosophique des
ehemins de fer n’est-elle plus contestöe par personne; tout le
monde la reconnait; mais on differe encore sur la limite de leur

puissance. Suivant quelques auteurs, elle est bornee et ne s’etend

guere au delä 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 pr&fs-

rables, comme exigeant moins de depenses de premier &tablisse-
ment et d’exploitalion.

Suivant d’autres &erivains, au contraire, la superiorite des che-

mins de fer est absolue, aucune concurrence ne peut leur &tre op-
posee, ils remplaceront tous les autres moyens de communication,

et ils doivent &tre preferes dor&navant aux roules et m&öme aux ca-
naux pour desservir les contr&es dont la viabilit est incomplete.

Nous essayerons, avant d’entamer la description technique des
chemins de fer, sınon de rösoudre ce probleme, du moins de le
simphfier, en presentant les resultats d’une observation calmeet
impartiale des faits d&ja constates et des eirconstances au milieu
desquelles ils se sont produits.

Commengons par quelques mots sur le röle modeste laisse aux
routes ordinaires par l’invention des chemins defer.

Routes. -—— Perpendiculaires aux voies de fer, les routes de
terre sont le premier ugent de leur prosperite; ce sont elles qui les
alimentent de voyageurs et de marchandises empruntes ä tous les
cenires d’habitations places dans la zone d’action du chemin, zone
qui s’Clargit en raison de la longueur de la ligne.

Paralleles aux railways, les routes peuvent lutter avec avantage
ou conserver du moins une activite suffisante lorsqu’il s’agit de courtes
distances, parce quelles penötrent plus ä lintsrieur des villes et
permeltent de prendre et de livrer les marchandises ä domicile
sans transbordementnifrais accessoires de factage; parce que les
vortures qui les desservent peuvent recueillir et deposer les voya-
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geurs des points intermediaires pour ainsi dire ä leur porte, tandis

que les chemins de fer n’ont que de rares stations oü ils ne s’ar-
rötent m&me pas toujours, et exigent un long trajet pour arriver ä
leurs gares, souventsituees ä l’extr&mite desvilles.

Les routes sont, en outre, toujours preferables aux ‚chemins de

fer dans les pays de hautes montagnes, en raison des frais exces-

sils d’exploitation qu’entraineraient des courbes de petit rayon et
des rampestres-inelinees que l’on ne pourrait eviter qu’au moyen
de depenses inadmissibles; aussi n’est-ce que par exception que
l’on a e&tabli des chemins de fer au travers de chaines 6lev6es, et

seulement lorsqu’il s’agissait de r&unir les parties d&jä construites

dans des contr&es moins aceidentees.

Enfin, il convient egulement de preferer les routes ordinaires aux
chemins de fer, lorsqu’on est appele & desservir des contrees ou la

eirculation n’a pas alteint ou ne parait pas devoiratteindre promp-

tement un certain degre d’actiwvite.

Nous aurions voulu pouvoir determiner exactementquels sontle

maximum de tonnage ou de trafic et la plus petite distance pour

lesquels la route ordinaire cesse de pouvoir Jutter avec les chemins

de fer, mais ce sont lä des caleuls impossibles ä faire exaclement,

les el&ments variant avec les localitös et les eirconstances particu-
lieres ä chaque chemin.

En general, on trouve qu'il est peu avantageux d’etablir un che-

min defer sı le mouvement n’est au moins de 60 ä 80,000 tonnes

de marchandises transportees par an sur toute la ligne, ou l’equi-
valent en voyageurs.
Une des plus grandesdiffieultes, dans ces sortes de caleuls, est

de bien determiner le prix du roulage. Les entreprenenrs ont, sur
un grand nombre de routes voisines des chemins defer, reduit
leurs prix ä un taux de beaucoup inferieur ä celui sur lequel on

avait etabli des comparaisons. Cela tient en partie ä ce qu'ils ont

pu considerer le capital de leur materiel comme amorli par les be-

nefices qu’ils avaient fails anterieurement.
L’eloignement du point de depart ou du point d’arrivee d’un

chenin de fer, du domicile ou du lieu de destination du voyageur,
a sans doute beaucoup moins d’influence sur la eirculatiön de ce
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chemin que celui du point de depart ou d’arrivde des magasins de

l’expediteur ou du destinataire de marchandises. Il s’en faut cepen-
dant que les chemins de fer absorbent la totalit& du mouvement

des voyageurs, lorsqu’ils sont courts et que leurs points de depart
et d’arrıve sont tr&s-eloign&s du centre des villes qu’ils desservent.
Ainsi, entre Paris et Versailles, malgre l’existence de deux chemins

de fer, les voitures publiques continuent de transporter un grand
nombre de voyageurs, dont, äla verite, une partie provientdes lo-

calites intermediaires, et le chemin de Saint-Germain n’est pas par-
venu ä &teindre entierement la concurrence.

Canaux. — La puissance de bon march& des canauıx pour une

eireulation active 6tant beaucoup plus grande que celle des roules,

et se rapprochant davantage de celle des chemins de fer, et les

voyageurs se trouvant ä peu pres exclus des canaux, tandis qu'ils
procurent aux chemins de fer et aux routes ä barrieres une tres-
grande parlie de leurs revenus, Ja question de savoir quel est le

mode de transportle plus &conomiqueest, pour les canaux compares

aux cheminsde fer, moins simple que pourles routes.

Les canaux consommant, pour leur alımentation, surtout dans

les pays montueux oü les &cluses sont nombreuses, une grande
quantite d’eau que souvent on ne peut amener dans leur lit qu’ä

grands frais, et qu'il est quelquefois impossible de se procurer',

! A Vappuide cette assertion, nous ferons observer : 4° que la quantitd d’eau ndces-
saire pour &lever une certaine charge ä une certaine hauteur est gönsralement &gale ä
six fois le poids de cette charge tombant de la möme hauteur,et, pourla faire descendre,
egale A quatre fois le poids; 2° qu’une tr&s-grande partie de ’eau qui alimente le canal
se perdant par les filtrations, l’&vaporation et les pertes d’&cluses, on serait encore trös-
loin de suffire ä la döpense du canal, sion ne lui fournissait, au point de partage, qu’un
volume d’eau gal ä 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 dansle lit du
canal une quantit& d’eau &gale au moins ä ving? fois son prisme de remplissage (ou capa-
eite totale de la ligne navigable) pour suffire aux d&penses d’eau qu’il doit subir, tant
pour le remplissage des &cluses que pour remplacer ce qu’enlövent l’&vaporation et la
filtration; 5° que les filtrations sont d’autant plus redoutables que le point de partage
est plac& ä une plus grande &l&vation au-dessus du niveau de la mer.

Il est souvent impossible ou extrömement coüteux de se procurer cette masse d’eau
@norme qu’exige le canal. Quelquefois on ne peut Y’amener dans le lit du canal qu’en
privant de nombreusesusines de force motrice, ou des prairies &tendues de moyens d’ir-
rigation. Il arrive möme sur certains canaux que l’on est oblig& d’elever de l’eau d’une
€cluse a une autre, au moyen de machines ä vapeur, comme, par exemple, sur le canal
de Birmingham. Unefaible partie de cette eau pröcieuse suffirait pour d&velopper &co-
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la multiplieit& des ecluses autant que la grandeur des bassins et la
longueur des rigoles en rendentl’ctablissement extrömementdis-
pendieux.

Les canaux deviennent done impraticables dans certains pays

accidentes, ou l’on construit au contraire des chemins de fer avec

avantage.

Ce fait n’est pas conteste. Si, pour &tablir des communications

entre le bassin houiller de Saint-Etienne et les bassins de la Loire

ou du Rhöne, on a construit des cheminsdefer, ce n’est qu’apr&s

avoir reconnu la presqueimpossibilite d’y &tablir des canaux.
Le chemin de fer de Darlington ä Stockton, celui d’Alais a Beau-

caire, celui de Sarrebrück ä Nancy et beaucoup d’autres, ont ete

egalementconstruits dans des localites ou l’on ne pouvait songer &

creuser des canaux.
Tous ces cheminsde fer ouvrent des debouches ä de magnifiques

bassins houillers qui, sans leur secours, seraient restes ä peu pres

improductifs.
Le developpement progressif de la cireulation sur la plupart de

ces nouvelles voies et le chiffre qu’elle a atteint apres quelques an-

nees temoignent assez des immenses services qu'elles rendent ä

l'industrie.

Ainsi, sur le chemin de Saint-Etienne ä Lyon, le tonnage, qui

n'etait, en 1835, que de 522,635 tonnes,est devenu,

en 1840, — de 577,480 —

en 4847, — de 865,611 =

en 1851, — de 772,627 —

en 4855,. =. de1,010,157  —

en 1856, — de1,052,000 —

nomiquement sur un chemin de fer la force m&canique necessaire au moyen de roues &
augets, ou mieux encore de machines ä volume d’eau. S’il ya excös, les rigoles distri-
bueront le superflu & l’agriculture et aux &tablissements industriels. Si l’eau se trouvait
en grande abondance, on est presque toujours certain de pouvoir tirer un parti avanta-
geux du surplus de la force qu’absorberait le canal en faveur de fabriques heureusement
placdes entre deux centres commerciaux sur une ligne fr&quentde. Dans certaines loca-
lites, des machines fixes ä vapeur, places au sommet des pentes, remorqueraient les

convois A moins defrais. Les machines locomotives peuvent m@me remonter les pentes
qui ne döpassent pas 5 centim&tres 1/2 par metre. (Pente maxima du chemin de Turin
ä Genes.)
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Sur le chemin de Darlington ä Stockton, le tonnage a &t£,
en 1826, 4° annde d’exploitation, de 101,500 tonnes,

2: si de 14,607 —
5° 3. de 150,011 —
4 e. de 171,80 —
5° er de 288,14 —
6° ii de 450,100 —
7° en de 507,459 —
„» ie de 693,000  —
ae ai de 988,70 —

parcourant la distance entiere,

Sur celui d’Alais ä Beaucaire, les chiffres du tonnage ont
ete, la 4” annee d’exploitation, de 95,170 tonnes,

2° de 161,78). —

5 — de 178,700 —

A — de 255,000  —

5° — de 264,890 —

6° — de 308,640 —
parcourant partie ou totalit& de la ligne,

Quandle sol est moins aceidente, le canal devient possible aussi
bien que le chemin de fer, et c’est alors seulement qu’il peut y
avoir rivalit& entre ces deux voies de communication.

Personne, avons-nous dit, ne met en doute la superiorite des
chemins de fer pour le transport des voyageurs; les marchandises
de roulage möme avaient sembl& jusqu’ä ce jour devoir leur appar-

tenir exclusivement; mais des experiences faites tout r&cemment

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 succes tel, que les compagnies de cheminsdefer ne peuvent
se considerer comme &tant entierement ä l’abri de la concurrence

de la navigation artifieielle pour le transport de cette nature de
marchandises, dans certains cas °. La compagnie du chemindefer

! Les bateaux ä vapeur employes avec suce®s sur les canaux ne sont pas des remor:
ueurs. Is portent les marchandises et s’appellent, par cette raison, bateaux porteurs.

. . pP . a

® Frass D’ENTRETIEN. — Lesfrais d’entretien des cheminsde fer, et surtout ceux des ca-
naux dans origine, sont consid6rables, parce qu’il faut subir les tassements sur le cheminO ’ ’ pP q

.de fer, et obvier aux filtrations sur Je canal. Rejetant ces d&penses dans les frais de  



CANAUX. 2

du Nord eprouve deja un certain pr&judice de celle qui lui est faite
par les bateaux ä vapeur naviguant sur les canaux. A de petites
vitesses, ce nouveau mode de transport sur les voies de navigation
artificielles est moins &conomique que l’ancien. Si done nous vou-

construelion proprement dits, nous n’entendons parler ieci que des frais d’entretien
röguliers d’un chemin de fer ou d’un canal apres un certain nombre d’anndes de mise
en exploitation. Les frais d’entretien de la voie navigable, si !’on d&falque le produit de
la p&che et des plantations, paraissent assez faibles pour un canal avee un petit nombre
d’Geluses; ils augmentent avec le nombre des &cluses. Sur le canal du Languedoc, oü
on rencontre cent &eluses sur une longueur de 241 kilomötres, les frais d’entretien,
Wadministration et de perception, ötaient, il y a une vingtaine d’anndes, de 2,700 fr.
par kilom£tre, les frais d’entretien seuls d’environ 2,100 fr. Sur le canal de Briare, dont
la pente est rachetöe par quarante &clusesdistribudes sur une longueurde 56 kilom£tres,
les frais d’entretien sont d’environ 1,800 fr. par kilomötre; sur le canal du Centre, ils

ont &t& de 1,400 fr., mais ce canal dtait alors mal entretenu; sur le canal de Bruxelles
ä Boom, qui ne compte que eing &eluses sur une longueur de 28 kilomötres, ils n’at-
teignent pas 1,000 fr. par kilomötre. Les frais d’entretien et police sur des portions de
röseau de l’Est, livr&es depuis cing ans ä Pexploitation, sont de 3,000 fr. par kilometre-
Sur un chemin moins fr&quent& et oü Yon marcherait ä de moins grandes vitesses, ils
ne depasseraient sans doute pas 1,500 fr.

Fraıs pe transport. — Nous comprenons dans les frais de transport ouvehicule por-
prementdit, sur les canaux et les chemins defer, les frais de traetion, eonduite, intöret

du capital, moins-value et entretien des bateaux ou machines et chariots et les frais de
chargement et döchargement. Nous ı’y faisons pas entrer les droits de parcours, qui
doivent reprösenter les int6rets du capital de la voie et le henfice de l’entrepreneur
de cette voie. Les frais de vehicule sur les canaux varient entre des limites assez &ten-
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 deluses est plus ou moins consid£rable;
que Ja concurrence entre les bateliers est plus ou moins active; que les retours sont
plus ou moins assur6s; que le taux des salaires est plus ou moins &lev£.
Nous avons recueilli des renseignements trös-pröcis sur les frais de transport par la

Seine, ’Oise, l’Aisne canalisces, et les canaux entre Paris et Reims. i
Le bateau portant 180 tonneaux, les frais de transport, droits non compris, de Paris

ä Reims, sont de 1,205 fr. 50 e., soit de 2°,55 par tonne et kilomötre, se subdivisant

de la maniere suivante : :

Frais de conduite ou halage proprement dit. , . . 0°,70
IMSIOTNERST EST I DEIN ae, 0° ,55
Dre dos gopdnpan =aa 0 z 0°,50°
RESTEOB ne an EEE 0°,70
Intöröt et amortissement du capital du bateau. . . 0°,50

Motaliı. sol (Rr.&s 2°,35

Les frais d’embarquement ou de debarquement, ind&pendants de la distance parcou-
rue, sont de 560 fr. par bateau.
Le prix de l’assurance est &lev&; il pourrait &tre r&duit& 0°,15 ou 0°,20; la döpense

pour usure des cordages pourrait descendre aussi ä 0°,20.
Le prix total descendrait alors & 1°,75.
Le retour ayant lieu ä vide, il faudrait augmenter ce prix de revient dans une cer-

taine proportion. Le retour ayant lieu avec une certaine charge, mais cette charge
ötant plus grande ou plus petite que celle ä Faller, il faudrait prendre Ja moyenne &
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lons comparerles frais de transport, sur l’une et sur l’autre voie,
de certains articles de commerce, et des marchandises lourdes et

de peu de valeur qui font l’objet principal de transport sur les
canaux, nous devons en faire abstraction.

Pour etablir cette comparaison, supposons d’abord le cas d’un

Valler et au retour, et, si elle &tait sup@rieure ou inf&rieure ä 180 tonneauxil faudrait
diminuer ou augmenter le prix de revient ci-dessus, en raison de la diff@rence.

Les droits de pont s’elevent, sur les rivieres, ä 19 fr., et ceux de la navigation, sur
les canaux, A491 fr. 55 c. (50 centimes par tonne pour la distance totale sur le canal
Saint-Denis, 3 centimes 4/2 par tonne et par kilometre sur les autres canaux, et 1 fr.
80 e. par tonne et par deluse sur l’Oise canalisde).
De Paris a Strasbourg, le transport par eau s’elfeetuant en partie sur la Marne ou

le canal de l’Oureq, et en partie sur le canal lateral ä la Marne ou sur celui de la

Marne au Rhin, ä une distance moyenne de 421 kilomötres, la d&pense moyenne a 6t&,
pour la totalit@ des transports effeetu‘s du 10 mars 1855 au 10 mars 1856, par tonne
et par kilometre, de 5°,60, se subdivisant de la manitre suivante :

Braiss desituactibn: Yrsaisiese wol Zu a Ilrsups 2:,56
Transbordement ä Cumieres et ä Mary. . . ... 0:,29
Cordages, agres, huile et menus frais. .. . . . .. 0°,20
ASSÜRANRES;L hier era zer 0:10
ANSMEsE; 9 aaa an Yaasiad sub dee 0°,07
Frais gen&raux de toutes especes. . 2.2.2... 0°,51
Inter&t des capitaux et amortissemient. 2... 0°,07

Dauer; 5°,60

On a ewegard dans ce caleul aux vides provenant de charges incomplötes ä Paller
et au retour.

La döpense sur le canal de la Marne au Rhin est moins &lev6e que 3°,60, moyenne
de la navigation sur la riviere et sur le canal.

En general, les frais de transport, tels que nous les avons döfinis sur des canaux ä
grande section avec un petit nombre d’&cluses, portant des bateaux de la contenance
de 180 & 200 tonneaux, en ayant (gard aux vides, seront de 1 centime 1/2 & 2 cen-
times, suivant ’importance du vide; sur des canaux ä pelite section, ne portant que
des bateaux de la contenance de 60 ä 100 tonneaux avec un assez grand nombre
d’ccluses, tel qu’est le canal de Briare et tel que le serait le canal de la Sarre, ils
peuvent trös-bien s’elever de 5 A 4 centimes.

Sur un chemin de fer ä pentes moyennes, si les convois dtaient complötement char-
gs dans les deux sens, on pourrait ne compter que 2 fr. 50 c. par kilometre par-
couru (inter&t el amortissement du matöriel compris); et on pourrait admettre que
tes machines remorquent 40 tonnes de poids utile. Les frais de transport immediats,
non compris ceux de chargement et de d&chargement, ne monteraient qwä 0°,625. Le
chargementet le döchargement eoütent de1ä 1 fr. 50 c. par tonne, suivant la nature
de la marchandise, quelle que soit la distance ; mais les indgalitös de charge, plus diffi-
eiles ä Öviter sur un chemin de fer, dont la plupart des convois partent ä des heures

fixes, que sur un canal, ol les bateaux peuvent stationner jusqu’ä ce que le chargement
soit complet, augmentent consid&rablement ce prix, en sorte qu’il peut atteindre aisd-
ment 2°,3 et möme 4 centimes, suivant les eirconstances.

M. Siben, ing&nieur des ponts et chaussces, dans un m@moire in&dit sur les trans-
ports, m&moire quil a bien voulu nous communiquer, &tablit de la maniere suivante le

5
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cheminde fer et d’un canal destines ä transporter exclusivement,

ou a peu pres, une seule nature d’objet, la houille par exemple,
comme le chemin de fer et le canal de la Sarre que l’on a propose
d’etablir pour conduire en Alsace les produits des houilleres de
Sarrebrück.

Le chemin de fer, dans ce cas, sera ä une seule voie; on pourra

adınettre 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 kilometre ne
depasseront pas ceux du canal, si m&meils ne sont plus faibles.

Les devis portaient pour le chemin de fer de la Sarre la depense

& 200,000 fr. le kilometre, et, pour le canal, 190,000 fr.

Lesfrais de transport, sur un canal place dansles conditions du
canal de la Sarre, peuvent &tre &valuds, au minimum, ä 5 centimes

par kilometre; ceux du chemin de fer, en admettant que les con-

vois marchent avee charge complete et reviennent ä vide, ne seront
pas plus eleves.

compte des frais sp@ciaux du transport d’une tonne ä un kilometre, dans les conditions
moyennes d’exploitation sur le chemin de fer du Nord:

Locomotion et entretien du materiel. . . . . . 0',0142

Intereksdusmätsriel hausen... br Jans 0',0065

Et il ajoute pour:

Renouvellementdes fers de la voie. . . . . . . 0,0009
Perception.et transports! „1. 2 0',0016

Totalıss3 Sılfa: : 0',0252

Soit 2°,5. .

Et dans la supposition d’un convoi marchant avec charge complete ä Valler et re-
tournant ä vide:

Locomotion et entretien du materiel. .. , .. 0',0102
Interet. du mateniel. ‚ren sense ertetet 0,0034
Renouvellement des fers de la voie. .. . . .. 0',0009
Perception'et transports. . ..... 2... 0',0016

Tora HOHER? > 0',0161

Soit 1°,61.

Ces calculs ont 6t6 faits dans ’hypothese 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 modele Engerth, en usage aujourd’hui, sont
plus puissantes encore.

Le chiffre de 0',0009, pour le renouvellement des fers de la voie, a &te emprunt& ä&

Youvrage de M. Belpaire, sur les transports en Belgique; nous pensons que, eu &gard
au poids des lourdes machines qu’on emploie aujourd’hui et qui fatiguent beaucoup la
voie, il est un peu faible.
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L’interöt du capital est sensiblement le m&me des deux cötes.

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

Le chemin de fer, en effet, lors möme qu’on admet dans son

trace des courbes de petit rayon, ne fait jamais des circuits aussi

prononees que le canal. Ce n’est le plus souvent qu’au moyen de

detours multiplies, en se soutenant sur la pente des coteaux, quele

canal traverse les pays accidentes. Les souterrains et les remblais,
souvent employes dansle trace des chemins de fer pour abregerla
distance, sont, au contraire, rejetes toutes les fois que cela peut se

faire dans le trac& des canaux, parce qu'ils exposent ä des chances

de filtration qu’il est bien diffieile d’apprecier d’avance.
Le transport sera done plus &conomique par le chemin de fer

que par le canal!. 5
La depense füt-elle la m&me dans !’un et l’autre cas, le chemin

de fer n’en conserve pas moins l’avantage sur le canal, par cette
raison-lä seulement qu’il permet une plus grande regularit& et une
plus grande rapidite dans le service. Regularit& et rapidite qui,
moins pröcieuses sans doute pour le transport de la marchandise
que pour celui des voyageurs, ne sont cependant pas sans valeur,

m&me pour le transport de la marchandise. Les cheminsde fer ne
sont expos6s, ni ä la suspension du service provenant de la söche-
resse, ni ä celle occasionnee par la gelee, par le nettoyage du
canal ou par toute autre cause. La marche, m&me avec les ma-
chinesles plus massives, y est toujours plus rapide que sur les ca-
naux, et l’on peut expedier la marchandise par petites quantites A la
fois plus facilement que par les canaux. Le consommateur 6vite
ainsi de faire des approvisionnements qui lui occasionnent tou-
jours une perte d’interäis plus ou moins grande, et il n’a ä
craindre, dans aucune saison, ces retardssi longs et souventsi fä-
cheux quisont inhörents pour ainsi dire aux transporis par les
voies navigables.

Les conditions offertes par les Compagnies du canal et du che-
min de fer de la Sarre, pour l’exöcution de l’une ou de l’autre de

‘ Voir, plus loin, le paragraphe relatif au canal de Shuykill en Amörique. Ce canal se
trouve &tab!i dans les m&mes conditions que le canal de la Sarre.
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ces deux voies, prouvent assez que nos calculs sont plutöt trop fa-

vorables au canal qu’au chemin defer.
Ainsi le p6age consenti par l’une et par l’autre Compagnie &tait

le möme ; 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 traverses par le

canal;

2° Le droit de prendre gratuitement, dans le biez de partage du

canal de la Marne au Rhin, toutes les eaux necessaires ä son ali-

mentation principale;
3° Enfin quele tarif de la partie prussienne du canal des houil-

leres, aussi bien quele tarif du canal de la Marne au Rhin, fussent

invariablement limites ä 4 centime.
Le cas que nous venons d’examiner d’un canal ou d’un chemin

de fer ne transportant que des marchandises se presente bien ra-

rement. Il arrive ordinairement que lä oü le mouvement des mar-

chandises de faible valeur est assez actif pour motiver la construc-

tion d’un canal ou d’un cheminde fer, la aussi celui des voyageurs

et des marchandises de roulage est considerable.

Les frais de construction du chemin defer convenant ä ce double

service, ä grande et ä petite vitesse, sont sans doute plus eleves

que si le chemin ne devait transporter que des marchandises de

roulage du genre de celles que transportent les canaux, ou des

marchandises & petite vitesse; mais, comme les voyageurs et les

marchandises ä grande vitesse peuvent supporter une grande partie

des frais göneraux de l’exploitation et de l’entretien de la voie, les

böndfices que l’on retire de leur transport payent une partie des in-

töröts du capital. Il s’ensuit que la portion des frais generaux, des

frais d’entretien de la voie et des inter&ts du capital afferant au ser-

vice des marchandises se trouve inferieure ä ce quelle eüt &t& sı

l’on eüt construit et exploit le chemin pour le transport des mar-

chandises seulement. Il arrive möme fröquemment, commele prou-

vent assez les comptes d’exploitation des chemins du Nord, d’Or-

Iöans, de Rouen, de Strasbourg, de Londres ä Birmingham, de

Londres ä Bristol et de beaucoup d’autres, que le benefice prove-
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nant du service des voyageurs et des marchandises ä grande vitesse

suffit pour couvrir entierementles frais d’entretien de la voie, ainsi
que ceux d’administration, et pour payerla totalit& des inter&ts du

capital. Les Compagnies peuvent, dans ce cas, transporter les mar-

chandises depeu de valeur ä un prix extremement modere, et, pour

attirer celles qui leur echapperaientsi les tarifs restaient trop ele-

ves, se contenter dun leger benefice surles frais de traction.
Aussi voyons-nous aujourd’hui toutes les’ grandes lignes de che-

minsdefer transporter ce genre de marchandises ä des prix ögaux,
si ce n’est inferieurs, ä ceux de la navigation : le plätre, les pierres,

les bois, les grains, la houille meme, ä 5 centimes ou A 5 cen-

times 1/2 par kilometre.
Le nombre des chemins qui jouıront des m&mes avantages que

ceux que nous venons de citer se multipliera avec l’accroissement

de eirculation qui a lieu d’annde en annde sur presque toutes les

grandeslignes. ;
Voici du reste quelle est, ä ce sujet, l’opinion d’hommes que l’on

ne peut suspecter de partialite a l’egard des chemins de fer; c'est
celle des membres d’une commission nommee par le Parlement

anglais pour donner son avis sur les associalions projetces de plu-

sieurs Compagnies de canaux et de cheminsdefer.
«Il ne faut pas perdre de vue, dit le rapporteur, au nom de la

commission, que, bien qu'il ait &t& &tabli que les canaux habile-
ment administres peuvent soutenir la concurrence des chemins de

fer pour le transport des marchandises encombrantes, jusqu’ä pre-

sent cette concurrence ne s’est produite pour eux que dans des

conditionsfort desavantageuses, ä cause des grands bencfices que
les chemins de fer retirent du transport des voyageurs; ces be-
nefices permeltent en effet ä ces derniers de faire un sacrifice sur
les marchandises pour depouiller plus sürement la navigation. »

Si done la construction d’un chemin de [er est preferable & celle

d'un canal sur une ligne comme celle de la Sarre, ou la eireulation

des voyageurs et des marchandises de roulage est insignifiante,

comparee ü celle des marchandises encombrantes, a plus forte rai-

son lest-elle quand au mouvementde 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 l’&conomie qu'il

faut considerer la question. Nous avons dejä signal& les avantages

de la rögularite et d’une certaine rapidite dansles transports, m&me

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 pr£cieuses. On peut

möme dire que l’immense succes des cheminsde fer pourle trans-
port des voyageurs lient surtout-ä leur extröme rapidite et a la
certitude donnee au publie de pouvoir partir presque a toute heure

de la journee, en obtenant toujourstelle place qu'il lui convient de

choisir.
La resistance opposee par le liquide au mouvement des bateaux

sur une voie navigable, ä de trös-petites vitesses, est tellementfaible,

u’une meme force motriee, un cheval, par exemple, traine, au

pas, en exergant le m&me effort, une charge trente, quarante et

meme einquante fois aussi considerable que sur une route ordi-
naire. La resistance produite sur un chemin de fer par le frotte-

ment est beaucoup plus forte, puisqu’il s’&leve ä la dixiöme ou ä la

huilieme partie de celle qui a lieu sur une route ordinaire. Mais,
sur le canal, cette resistance eroit proportionnellement au carre ou

m6me 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 me&me ä toutes les vitesses sur
le chemin de fer et la route ordinaire. La resistance de Y’air n’est

appröciable sur un chemin de fer qu’ä des vitesses bien superieures

ä celles possibles sur les canaux. Il s’ensuit que la vitesse oecasionne

sur un canal, meme en ne depassant pas celle de 12 ä 16 kilo-

metres par heure, une augmentation de depense considerable,

d’abord a cause de l’augmentation de resistance a laquelle elle cor-

respond, et ensuite parce que le travail utile de ’homme ou du
cheval qui hale le bateau diminue rapidement. Elle est &galement
fort coüteuse, par cette seconde raison, sur les routes ordinaires;

mais, sur les chemins defer, on l’obtient, au moyen des machines

locomotives, ä un prix modere, avec une rögularit& que la naviga-

tion ne comporte pas.
Malgr& le grand nombre de canaux qui sillonnent dejä l’Angle-



14 COMPARAISON DES VOIES DE COMMUNICATION.

terre, on en avait projet@ de nouveaux quand l’exploitation des

grandes lignes de chemins de fer appela l’attention du public sur
ces rivaux de la navigation. On en suspendit l’ex&cution jusqu’ä ce
que la pratique eüt prononee sur le merite 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 definitivement renonct

aux projets de construction de eanaux, et que chaque jour on voit
eclore de nouveaux projets de cheminsdefer.
En vain allögue-t-on que certains canaux en Angleterre donnent

encore des dividendes superieurs ä ceux des chemins de fer concur-

rents. On a repondu avec raison que ces dividendes seraient beau-

coup moins eleves si l’amortissement n’eüt dejäa reduit considera-
blement le capital de ces canaux, et s’ils n’eussent d’ailleurs &te

construits A une öpoque ol la main-d’@uvre &tait moins chere
qu’elle ne l’est aujourd’hui.

S’il en &lait autrement, et s’il y avait lieu d’esperer de beaux re-
venus de la construction de nouveaux canaux, les Anglais, aux-

quels on ne reprochera pas sans doute, le defaut de sagacit& en

industrie, n’auraient pas completement renonce aux entreprises
nouvelles de canalisation. |

De ce que l’ouverture de nouvelles voies de navigation est de-

venue impossible a la sp&culation en Angleterre, il ne faudrait
cependant pas en conclure qu'elle l’est ögalement dans les autres
pays.

Les canaux dejäa existants en Angleterre ne sont pas dansles
meilleures conditions possibles pour lutter avecles cheminsdefer,

et la necessite de relier les nouveaux canaux au reseau döjä 6tabli

forcerait ä les construire dans le m&me syst&me que les anciens.

« Les canaux anglais, dit M. Teisserene, ne r&pondent guere ä

idee qu’on peut en concevoir, quand on ne les connait que parles

modeles qu’on croit en trouver dans les canaux construits en
France, en Belgique et en Hollande.

« A la place des &cluses, dans lesquelles tiennent ä l’aise des ba-

teaux longs de 28 a 50 mötres et chargeant de 100 & 150 ton-
neaux et au delä, de ces doubles chemins de halage qui ont 4 me-
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tres de largeur, de ces banquettes qui couvrent souvent 7 mötres

en travers, de ces ponts offrant sous elef et au-dessus du niveau du
sol une hauteur de 5 1/2 & 6 mötres, de ces traces avec beaux ali-

gnements droits et aux courbures moderees de 180 ä 200 mötres

de rayon au moins, qui se rencontrent sur les canaux francais nou-
vellement eonstruits, on ne trouve la plupart du temps, en Angle-

terre, que des sillons &troits, sinueux, tournant et retournant ä

angle droit, formantla euvette du canal, une seule banquette de

halage qui n’a pas toujours 2 mötres de large, des ponts qui offrent
tout juste un passage au batelet jaugeant de 30 ä 40 tonneaux.»

Il est vrai, d’un autre cöl, que la navigation des canaux anglais

n'est pas entravde par le mauvais &tat des fleuves qui lui servent
d’aboutissants, par la longueur des chömages, des temps d’arröt
resultant des secheresses prolongees ou des glaces, puisque, secon

dees par l’egalite et Phumidite generale du climat, les Compagnies
ont pu s’affranchir enlierement de ces entraves au moyen de vastes

röservoirs, de pompes ä vapeur, etc.....

Mais il s’en faut que ces avantages puissent compenserles graves

inconvönients qui rösultent, pour l’exploitation des canaux, de la
petitesse des &cluses et de leur peu delargeur.

L’exiguite de la charge que portentles bateaux et ’augmentation
de resistance a laquelle donnent lieu les dimensions du canal exer-
cent sur les frais de halage uneinfluence tres-fächeuse.

En France, la lutte s’est engagee entre les deux voies rivales sur
un trop pelit nombre de points, et depuis trop peu de temps, pour
que l’on puisse en deduire des consequences generales. Elle n’a eu
lieu serieusement jusqu’ä ce jour que sur les parcours suivants : de

Rive-de-Gier ä Givors, oü il existait en möme temps un canal et un

chemin defer exploites l’un etl’autre par des Compagnies; de Paris

A Lille et Valenciennes, ol le chemin du Nord est en concurrence

avec une ligne composee en partie de canaux et en partie de rivieres
navigables, de Paris ä Strasbourg, de Strasbourg ä Mulhouse, de
Paris ä Lyon, et de Paris a Orleans’,

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 ä Givors, les administrateurs du canal, apres

avoir essay& pendant quelques annees de soutenir la concurrence

du chemin de fer, ont fini par avouer leur impuissance dans les
termes suivants :

«U n’ya pas de milieu, ont-ils dit: il faut avoir avee le chemin

de fer ou la paix ou une guerre acharnde. Vous avez avee raison

prefler& 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
rompretout pacte avee notre associe, de baisser notre tarif, parce

que nos frais sont comparativement trös-minimes et que lui ne peut

abaisser le sien ; d’etablir un vaste depöt ä Lyon; de faire eonstruire

le nombre de remorqueurs necessaires pourles besoins du service;
d’enlever ainsi tous les transports de Rive-de-Gier au chemindefer.

Tout cela, messieurs, est facile sur le papier; mais, dans l'exeeution.
c’esi une aulre affaire.

« Au temps ol nous vivons, avec le syst&me qu’a er&& la marche
progressive de l’ındustrie, on veut beaucoup faire et surtout aller
vite; ce systeme s’accorde mal avec le mouvementlent et paisible
d’un canal. »

La defaite du canal de Givors est d’autant plus remarquable, que
le chemin de fer concurrent, construit A une epoque ot l’on man-

quait encore d’experience, n’a pas &t& etabli dans des conditions

trös-favorables pourles transports. Les rails, trop lögers, n’ont pas
permis d’employer les puissantes machines en usage aujourd’hui;
Ventrevoie, trop etroite, est devenue un obstacle insurmontableä
l'elargissement 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 pr&ter avanta-
geusement au retour des convois videst.

 

La lutte entre les canaux du Nord et le cheminde fer est tres-
vive. Le chemin de fer a gagne du terrain sur le canal, puisque,
d’apres les curieux documents publies par M. Minard, le ton-
nage de 1850 & 1855 y a augment& bien plus rapidement que:

On exdeute en ce moment de grands travaux dans le but de changer cet &tat de
choses sous l’empire duquella lutte a eu lieu entre le canal et le chemin de ler.
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surles canaux '; mais la navigation n’en a pas moins conserv& une
partie considerable des transports. Cela tient ä ce que les canaux
ou rivieres qui forment la ligne navigable dans cette partie de la

France commeen Belgique se trouvent dans des conditions excep-

tionnelles pour effectuer les transports ä bas 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’opere immädiatement dans les ba-
‚teaux ; tandis que, pour acecder au chemin de fer du Nord, il faut

‚construire desembranchementsen grand nombre. La faible distance

des mines ä Paris rend d’ailleurs la durde du parcours par la voie

navigable moins sensible qu’elle le serait sur un pareours conside-
rable, comme, par exemple, celui de Mulhouse ä Paris.

Il convient d’ajouter que les voies navigables entre Paris et

Strasbourg sont assez imparfaites. La navigation sur la Marneest
difficile ä tel point, que, pour l’Eviter, certaines marchandises, dont

le transport doit se faire dans de courts delais, prennent le chemin

de fer jusqu’ä Chälons, ou elles sont transbord6es sur les bateaux

du canal lateral ä 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’ä Dizy, puis entrent dans le

canal lateral ä la Marne ; ce ne sont que les marchandises les moins

pr&cieuses et les plus encombrantes qui naviguent sur la Marne de
Paris jusqu’ä Chälons.

Mais, si la navigation entre Paris et Strasbourg ne se trouve pas
dans des conditions favorables pour lutter contre le chemin defer,
d’un autre cöte, le gouvernement, proprietaire du canal de la Marne
au Rhin, n’a pergu jusqu’a present aucun tarif pour se couvrir de

l'inter&t du capital de la construction ainsi que desfrais d’entretien,
administration et perception®.

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

! Le tonnage, d’apr&s le tableau de M.Minard, rapport& ä la distance eutiere, dtait,
en 4850, de Paris ä la frontiere belge, de 240,000 tonnes, en moyenne,sur le chemin de

fer, et de 956,000 tonnes sur les rivieres et canaux. En 1855, il &tait devenu, sur le
chemin de fer, de 850,000 tonnes, et, sur les voies navigables, de 1,124,000 tonnes.

® Bientötle canal de l’Aisne ä la Marne sera livr& au public, et alors les marchandises

T 2
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vigation de Paris ä Strasbourg. Nous avons pu nous rendre compt«
de l’effet de eette concurrence sur cette ligne mieux que sur tout
aufre, et nous avons trouve qu’elle n’avait jusqu’ä ce jour causd
qu’unfaible pröjudice au chemin de fer.

En effet, la totalite des transports de marchandises, tant en par

cours total qu’en parcours partiel, n’a pas, en 1856, depassi
50,000 tonnes pour la navigation, landis que les mömes transport
par le chemin de fer ont &t& de 1,654,000 tonnes.
Le produit en argent de ces transporis a &t&, pour la voie navi

gable, de 1 million, et, pour le chemin defer, de plus de 22 mil

lions ; 25 pour 100 environ du trafie de la voie navigable consisten

en transports de bois de construction, bois A brüler, et 25 pour 10
en grains et farines, 12 1/2 pour 100 en produits metallurgiques
le reste en charbon deterre et marchandises diverses. Le transpor

des charbonsdoit s’elever ä environ 50,000 tonnes, qui representen
la quantit& de houille de Saarbruck transportee par le chemin dt
fer de Saarbruck ä Frouard et transbordee ä Frouard du chemi
sur la voie navigable.

De Strasbourg ä Mulhouse, le chemin de fer est en concurrenc

avec le canal du Rhöne au Rhin, et ici le canal n’est plus, comm

le chemindefer, dans les mains d’une compagnie. I] peut se ruine
sans que personne s’en plaigne, puisque le Tresor comble le defieit
Aussi en a-t-on abaisse les tarıls au point de les rendre insuffisant

pour couvrir mömeles frais d’entretien, d’administration et d

perceplion. Le chemin defer, cependant, bien qu’il n’ait pas la re

source d’un mouvementtres-aclif de voyageurs pour subvenir ä s
frais fixes, est parvenu ä 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 delä de Mulhou

dansla direction de Lyon ? Les transports surle canal deviendron
probablementalors presque insignifiants.

 
pourront suivre, entre Paris et Strasbourg, sur les voies navigables, l’itin&raire suivant

la Seine jusqw’ä l’embouchure de F’Oise, l’Oise jusqw’ä l’Aisne, l’Aisne jusqu’au can,
lat6ral A P’Aisne, puis le canal lateral & l’Aisne, le canal latöral de ’Aisne ä la Marne,|
canal lateral ä la Marne, et enfin le canal de la Marne au Rhin. Cette voie prösenterali
cönvcnient d’un long parcours et de la nöcessitö de payer des droits de navigationsıl
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 Bourgogneet la Saöne. On change
plusieurs fois de bateaux. Une partie du chemin de fer ayant ete
livree ä la circulation de 1848 a 1851, dit le redacteur des docu-

ments statistiques publies par le gouvernement, le tonnage de la

voie navigable, qui &tait, en 1847, de 202,688 tonnes, descend,

en 1850, a 179,152 tonnes. Plus tard, de nouvelles sections du

chemin defer &tant exploitees, le tonnage continue & diminuer. En
1852, annee qui a suivi l’ouverture du chemin de Chälons jus-

qu’a Paris, il n’est plus que de 125,858 tonnes, et, en 1855, de

80,000 tonnes. En 1854, le tonnage s’est releve a 155,000 tonnes.

Mais, ä cette anne, correspond une diminution notable dans les
droits de navigation. Aussi, sur cette ligne, l’abaissementdes tarifs

n’a pu reussir ä rendre, jusqu’en 1855, au canal ce que lui avait

enlev6 la concurrence du chemin de fer. Entre la Roche et Dijon,

la distance est de 160 kilomötres par le chemin de fer et de 215 ki-
lomötres par le canal de Bourgogne; cette difference donne ä la
voie de fer un avanlage reel.

De Paris ä Orleans, le trajet etant par le chemin de fer de

122 kilom£tres, celui par les voies navigables (la Seine, les canaux
du Loing et d’Orleans) est de 218 kilometres. Les canaux ont beau-

coup souffert de la eoncurrence du chemindefer, qui les a forccs ä

reduire leur tarif de 40 pour 100; leur tonnage toutefois, malgre

la longueur du parcourset l’exiguite des charges portces par les ba-
teaux, a peu varie. Mais ce tonnage, compar& ä celui du chemin

defer, est tres-faible; car, si l’on fait abstraction des marchandises

trop eloign&es du chemin de fer pour qu’elles puissent s’en servir

avec avantage, on trouve qu’en 1855 le tonnage du chemin defer
entre Paris et Orlöans ? ötant de 755,000 tonnes, celui des voies

navigables, represente par celui du canal d’Orl&ans, n’a et& que

de 75,000 tonnes.

De Tours ä Vierzon, les transports peuvent s’operer de deux

manieres, soit sur le Cher canalise, soit par le chemin defer. Le

trajet par le chemin de fer est d’environ 200 kilomötres, tandis que

* Une grande partie «le ce trafic (57,000 tonnes “environ) provient des localit(s au delä
d’Orleans,
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celui par les voies navigables n’est que de 140. Le chemin de fer
cependantest parvenu ä enlever ä la voie navigable une partie des
marchandises qu’elle transportait. Il est vrai que le canal, &tant ä
pelite section, porte des bateaux qui ne chargent pas au delä de
45 a 50 tonnes.

Apres avoir cherche ä nous rendre compte de V'influence que la

concurrencedes voies navigables et des chemins de fer a pu exercer
sur le transport des marchandises dans certains cas particuliers en

France, ıl est bon de rechercher l'effet produit generalement dans

le pays par cette concurrence.
Sil’on se refere, dit le redacteur de l’enquete, aux recherches

faites par M. Minard, inspecteur general des ponts et chaussces,
pour apprecier quel a &l& le mouvement des marchandises sur les
voies navigables en 1850 et en 1855, on peut faire les rapproche-

ments qui suivent entre ce mouvementet celui qui a eu lieu sur les

cheminsdefer.
Le nombre de tonnes ramen& au parcourstotal a ee :

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 1855, de 204,304 tonnes 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 cheminsde fer.

En rösume,la cireulation kilometrique des marchandises sur les

voies navigables est de beaucoupinferieure ä celle qui a lieu sur les

cheminsde fer, et l’&cart entre les chiffres qui la representent aug-
mente chaque annee, bien que, des deux cötes, la masse des trans-

ports augmente.

Lorsque les deux voies rivales mettent en communication les

m6mes regions de provenance et de destination, les faits que nous
venons d’exposer peuvent donner une idee de la r&partition des
transports, r&parlition que bien des circonstances peuvent modifier,
et plus particulierement les tarıfs, la nature des marchandises

transportees, l’interet plus ou moins grand qui s’attache äla ra-
pidit& des voyages, etc., etc.

Quelle que soit la nature des transports, le r&seau des chemins

de fer presente, sur celui des voies navigables, un avantage marque

 



CANAUX. 21

pourles longs parcours, en ce sens queles trajets peuvent toujours

s’y effectuer sans rompre charge, tandis que, dans l’etat actuel des

choses, le reseaudes voies navigables peut &tre assimile & un reseau

de chemins de fer compose de plusieurs sections de largeur de voie
differente. :

En Belgique, comme en Angleterre, un vaste reseau de voies na-
vigables se trouve en presence d’un reseau non moins complet de

cheminsde fer ; les canaux, bien differents des canaux anglais, sont

Jans les conditionsles plus favorables pourles transports abon mar-

che, tandis que les cheminsdefer sont imparfaits. Mais, les canaux

etant exploites par le gouvernementaussi bien que les chemins de
fer, il ne saurait y avoir concurrencereelle entre les deux voies de
communication. Le gouvernement n’a aucun inter&t ä 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, reduisait ses larifs, pour les grosses mar-
chandises, ä 3 centimes 1/2, sans droit special pour expedilion, la

direction des cheminsde fer belges maintenait les siens ä 6 centimes,

avec un droit fixe de 0',90 pour expedition.

Ajoutons que les canaux belges ont &t& construits anciennement
a moinsde frais qu’ils ne le seraient aujourd’hui.

Aux Etats-Unis, commeen Belgique et en Angleterre, les canaux

sont @egaux en nombre et en developpement aux cheminsde fer ;

mais, si l’on jelte un coup d’eil sur la carte des voies de commu-
nicalion de ce pays, on ne tarde pas ä reconnaitre que les chemins

de fer y ont &t& rarement construits paralllement aux canaux.

Une ligne importante de railways a cependant ete etablie de l’est
ä l’ouest parallölement au grand canal Erie. Nous esperions trouver

dans l’etude des produits de ces deux voies de communication per-
fectionndes de nouveaux elements pour la comparaison de leur
puissance respective; mais quel n’a pas &t& notre desappointement,
en ouvrant l’ouvrage de M. Stuckl& sur les voies de communication
aux Etats-Unis, d’y lire qu’un acte legislatif interdit au chemin de
fer le transport des marckandises pendant le temps de la naviga-

tion. ?

S’ilest un canal, cependant, qui semble pouvoir se passer d’une
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pareille protection contre la concurrence d'un chemindefer, c'est

le canal Erie, qui, lorsqu’il aura &t& ame&lior& comme on a projete
de le faire, aura 21 metres de largeur ä sa surface, et 2”,10 de

profondeur, les eeluses mesurant 55 mötres en longueur et 5”,40

en largeur.
En Pensylvanie, la lutte s’est engag&e pour le transport des

houilles entre le Reading-Railway et le canal Schuy-Kill, et, la
encore, c’est une vietoire de plus des railways sur les canaux que

nous avons ä enregisirer.
Le canal de Schuy-Kill, dit M. Stuckle, a trouve un concurrent

redoutable dans le Reading-Railway ; aussi la Compagnie du canal
fait-elle aujourd’hui tous ses efforts pour tenir tete ä cette concur-
rence en augmentant les dimensions de ses travaux et en introdui-

sant l’usage des remorqueurs ä vapeur.

M. Stuckl& &met, ä la verite, opinion que le canal de Schuy-
Kill perfectionnefinira par 6craser la coneurrence du chemindefer;

mais il resulte de renseignements que M. Michel Chevalier vient de
recevoir d’Amerique, etqu’il abien voulu nous communiquer, que
le chemin de fer a remporte la vietoire sur le canal, et encore

faut-il observer que le chemin de fer, construit legerement, ne
permetpas l’emploi de machines puissantes.

Le chemin de fer, l’annde derniere, a, d’apres unelettre du

celebre ingenieur Robinson ä M. Michel Chevalier, transporte

2 millions de tonnes environ, lorsquela eirculation sur le canal ne

depassait pas 900,000 tonnes.
Le grand nombre d’eeluses du canal de Schuy-Kill, sur une lon-

gueur de 160 kilometres, n’a pas permis d’employer avec avantage
les remorqueurs ä vapeur.

Tous ces resultats avaient &t& prevus par M. Robinson, que l’on

avait traite de fou quandil entreprit de construire un cheminde 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 prosperite. Phila-
delphie, aujourd’hui, lutte d’importance avec New-York.

Dansl’Etat de New-Jersey, nous trouvonsaussi un canal parallöle
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iA un railway, de Delaware, sur une partie de son parcours; et le

Raritan, canal parallele au Camden-Amboy-Railway. Le canal est
place dans des conditions exceptionnellement favorables pour le

iransport de la marchandise, caril a 23”,50 de largeur ä la ligne
l’eau et porte les baleaux de riviere. Les actionnaires ont juge pru-
dent, cependant, de s’associer avec ceux du cheminde fer.

La pratique et le raisonnement s’uccordent donc pour prouver

que, dans letat actuel de l’industrie, et a moins que la navigation

a vapeur sur les canaux ne fasse de nowveaux progres, les specula-
teurs ne sauraient sans imprudence entreprendre l'etablissement

de nowveaux canaux, et que ce serait de la part du gouvernement
füire un mauvais emploi de la fortune publique d’en autoriser
lexecution.

Est-ce & dire qu’il faille combler les canaux d6jä &tablis, et qui

sont paralleles ä des chemins de fer? Nullement. Un grand nombhre
vivent et vivront du produit des transports que continueront de leur
eonfier les grands &tablissements industriels qui, group6ssurleurs
rives, se sont, comme le dit avec justesse M. Teisserene, associes

pour ainsi dire ä leurfortune !.
Quant ä ceux moins nombreux qui n’ont pas cette ressource, ils

pourront soutenir la concurrence des chemins defer tant que leurs

frais speciaux ne s’&l&verontpas au-dessusdes frais correspondants
pourles chemins defer. Car, aujourd’huiquele capital est engage,

l’interöt de ce capital peut &tre reduit A sa plus minime fraction
avant que les proprietaires soient forc&s de renoncer A l’exploitation

de ces voies de Lransport.
Le gouvernement voulüt-il, dans !’inter&t du commerce, abaisser

les frais de transport sur certaines lignes, il le ferait en payant aux

Compagnies de cheminsde fer, ä titre de subvention, une partıe des
sommes qu’il consacrerait A l’amelioration des anciennes voies na-
vigables ou ä la er&ation de voies nouvelles, avec bien plus d’avan-
tage qu’en executant de nouveaux travaux dans le but defaciliter

les transports par voies navigables.
Nous n’avons jusqu’ä present &ludie les canaux que comme

 

! Les canaux du Nord ont, en 4855, transport& jusqwä 1,124,000 tonneaux. (Tableau

de M. Minard.)
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moyensde transport; nous ne devons pas terminer ce chapitre sans
signaler aussi les &minents services que, dans quelques eirconstances
particulieres, ils rendent ä d’autres titres. }

Souvent une bonne partie des frais de construction des canaux

est couverte par la plus-value des marecages qu’ils dessöchent, et
ou l’on ne pourrait etablir des chemins de fer qu’avec un grand

surcroit de depense. La Hollande et nos riches d&partements de
Flandre, sans les canaux, ne seraient que d’infeets marais. Les ca-
naux pergoivent, dans certaines localitös, principalement dans les
pays meridionaux, des droits assez considerables d’irrigation ou de
prise d’eau pourles usines. Ainsi, d’apres M. Huerne de Pommeuse,
en 179%, la parlie construite du canal d’Aragon produisail
59,000 fr. de droits de navigation et 525,000 fr. de droits d’irri-
gation, etfertilisait environ 100,000 de nos hectares de terrain.

Le. canal construit par Adam de Craponne, sous Frangois I", re-
marquable par son habile direction, passe sous plusieurs aqueducs,
fait tourner les roues de quantit& d’usines, et a fertilis6 une plaine
de 24 lieues carrdes que sa sterilit& avait fait appeler Campus
lapidus. WItalie est sillonnde de canaux d’irrigation auxquels elle
doit sa fertilit&, mais dont malheureusement une petite parlie seu-
lementsont navigables.
On amöne encore, au milieu des canaux ä pente, de l’eau potable

pourles besoins et l’embellissement des villes. Le canal de l’Oureq,
qui doit en fournir 4,000 pouces ä la ville de Paris, vend le metre
cube ä raison de 50fr. paran.

Mais n’oublions pas aussi que, dans quelques cas, on a beaueoup
de peine ä empecher les canaux construits dans des terrains per-
meables d’inonder des propriötes voisines. Les filtrations du bassın
de la Villette ont causö de grands ravages dans de riches cultures
et de beaux &tablissements. Le canal du Centre, bien que construit
par M. Gauthey, Yun des plus habiles ingenieurs du siecle dernier,
„perdait dans l’origine toute son eau en vingt-quatre heures. Enfin,
d’autres fois, les canaux, au lieu d’amener de l’cau ä des prairies
ou A des usines, les privent du striet necessaire.

Les canaux sont, commeles grandesrivieres, d’excellentes lignes
de defense. Leurs talus sont converlis en remparts sur lesquels on
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dresse des batteries. Le mar6chal Soult, ä la tte de trente mille

hommes seulement, lint en ö&chee une armee de soixante mille, pro-

tege qu'il Ctait par le canal du Languedoc. Le canal de Saint-Denis,

quoique encore sans eau, fut pris pour ligne de defense lors de la
bataille de Paris. En Flandre, ces m&mes canaux, qui fertilisentet

assainissentle pays, touten facilitant l’approvisionnementdes places
de guerre, servent ä en inonder les alentours. Les canaux de Moeres,

Bergues et Furnes, avant qu’une paix desastreuse nous eüt forces

de detruire les beaux ouvrages qui protegeaient la ville de Dun-

kerque, dennaient, commele canal royal militaire en Angleterre,

et celui de Croydon en Ecosse, abri ä des bätiments de 200 ä
500 tonneaux. Ces m&mes canaux produisaient des chasses ner-

giques qui nettoyaient le port et l’ont approfondi de 15 pieds en
neuf ans.

Rivieres. — La navigation des rivieres, des lacs et de la mer
n’etant plus, comme celle des canaux, yrevde generalement de lin-

‚»teret d’un capital de construction, est, dans cerlains cas, plus econo-

mique et peut opposer une concurrence redoutable aux chemins de
fer. Aussi voyons-nous la Seine, malgre ses nombreux detours,
lutter, pour le transport des marchandises, avec les chemins de
touen et du Havre!. La Saöne, entre Chälons et Lyon, partagele
tonnage avec le chemin de fer parallele ; mais on ne saurait en

conclure que les rivieres sont toujours capables de rivaliser avec les

cheminsdefer. L’avantage, au contraire, appartiendra le plus sou-

vent äceux ci. Elles sont toutes plus ou moins sinueuses, quelque-

fois parsemees d’ecueils, divagantes, torrentielles ou pauvres d’eau,

et elles ne deviennent navigables qu’ä l’aide de depenses conside-

rables. Le Rhin, de Bäle ä Strasbourg, est tellement rapide, que

toute navigation röguliere devient impossible. Le Rhöne ne soutient

la coneurrence du chemin de fer de Lyon ä la Mediterrane qu’avee

une extremediffieulte. Les bateaux, enfin, qui descendent la Loire

au-dessus de Roanne, ne peuvent la remonter et sont depeces ä
Roanne; et d’Orleans ä Tours möme le tonnage du chemin defer
(518,000 tonnes) est bien plus grand que celui de la riviere

‘Le tonnage du chemin de fer, eependant, d’apr&s le tableau de M. Minard, x,
dans ces dernieres anndes, augment‘ plus rapidement que celui de la rivicre.
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(125,000tonnes). De Tours ä Nantesil est ä peu prös le möme sur

les deux voies. Les lacs, la mer surtout, prösentent les chances

d’une navigation souvent longue, irr&guliere, et perilleuse.
On a beaucoup agite Ja question de savoir si les cheminsde fer

pouvaient tre d’une grande utilit& en cas de guerre, comme voies
strategiques.

Napoleon a dit que l'art de faire la guerre consislait en grande

partie A savoir reunir, a un moment donng, le plus grand nombre

de troupes possible sur un m@me point. Il ne parait pas douteux

que les cheminsde fer ne soient appeles ä faciliter la solution du

probleme, et deja l’experience a prouve leur utilit& pourle trans-
port des arm6es.

M. le comte Daru a objeete ä l'usage des cheminsde fer, comme
voies strategiques, que les armees sont composces non-seulement

d’infanterie, mais encore de cavalerie et d’artillerie, et que les che-

mins de fer se pröteraient diffieilement au transport rapide de la
cavalerie. |

« Le materiel d’un chemin de fer, a-t-il dit, sera generalement
insuffisant pourle transport d’un nombre considerable de chevaux.

Le debarquement de ces chevaux sera long et difficile. » Nous ne
saurions admettre cette objeetion. Le transport des chevaux peut se

faire non-seulement dans les waggons consacres specialement ä cet
usage, mais encore dans la plupart des waggons ä marchandises.
Nous devons aussi faire remarquer que, nos grandes voies strat6-
giques etant r&unies A Paris par le chemin de ceinture, on pourra
toujours, ä un moment donne, concentrer sur l’une d’elles toutle
materiel des autres. Quant ä ce qui est des diffieultös que presente
’embarquement des chevaux, il a &t& prouve, par des exp6riences
speciales, qu’elles etaient beaucoup moins grandes qu'on l’avait
suppose.
On a pretendu que les chemins de fer seraient bientöt detruits

ou coupes par l’ennemi. Ils le seraient sans doute, dans les parties
du territoire que l’ennemi oceuperait, mais de grandes portions de
cheminhors de sa portee serviraient toujours, dans ce cas, A trans-
porter les troupes qu’on lui opposerait.

La guerre d’Orient nous a oflert un exemple bien frappant de
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P’utilite dont peuvent ötre; en certaines circonstances, les chemins
de fer pour l'attaque autant que pour la defense. Le chemin de

Paris ä la Mediterrande a transportela plus grande partie de l’ar-

mee frangaise et m&me une partie de !’armee anglaise. Il a &t& sur-

tout d’une grande utilit& pour le transport du materiel. La Russie,

heureusementpour les puissances oceidentales, est moins bien par-

tagee que la France sous le rapport des chemins de fer. Un chemin

de fer existe entre Saint-Petersbourg et Moscou'; mais, de Moscou,

les communications avec le midi de la Russie n’ont lieu que par

terre ou par eau. Les transports de troupespar les routes ordinaires,

en hiver surtout, sont excessivement diffieiles. Avec un chemin de
fer, qui se füt trouve completement ä l’abri des attaques des armees
ennemies, le ezar aurait pu jeter, presque instantanement, en Cri-

m6e, une armee de plusieurs centaines de mille hommes opposant

un obstaele insurmontable ä la prise de Sebastopol et ä l’envahisse-
ment du territoire, et rien n’eüt &t& plus facile que l’approvision-
nement de cette armee. Felicitons-nous de ce que la Russie n’a pas

eu äsa disposition cette arme redoutable, et disons queles chemins
de fer sont un puissant moyen de defense pour le pays qui les pos-

sede, plus encore peut-Etre qu'ils ne sont un moyen d’attaque*®.

1 Ge chemin, suivant le Journal des Travaux publics de Saint-Petersbourg, a trans-
port, pendant la guerre de Crimde, 580,000 soldats.

2 Nous n’avons parlö que des services importants que pourraient rendre en temps
de guerre les grandes lignes de chemins de fer; mais on n’a pas oubli6 ceux d’un ordre
moins dlev& qu’a rendus le petit chemin de Balaklava. On &tudie aujourd’hui, par ordre
de l’Empereur, un nouveau systeme de chemins portalifs qui seraient d’une grande uti-
lit& pourfaciliter les mouvements d’une armde en campagne.


